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1ZHODISCA ZA ZASNOVO PROMETNOGEOGRAFSKEGA MODELA

Andrej Cerne*

Prispevek prikazuje nekaj izhodis¢ za zasnovo prometnogeografskega modela, ki
skusa podati odgovor glede medsebojne odvisnosti razvoj promela in pokrajine.
Predpostavka modela je, da predstavlja prometno omreZje encga izmed pomembnih
clementov za spoznavanje sprememb pri prostorski razmestitvi prebivalstva, razpore-
ditvi ¢lovekovih dejavnosti v prostoru in pri njegovi rabi. Promet in prometna omre?ja
namre¢ v veliki meri zrealijo znadilnosti razporeditve prebivalstva in njegove dejavno-
sli. Zawo predpostavljamo, da lahko tudi 5§ prometom pojasnimo spremembe v gospo-
darskem in prostorskem razvoju pokrajine.

Osnovno zhodidic

Ceprav so kraji prostorsko lofeni, so med seboj v dolo¢enem prostorskem razmer-
Ju. Ta razmerja so odvisna od Stevilnih dejavnikov: od razporeditve naravnih virov,
prebivalsiva in naselij, proizvodnih in storitvenih dejvnosti itd. Prometno omreZje
(dolZina, gostota, povezanost, prostorski potek, kvaliteta) in prometni tokovi ( promet-
na obremenitev, prostorska usmerjenost, koli¢ina prometa itd) pa predstavijajo "fizi-
¢no" obliko medsebojnih gospodarskih in socialnih povezav ter zvez v prostoru. Pro-
metna omreZja povezujejo med seboj Stevilna razliCne krage, ljudi in obmoéja, saj
omogofajo gibanje ljudi, blaga in informacij ter s tem premagovanje prostorskih in
Casovnih razdalj.

Elementi modela

Vsebinsko e model zasnovan na predpostavki, da so spremembe v razvoju in
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razporeditvi prebivalstva ter dejavnosti in njihovih medsebojnih razmerij v pokrajini
pasiedica naslednjih procesov:

- izbolfanja prometne dostopnosti;

- fasovno-prostorske konvergence;

- prostorske koncentracije, centralizacije, specializacije in decentralizacije ter

- prostorske interakcije.

Dejansko pa proces ni lako enostaven. C‘cpra\r pomeni objektivno merilo prostor-
sko-fasovne dostopnosti eno od osnovnih izhodi$¢ za zasnovo prometno geografskega
maodela, @ treba poudariti, da nobena predpostavka o spremembah v prostoru né more
zaobsedi in upoStevati Stevilnih razlignih ciljev in meril, ki jih postavija &lovek pri
vrednotenju gospodarskih, socialnih in prostorskih razmerii Ne nazadnje je postorsko-
-fasovna dostopnost krajev in obmodij samo ena izmed Stevilnih znadilnosti, ki vselej
niti ni najpomembne Ba. Marsikdaj so razporeditve prebivalstva in dejavnosti zasnova-
ne na Stevilnih drugaénih dejavnikih in ne zgolj na porabljenem €asu ali premagani
razdalji. In ravno v tem le# vedina osnovnih geografskih problemov.

Daostopnast

Dostopnost predstavlja "kakovost posamezne lokacige” v razmerju do razporeditve
prebivalstva, dejavnosti, naravnih in drugih virov. Predvsem gre za dostop prebivalcev
do posameznih dejvnosti, delovnih mest, centralnih funkcij v razliénih sredis€ih,
rekreacipkih obmodiy itd. Dolgo ¢asa e velplo prepncange, da predstavia dobra
stopnja dostopnosti do kraj zaposlitve ali do mestnega sredidéa enega izmed najpo-
membnefih dejavnikov pri "izbiri® kraja bivanja. Thicbault s sodelavci (1973) je
celo dokazoval, da je dobra dostopnost do posameznih de javnosti, npr. 5o0l, nakupoval-
nega srediséa, rekreacijskega centra itd,, prav tako pomemben dejavnik pri odloanju o
kraju bivanja, kot dostopnost do kraj zaposlitve. C a t a n e s ¢ (1971) pa nasprotno
zakljuCuje, da ¢as voZnje na delo in nazaj ni najpomembnegi dejavnik pri odloéanju o
kraju bivanja.

Eonvergenca

Izbolfanje prometne dostopnosti predstavlja dejansko zmanfevanje prometnega
upora: zman@evanje porabe €asa in strofkov pri premagovanju razdalj Prometne
izbolBave so spremembe, ki izbolBujejo prometno dostopnost med kraji in omogoéajo
povefan promet blaga, potnikov, storitev in informacij med kraji na enoto ¢asa. Zaradi
izboljganja kvalitete medsebojnih prometnih zvez, gradnje novih prometnic, izbolganja
prometnih sredstev in storitev itd, se kraji "priblizuje jo" drug drugemu. "Razdalje” med
kraji se zmanpujejo, prav tako tudi ¢as, potreben za potovanje iz enega v drug kraj
Vse to se kaZe v tako imenovani "prostorsko-Casovni konvergenci®,

Zaradi teh sprememb postajjo sekundarne, terciarne in kvartarne dejavnosti v
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razlitnih sredis¢ih dostopneje za Stevilnege prebivalstvo vedjih gravitacijkih obmofij.
Tudi agrarna sredifta zato uspesneje prodajajo hitro pokvarljive in druge kmetijske
proizvode na $irdih obmodjih itd.

Koncentracija in centralizacija

Prostorsko razporcjanje prebivalstva in dejavnosti v pokrajini se na eni strani kade
v povelani specializaciji rabe prostora, v koncentraciji gospodarskega Zvijenja, v
povedani odvisnosti med dejavnostmi in rabo prostora, na drugi strani pa v decentrali-
zaciji prebivalstva, dejavnosti itd.

Prostorska koncentracija prebivalsiva v vegjih aglomeracijph na zelo majhni povr-
3ini zahteva za svoj obsto] in reprodukceijo velike koli¢ine energije, materialnih dobrin,
proizvodov, hrane itd. Prebivalci v mestu potrebujejo hrano in energijo, pa tudi razlié-
ne dejavnosti s0 v mestu velik potro$nik energije, surovin, polproizvodov, poleg tega
pa svoj proizvade prodajajo na razliénih tr#is€ih itd. Pokrivanjg vsch teh potreb
omogola neprestani prometni tok blaga, ljudi, energije in informacij, ki je usmerjen v
mesta in se hkrati iz njih raztcka na vse strani.

Prvotne oblike prometa so sprva le s tefavo obvladovale prevoz veéjih koli¢in
blaga in vefjega Stevila prebivalstva. Sele s podtno kotijo, Zeleznico in tramvajem se je
v zgodovini uveljvilo mnoZiéno prevaZanje blaga in ljudi. V dolofenem pogledu so te
oblike prevoza, odpravile najvedjo slabost prometnega sistema: mnoZilni prevoz,
paceni vozovnice so npr. omogodile slabo platanim delaveem prevoz iz kraja bivanja
do tovarne in nazaj.

V 19stol. je predstavijala neposredna prometna povezanost veljih srediS¢ z
rudniSkimi obmodji glavni pogoj za koncentracijo prebivalstva in dejvnosti v posa-
meznih sredis¢ih in obmoéjih. Industrijka proizvadinga, ki g navezana na surovine, se
Je namestila v sredifgih, ki so bila dobro povezana z Zeleznico, dobro oskrbljena z
vodno silo ter so imela zadosine presezke delovne sile.

Srediséa vzdolZ prometnih poti ali na kriZis€ih t¢h poti so zaradi ugodnega promet-
nega poloZaja dofivijala hitre i gospodarski in prostorski razvoj. Nove prometnice in
povedan promeltni ok blaga, ljudi in informacij v mesta in iz njih so vplivala na njiho-
vo gospodarsko in prostorsko rast. Bolj ko so fiziéni pogoji omogotali koncentracijo
prometnih tokov na obmoéju, veéje so bile moZnosti za njegov razvoj. Koncentracija
prebivalstva in dejvnosti je praviloma sovpadala s koncentracijo prometnih poti ali
komunikacij.

Gradnja novih in zpopolnjevanje starih prometnih zvez sta najintenzivnefi med
najvedjimi srediséi ki so bila tudi glavni izvor in cilj prometa. Vedja urbana sredidfa so
tako postala sti¢iSa Stevilnih prometnih tokov, kar je vplivalo tudi na razvoj dejavno-
sti, ki s0 namenjene zadovoljevanju potreb prebivalstva na 8irfih obmotij Vpliv vegjih
urbanih sredis¢ se zato lahko Siri.
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Specializacij

O specializaciji govorimo takrat, ko se zalnejo v kraju ali na obmo&ju razvijati in
koncentrirati posamezne dejavnosti na ra¢un drugih. Vedja specializacija in rast pros-
torske odvisnosti sta se zaceli Scle z uvajanjem aviomobila, éeprav je Ze Zelernica
posameznim sredisfem viisnila vodilno viogo. Tako sta se priceli obseZna reorganizaci-
ja in diferenciacija funkcij med urbanimi naselji prav v dobi motorizacije. Povetana,
predvsem pa mnoZiéna raba aviomobila kot sredstva za prevoz blaga in ljudi je
bistveno spremenila viogo in pomen prometnega omreZja za prostorski razvoj. Eks-
panzija urbanega razvoj, razvoj predmestij in nastanck prvih spalnih naselij na
obrobju ved&jih zaposlitvenih sredid€ so bile v tesni povezavi z razvojem motorizacije,
Zaradi izbolfanja prometnih razmer se je povefala mobilnost prebivalstva, kar je
vplivalo na obseg in sestavo migracij prebivalstva med urbanimi naselji in med njimi
ter drugimi naselji in podeZeljem: izredno mogno se je povetala raba prostora v rekre-
acipke namene, povedana dnevna migracij delovne sile je vplivala na prostorsko
dirjenje urbanizacije itd.

Bolj ko sta se Sirili centralizacija in specializacija dejavnosti v posameznih srediséih,
vedje so bile potrebe po ulinkovitem prometu. Z vefjo hitrostjo potovanf, to je
premagovanja razdalj, j¢ mogode daljie polovanje na enoto ¢asa, povetuje se dostop
do $irsih obmodij in s tem tudi do veéjih in bolgih naravnih ter drugih virov.

Inlcrakcip

Povetana centralizacija in specializacija se kaZeta tudi v povedani interakeiji med
kraji in obmodji. Zaradi centralizacije in koncentracije sckundarnih in terciarnih
dejavnosti v posameznih saredis€ih so bila naselja prisiljena k intenzivnefemu pove-
zovanju in pogostefemu sodelovanju med seboj, kakor na podroju proizvodnje lako
tudi na podrodju storitev, informacij, prometa itd.

Povetana intenzivnost medsebojnega povezovanja, ki sc kaZe tudi v veljem
prometu blaga, ljudi, informacij in storitev, ustvarja v prometnem omreZju zasitenost,
preabremenjenost, zastoje itd. To terja izbolfanje prometnih zvez, gradnjo novih
prometnic, skratka spremembe v prometu in promeinem omreZju. Le-to pa vpliva na
povezanost omreZja kot celote, na povezanost obmogij, naselij in ljudi. Povetana inter-
akcija lahko torej vpliva na izbolfevanje promelnega omreZja in s tem na boljo
prostorsko dostopnost obmogij in naselij.

Decentralizacija

Za razliko od specializacije in centralizacije predstavija suburbanizacija obliko
prostorske decentralizacije. 1zbolfanje mobilnosti prebivalsiva je nadomestilo dostop-
nost do centralnega krajg s suburbanim okoljem, industrijkimi parki in bivanjem na

podedel ju.
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Ekspanzija prostorskega razvoja na obrobje urbanih naselij s spalnimi nasclji se je
priela pravzaprav z aviomobilizmom. Z motorizacijo so se mesta pricela Siriti v obliki
Zarkov iz osrednjega predela na vse strani. MnoZidno gibanje usmerjeno proli robu
mesta, je vplivalo na nekontrolirano Sirjenje mest na podeZelje. Predmestni razvoj je
¢edalje bolj odvisen od enc same oblike prevoza-aviomobila. Individualizacija prometa
j¢ narekovala in terjala gradnjo prometnic do slehernega poseljenega obmofja. Prva
obmotj prostorskega Sirjenja urbanih sredis¢ so kmalu postala ovira za nadaljnj
razvoj, zato se je pojavila potreba po bolgih prometnih zvezah. Skrb za zagolovilev
stalnih zvez s podeZeljem je terjla gradnjo velikih "deteljic” oziroma kriZise.

Pomanjkanje prostora v mestih urbanih obmodjih je sproZilo odselevang nekate-
rih dejavnosti in prebivalstva na podefelje. Ob dejptvu, da je pritisk na podeielje velik
Ze zaradi psihi¢nih depvnikov (teZznj po zapuSfanju prenatrpanih, hrupnih in onesna-
Zenih mest), je predstavijalo tamkapnje odpiranje novih delovnih mest na podeZelju
dodaino priviadnost podeielja za bivanje. To pa je na podeZelju sproZilo S¢ velje
povpraSevanje po posclitvenih povriinah. Tamkagnji prebivalci so pogosioma v manj
ugodnem prometnem poloZaju v primerjavi s prebivalei znotraj urbanih obmodij, saj
morajo premagovati vefje razdalje in porabiti ve¢ &asa za dostop do storitvenih in
drugih dejpvnosti v urbanih sredisfih. Prebivalei na podeielju zahtevajo zato bolgo
prometno dostopnost do teh dejavnosti ali storitev, pogoste fe aviobusne zveze, bol fie
ceste pa tudi bolfo preskrbo s storitvenimi in usluZnostnimi de javnosimi. Pogosto se
zahteve po lokaciji storitvenih in usluZnostnih dejavnosti na podeZelju uresnitijo prej,
kot se izbolfujejo prometne zveze.

Posamezne dejavnosti so se pricele z delavei vred scliti iz urbanih obmodi) na
njihova obrobja, in sicer praviloma na obmodjn z razmeroma visoko stopnjp infra-
strukturne opremljenosti. V petdesetih, 8estdesetih in sedemdesetih letih so 1i procesi v
evropskih mestih povzrodili Stevilne probleme. Pri tem gre v bistvu za naslednji
argument: ¢e lahko prebivalstvo razporejmo v neposredno bliZino kraja zaposlitve,
rekreacigkih obmodij, nakupovalnih centrov itd, nc potrebujemo novih prometnic, ki
bi omogoéale dostop do teh dejavnosti. To pomeni manj napora (Casa, prevoznih in
ostalih strofkov) pri premagovanju razdalj in mange Stevilo polovanj (manga promet-
na obremenitev, obremenitev okolp itd.)) med krajem bivanj in Krajem zapaoslitve,
nakupovalnega sredista, usluZnostnih in administrativnih dejavnosti itd. Decentralizaci-
ja j potemtakem ncke vrste vmesna stopnja v splodnem procesu, ki vodi k prostor-
skemu 8irjenju vplivov centralizacije in specializacije.

Skiep

Gibanje ljudi, dobrin in informacij pomeni stalno prostorsko razmerje med posa-
meznimi mesti, urbanimi in vaskimi naselji, njihovimi gravitacigkimi zaledji ter med
posameznimi regijami in gospodarstvi. 7 zdruZevanjem posameznih sredis¢ in nasclij
nastaja vzdolZ prometnic nepretrgan pas urbanih naselij V' prenckaterih obmoljih se
razporeditev vedjih urbanih naselij v lincarni obliki Z¢ na Siroko urcsniCuje. Mesta,
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naselja in pokrajine se na ta nadin medsebojno povezujpejo v prostorski sistem, v
katerem imajo dolofeno gospodarsko, prostorsko in socialno viogo. OmreZje naselij se
%iri, mesta postapjo vse ve€p, funkcionalno vedno bolj raznolika in vedno tesncia je
tudi njihova medsebojna povezanost in soodvisnost.
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THE STARTING-POINT FOR THE SHEME OF TRANSFORT
GEOGRAFPHICAL MODEL
Andrej Cerne
(Summary}
The article presents mutual interdependence between the development of
transport and spatial phenomenan (spatial concentration, centralization, spccialization,

interaction, decentralization etc.) as a starting-point for the scheme of transport geo-
graphical model.
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