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POTOVALNE NAVADE PREBIVALCEV
IZBRANIH STANOVANJSKIH OBMOCIJ MARIBORA

Aljaz Plevnik*®

lzviedek

Prispevek obravnava povezave med razmestitvijo izbranih dejavnosti in razvejenostjo
omrezja javnega potniskega prometa ter mestnimi potovani prebivaleev 13 stanovanj-
skih obmoéy Maribora. Namen prispevka je utemeljitey pomena urbanistibnega plani-
ranja za obvladovanje prometnega povprasevanja, zato je analiziran vpliv tistih dejavnost
in omrezja, katerih razmestitey je obviadljiva z ukrepi urbanisticnega planiranja.

Kljuéne besede: urbanistiéno planiranje, prometno povprasevanje, Maribor,

TRAVELLING HABITS OF INHABITANTS IN THE SELECTED
RESIDENTIAL DISTRICTS OF MARIBOR

Abstract

The paper discusses the relations between the distribution of selected activities and the
branching of public-transport network, and the characteristics of city travels of inhabi-
tants in 13 residential districts of maribor. Discussed are the activities and networks, the
distribution of which can be managed through the measures of urban planning. Thus,
the significance of urban planning for the management of transport demands becomes
evident,

Key words: Urban planning, Transport demand, Manbor.

Uvod

Odgovor na narad¢ajoce probleme prometa v mestih in na neucinkovitost klasiénih
natinov njegovega urejanja so novi naéini resevanja te problematike. Klasiéno ure-
Janje prometa je osredotodeno na zadovoljevanje hitro rastoéega prometnega povpra-
Sevanja z graditvijo (predvsem cestne) infrastrukture, vendar se je tak nacin pokazal
kot enostranski in neucinkovit. Novejsi nacini so celovitejsi in svojo pozornost usmer-
Jajo predvsem na odpravljanje vzrokov prometnih problemov, predvsem na obvla-
dovanje prometnega povprasevanja.

Prometno povprasevanje je povezano s prostorsko strukturo mesta, predvsem z
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Slovenija,
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razmestitvijo dejavnosti, intenzivnostjo rabe tal ter razvitostjo prometnega sistema.
Naitete prvine mestne strukture so obvladljive predvsem z ukrepi urbanistiénega pla-
niranja, zalo se urejanje mestnega prometa vedno pogosteje obravnava kot sestavni
del urbanistiénega planiranja in kot eno temeljnih orodij usmerjanja razvoja mestne
strukture.

Znanje o povezanosti in prepletenosti mestne strukture s prometnim povprade-
vanjem je skromno in temelji na rezuliaiih malostevilnih raziskav. Zato smo Zeleli
povezave dodatno osvetliti na primeru slovenskega mesta, kjer tovrstnih raziskav nismo
zasledili. Osnovna predpostavka raziskave je, da se potovalne navade prebivalcev
posameznih stanovanjskih obmocij pomembno razlikujejo med seboj zaradi razlicne
razmestitve nekaterih planibilnih dejavnosti in omrezij. Zeleli smo potrditi tezo, da
razmestitev planibilnih dejavnosti in omrezij vpliva na prometno povprasevanje in da
je zato z ukrepi urbanistiénega planiranja mogoce vplivati na obseg in nac¢in mestnih
potovanj. Zanimal nas je vpliv oddaljenosti stanovanjskih obmocij od mestnega sre-
diséa, vpliv razvejenosti omrezja javnega potniskega prometa (dalje JPP) ter vpliv
razmestitve oskrbnih in druzbenih dejavnosti. V raziskavo nismo vkljuéili vpliva raz-
mestitve delovnih mest,

Glavni kazalec obravnavanih razmerij so potovalne navade prebivalcev oziroma
obseg in nadin njihovih potovanj. Ugotavljali smo jih v stanovanjskih obmogjih, v ka-
terih smo predhodno ugotovili medsebojne razlike v opremljenosti oziroma v odda-
lienosti od izbranih dejavnosti in omrezja. To naj bi omogoéilo doloéitev vpliva po-
samezne dejavnosti ali omrezja na prometno povprasevanje v stanovanjskih obmodjih.
Pri izboru stanovanjskih obmocij smo se oprli na dosedanja spoznanja o obravnavanih
povezavah, ki jih podrobneje predstavljamo v poglavju o izhodiicih raziskave.

Cil) raziskave je zahteval podrobne podatke o potovalnih navadah prebivalcey,
predvsem o namenu potovanj in izboru prometnih sredstev. Podatki o namenu poto-
vanj naj bi omogocili opredelitev vpliva razmestitve posameznih dejavnosti na obseg
potovanj z dolo¢enim namenom (npr. vpliv razmestitve oskrbnih dejavnosti na oskr-
bna potovanja). Podatki o izboru prometnih sredstev pa naj bi pomagali opredeliti vpliv
oddaljenosti od izbranih dejavnosti in omreZja na izbor prometnega sredstva ter vpliv
razvejenosti omreZja JPP na delez uporabe IPP.

V prvem delu prispevka so opredeljena izhodisa raziskave, predvsem raven zna-
nja o obravnavanih povezavah. Predstavljeni so rezultati najpomembnejiih raziskav
na tem podro¢ju. V nadaljevanju sta predstavljeni zasnova in metodologija raziskave.
Sledijo predstavitev rezultatov in sklepne ugotovitve.

Izhodiséa

Stevilo raziskav o razmerjih med mestno strukturo in prometnim povprasevanjem
ni obsezno, kar je po mnenju S. Owens povezano s Stevilnimi metodoloskimi te-
zavami (Owens, 1996: 187). Osnovni metodoloski problem je v tezavni opredelitvi in
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kvantifikaciji spremenljivk mestne strukture (Naess, 1996: 66). Obravnavane pove-
zave so zelo kompleksne, zato je tezko loéiti posledice urbanisti¢ne politike od vrste
drugih vplivov, ki oblikujcjo potovalne navade (Owens, 1996: 185).

V urbanisti¢ni praksi se je, kljub pomanjkljivemu poznavanju obravnavanih pove-
zav, ze uveljavila vrsta planerskih nacel za obvladovanje prometnega povprasevanja,
ki se kaZejo v ukrepih urbanistiénih in prometnih politik mest. Vpliv ukrepov urba-
nisticne politike na potovalne navade v mestih je za zdaj tezko opredeliti, zato je tudi
tezko ovrednotiti pomen posameznega elementa oziroma ukrepa (npr. Jones, 1996,
Apel s sodel., 1997). Vzrok temu je razmeroma novo spoznanje o pomenu planiranja
rabe tal za obvladovanje prometnega povprasevanja ter dejstvo, da se spoznanje v
planerski praksi Se ni uveljavilo. Tudi ée se taka politika Ze izvaja, so njene posledice
dolgorocne, saj se mesina struktura spreminja razmeroma pocasi.

Kljub vrsti argumentov o obstoju obravnavanih povezav nekateri aviorji trdijo
nasprotno. Prepricani so, da vse povezave prometnega povprasevanja z mestno strukturo
postancjo nepomembne, ¢e upoStevamo druzbeno-ckonomske dejavnike, kot so do-
hodek in sestava gospodinjstev, lastnistvo aviemobilov ipd. Poudarjajo predvsem
lastnistvo avtomobila, ki naj bi bil glavni usmerjevalec obsega prometa v mestih.
Njihove trditve, z izjemo Mogridga (1985), ne izhajajo iz empiri¢nih raziskav, zato
jih Naess uvrséa med teoretiéne Spekulacije (Naess, 1996: 51).

V pregledu spoznanj na tem podro¢ju Naess (1996) povzema, da je za prometno
utinkovito mestno strukturo znacilno manjse prometno povpraSevanje, ki se kaze v
manjSem obsegu prometa in visokem delezu uporabe nemotoriziranih prometnih
sredstev in JPP. Ugotovil je, da raziskave prometno povprasevanje najpogosteje pove-
Zujejo s slededimi prvinami mestne strukture:

s vostoto prebivaleev,

* velikostjo in razprostranjenostjo mesta,

* razmestitvijo prebivalcev in dejavnosti med mestnim sredidéem in obrobjem

oziroma njihovo oddaljenostjo od mestnega sredisca,

* stopnjo enakomeme razporejenosti dejavnosti,

* razvejenostjo omrezja JPP,

* geometrijsko oblika mesta,

= prostorsko strukturo mestne regije,

* razvitostjo prometne infrastrukture (Naess, 1996: 55).

Najve¢ raziskav posebej omenja mestno gostoto prebivalcev kot element, ki vpli-
Va na potovalne navade prebivalcev. Klasiéno delo je raziskava 32 velikih svetovnih
mest aviorjev Newmana in Kenworthya (1989). Raziskava dokazuje, da mesta z vigjo
gostoto prebivalcev ustvarjajo manj prometa. Britanska raziskava o potencialih pro-
fturskega planiranja za zmanjSevanje emisij v prometu potrjuje, da prometno povpra-
sevanje hitro naraste, ko se gostota prebivalcev zmanjia na manj kot 15 ljudi na
hckmr, in hitro upade, ko je gostota ve¢ja od 50 ljudi na hektar (Ecotee, 1993). Tudi
raziskava o odnosih med rabo tal in porabo encrgije v prometu skandinavskih mest
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ugotavlja, da se z znizanjem gostote s 33 na 17 prebivalcev na hektar (porast deleZa
mesine povrdine na prebivalea s 300 m? na 600 m?) poveca poraba energije v prometu
za 25 odstotkov (MNaess s sodel., 1996),

Pogosto omenjen element s vplivom na prometno povprasevanje je tudi oddalje-
nost kraja bivanja od mestnega sredis¢a. Mogridge (1985) je ugotavljal prometno
povprasevanje v odvisnosti od oddaljenosti kraja bivanja od mestnega srediiéa. Avtor
je poudaril pomen vpliva druzbeno-ekonomskih znacilnosti gospodinjstev (predvsem
lastmitva avtomobila) na porabo energije v prometu, pomenu kraja bivanja pa je
namenil obrobno vliogo. Gre za eno zgodnejsih raziskav, zato je podarjanje druzbeno-
ckonomskih spremenljivk razumljivo. Kasnejse raziskave so skusale vplive socioeko-
nomskih lastnosti gospodinjstev izolirati. Tako je Newman na primeru treh avstral-
skih mest dokazal, da poraba energije v prometu naraiéa sorazmerno z oddaljenostjo
stanovanj prebivalcev od mestnega sredis¢a. Podobne razmere so ugotovili tudi v
norveikem Trondheimu (v Naess s sodel., 1995; 350).

Vpliv bliZine postaj JPP na potovalne navade prebivalcev! je na primeru petih
srednjevelikih Spanskih mest dokazal Echeverria (1996). Raziskava v Trondheimu je
potrdila, da je uporaba JPP v veliki meri odvisna od gostote prebivaleev in dejavnosti
na obmodjih, skozi katera poteka proga. Visoka gostota prebivalcev in dejavnosti ob
obstojetih progah lahko omogoti pogostejie voznje JIPP, novogradnje visokih gostot
pa upravicijo vzpostavilev novih prog (Naess, 1996; 60).

V dosedanjih raziskavah e ni bil jasno opredeljen vpliv vrste planibilnih prostor-
skih elementov na prometno povpraSevanje, na primer vpliv velikosti oz. Stevila pre-
bivalcev mest ali vpliv geometrijske oblike mest. Jasneje je opredeljeno razmerje med
Stevilom prebivaleev in delezem uporabe JPP, saj v vecjih mestih prebivalei pogosteje
uporabljajo javna prometna sredstva. Nejasen je tudi vpliv razmestitve dejavnosti na
prometno povprasevanje. Logi¢en odgovor je sicer, da zgostitev dejavnosti v mesinem
srediScu skrajSuje razdalje, vendar dejanske potovalne navade ne kazejo zmeraj fizi-
¢nih razdalj med dejavnostmi, saj nanje v veliki meri vpliva stopnja mobilnosti. Kljub
vsemu v eni redkih empiriénih raziskav Lahti trdi, da bi popolna decentralizacija de-
Javnosti v mestih prispevala 70 odstotkov k dolZinam potovanj (v Naess, 1996: 56).
Najbolj decentralizirano mesto v skandinavski raziskavi ima 27 odstotkov vigjo pora-
bo energije kot najbolj centralizirano mesto (Naess s sodel., 1996). Empiri¢nih doka-
zov o vpliva mesanja rab na zmanjSevanje prometnega povprasevanja nismo zasledili.
Ideja melamja rab za zdaj temel)i na teorijah, ki zagovarjajo predvsem umeSéanje
delovnih mest v stanovanjska obmodéja.

Nobena od obravnavanih raziskav ne obravnava celovito potovalnih navad v mestih
in njihovo odvisnost od mestne strukture. Veéina avtorjev se je omejila na del razmerij
in je upostevala le izbrane elemente. Najeelovitejsa raziskava obravnavanih razmerij je
delo P. Naessa (1996), ki obravnava razmerja med mesto strukturo in porabo energije’

! Avtor je upodteval zgolj potovanja na delo.
* Porabo energije je avitor izracunal iz podatkov o potovalnih navadah prebivalcev.
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V mestnem prometu v Skandinaviji. Z anketo o tedenskih potovanjih v 30 stanovanj-
skih obmodjih Osla je analiziral porabo energije glede na oddaljenost obmogij od
mestnega sredis¢a, gostoto prebivalcev, razmestitev oskrbnih dejavnosti, razpolo-
zljivost parkiris¢ in dostop do JPP. Zbiral je tudi podatke o druzbeno-ekonomskih
znacilnostih gospodinjstev. Rezultati dokazujejo jasen vpliv nekaterih preucevanih
clementov na prometno povpraSevanje, Se najbolj vpliv gostote prebivalcev v stano-
:-'nnjskih obmodcjih in oddaljenosti stanovanjskih obmo¢ij od mestnega sredisca, Ker
Je kot kazalec potovalnih navad uporabil porabo energije za potovanja, je uposteval
le motorizirana potovanja, ki pa v potovalnih navadah marsikaterega prebivalca, po-
sebej tistih v mestnem srediéu, pomenijo manjsi delez potovanj. Analiziral ni tudi
Namena potovanj, temved zgolj izbor prometnega sredstva, kar je glede na namen
raziskave razumljivo. Vendar raziskava s tem ne omogoca osvetlitve razmerij med
potovalnimi navadami in nekaterimi pomembnimi in urbanisti¢no obvladljivimi ele-
menti mestne strukture, npr, razmestitvijo objektov druzbene infrastrukture (Sol, vrt-
cev) ali oskrbnih sredisé. Pomen njihove razmestitve smo med drugim sku3ali osve-
titi v nadi raziskavi.

Zasnova

Na podlagi spoznanj o vplivih nekaterih elementov mestne strukture na prometno
PovpraSevanje prebivalcev smo izbrali (v uvodu nastete) elemente mestne strukture,
Jih kartirali ali povzeli podatke o njihovi razmestitvi iz Ze opravljenih analiz. Omejili
3mo se na ureditvene obmoéje prihodnje Urbanistiéne zasnove mesta Maribor, saj so
Sl.rokovnc podlage za njeno izdelavo omogotile vrsto analitiénih podatkov, hkrati pa
bi rezultati raziskave lahko pomenili osnovo za preveritev nekaterih odlocitev,

Izbrali smo 13 stanovanjskih obmo¢ij, ki se med seboj razlikujejo glede na analizi-
rane elemente, zaradi katerih bi lahko sklepali na razliéne potovalne navade njihovih
Prebivaleev., Pri izboru obmoéij smo upotevali predvsem merila ¢im boljse pokritosti
mestnega obmodja, razli¢ne oddaljenosti od mestnega srediséa in razlicne opremlje-
nosti z obravnavanimi dejavnostmi in omreZji.

V izbranih stanovanjskih obmogjih smo izvedli anketo, s katero smo dobili podatke
0 socialnih znacilnostih gospodinjstev ter o mestnih potovanjih ¢lanov gospodinjstev,
StarejSih od 6 let?. Glede velikosti vzorca na posameznih stanovanjskih obmodjih smo
iZhajali iz razpoloZljive literature. Naess je v Oslu anketiral povpreéno 11 gospodinjstev
N4 posameznem obmodju. Zato smo se odlodili, da zagotovimo za vsako stanovanjsko
obmogje odgovore vsaj 10 gospodinjstev. Ker stanovanjska obmoéja niso bila izbrana
nakljuéno, temveé po izbranih merilih z metodo namenskega kvotnega vzorca,
rezultat raziskave ne morejo biti posploseni na celotno prebivalstvo mesta.
-___'-_—-_—_

¥ Anketo smo izvedli v sredo, 21. maja 1997, sprasevali smo po potovanjih, opravljenih
Med 00,00 in 24,00 uro v torek, 20. maja 1997.
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Stika 1: Izbrana stanovanjska obmaodja.
Fig I: Selected residential districts

i 3 ) E h

a izbrano stanovanjsko obmodje Imena stanovanjskih obmogij:

selected residential districts Names of residential districts:

9. Tezenska Dobrava
olje masino srediste 1. Rotov: . Tabor 10. Barova vas
il e 2.Lebane 6 Greenwich 11, Zgomje Radvanje
A Avior: A, Plavnik

— {3 sklenjene pozidave 3, Kodaki 7. Pobredje 12. Ob Strafunu K::;, s Sa;:“

border of continuous building up 4, Studenci B Novo Tezno 13, Ribnisko selo Wir: ZUIM, 1996

Anketarji* so med anketiranjem naleteli na vrsto tezav:
« nepripravljenost prebivaleev za sodelovanje,
o nizko stevilo izpolnjenih potovalnih listov, saj navzoéi clani gospodinjstva pove-
¢ini niso bili seznanjeni o vseh opravljenih poteh odsotnih ¢lanov gospodinjstva,

4 Anketiralo je 36 Studentov 3. letnika geografije na Pedagoski fakulteti v Mariboru v okvi-
ru vaj iz predmeta Geografija prometa.
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* zavracanje odgovorov o dohodkih druZine, zato podatkov o dohodkih nismo
uporabili pri analizi in razlagi rezultatov.

Vprasalnik je bil sestavljen iz gospodinjskega lista in potovalnih listov. Na gospo-
dinjskem listu so zbrani podatki o zna¢ilnosti gospodinjstev — priimek, naslov, Stevi-
lo oseb v gospodinjstvu, Stevilo otrok do 6 let starosti, dohodkovni razred, podatki o
lastnistvu motornih vozil in prevozenih kilometrov, ime oseb, njihova starost, spol,
izobrazba, aktivnost in lastnidtvo motornega ali navadnega kolesa. Za vsakega ¢lana
gospodinjstva je bil izpolnjen poseben potovalni list. Za vsako opravljeno potovanje®
so anketarji vnesli na potovalni list naslednje podatke: €as odhoda, namen potovanija,
izbrano prometno sredstvo, naslov cilja potovanja, oceno dolZine potovanija, pogostost
opravljanja potovanja in ¢as prihoda. Podatke smo statistiéno obdelali in za osnovne
kazalce potovalnih navad izraunali opisno statistiko. Za preverjanje statistiéne po-
membnosti razlik med potovalnimi navadami stanovanjskih obmoéij smo uporabili
analizo variance, za ugotavljanje stopnje povezanosti pojavov pa koeficient korelacije.

Rezultati

Od 549 registriranih Clanov 173 anketiranih gospodinjstev smo dobili podatke o
potovanjih za 475 oseb. Za preveritev reprezentativnosti vzorca smo nekatere druzbe-
no-ckonomske kazalce (starostno, izobrazbeno in zaposlitveno sestavo) primerjali s
podatki za celo mesto® in ugotovili, da sestava vzorea ne odstopa bistveno od mestne-
ga povprecja. Podatkov o dohodkih gospodinjstev zaradi nepripravljenosti njihovega
navajanja nismo uspeli pridobiti, vendar na ckonomski poloZaj gospodinjstev posre-
dno kaze tudi pomemben usmerjevalec potovalnih navad v mestu — lastniitvo avto-
mobilov. Skoraj petina (18,5 odstotka) anketiranih gospodinjstev ni imela v lasti
avtomobila, najvec gospodinjstev pa je imelo v lasti eno vozilo (44,5 odstotka). Sledijo
gospodinjstva z dvema (32,5 odstotka), tremi (4 odstotki) in redka gospodinjstva s
Stirimi vozili (0.6 odstotka).

Potovalne navade prebivaleev izbranih stanovanjskih obmodij

Potovalne navade v najvecji meri opredeljujeta dva kazalca:

* Stevilo polovanj in
* dolzine potovanj.

$ Potovanje smo opredelili kot “pot, ki je opravljena z nekim namenom, je izvricna pes ali
$ kakim prometnim sredstvom in pomeni premik od ene do druge tocke mesta ali 1z enega kraja
V drug kraj. Pomembno je, da je bila pot opravljena z nekim namenom in da je tisti, ki je pot
Opravil, na cilju wdi porabil nekaj Casa”.

"V Pockaj Horvat, 1997,
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To sta kazalea, ki se najpogosteje uporabljata tudi pri prometnem planiranju in ki
sta podlaga za izratun deleza izbranih prometnih sredstev ali Li. “modal splita®”. Za
mestno prometno planiranje ima med kazalei mestnega prometa izbor prometnega
sredstva najvecjo teZo in ga vecina mestnih prometnih politik postavlja na prvo mesto.
Tudi v nasi raziskavi smo se odlo¢ili za izbor omenjenih kazalcev kot osnovnih vre-
dnosti za prikaz potovalnih navad prebivalcev.

Stevilo potovanj

Na preuc¢evani dan so vsaj eno potovanje opravile 404 osebe (85 odstotkov), 71
(15 odstotkov) anketiranih oseb ni opravilo nobenega potovanja, najpogosteje zaradi
starosti, odsotnosti ali bolezni. Povprecno je vsak anketirani opravil 3,1 potovanja v
mestu. [zraun povpreénega Stevila opravljenih potovanj glede na starost anketiranih
prebivaleev ni pokazal pomembnih razlik med starostnimi skupinami.

V delezih uporabe prometnih sredstev glede na Stevilo potovanj so hoja in avio-
mobilska potovanja izenaleni, vsak s priblizno 40 odstotnim deleZzem (glej tabelo 1).
Zanimivo je, da je uporaba kolesa nekoliko visja od uporabe JPP, vendar imata oba
nacina s po priblizno 10 odstotki nizek deleZz v primerjavi z razvitimi zahodnoev-
ropskimi mesti’. Uporaba motornih koles je neznatna in smo jo kasneje v veéini ana-
liz izlo¢ili.

Med stanovanjskimi obmoéji obstajajo v uporabi prometnih sredstev precejsne
razlike. Hoja dosega na primer v mestnem srediséu skoraj 70 odstotkoy vseh poto-
vanj, medtem ko v slabo opremljenih in bolj oddaljenih obmodjih komaj 15 odstotkov.
Nasprotno je uporaba avtomobila v mestnem sredidéu s slabimi devetimi odstotki
najnizja, na Studencih pa njegova uporaba dosega deleZ hoje v mestnem srediséu.
Uporaba kolesa je najvidja v kolesarsko najpriviaénejSem Ribniskem selu, ki je po
drugi strani brez proge JPP. Najnizja uporaba koles je v najbolj oddaljenih obmog;jih,
¢eprav se ta Se nahajajo znotraj primernih dolZin za dnevno uporabo koles. Uporabo
JPP podrobneje obravnavamo v posebnem poglaviju.

V €lenitvi potovanj po namenu prevladujejo potovanja na delo, sledijo potovanja
zaradi oskrbe, v Solo, v prostem ¢asu, na obiske itd. Primerjava namenov potovanj z
njihovim naéinom (1abela 2) pokaZe prevlado hoje v Solo, zaradi oskrbe, na obiske in
v prostem &asu. Aviomobil je najpogosteje uporabljeno prometno sredstvo pri poto-
vanjih na delo, poslovnih potovanjih in potovanjih k zdravniku, Kolo so anketirani
prebivalei najveckrat uporabili zaradi oskrbe in v prostem ¢asu, avtobus pa za poto-
vanja na delo in v Solo.

7 Ceprav vzoree ne dovoljuje posplosevanja rezultatov na celo mesto, podatki potrjujejo
domneve, da tudi Maribor dozivlja podoben prometni razvoj kot druga vegja slovenska mesta.
Zadnja raziskava potovalnih navad v Mariboru namre¢ sega v zaletek osemdesetih let, medtem
ko imajo ostala vecja slovenska mesta le nekaj let stare podatke. Tudi za Maribor lahko ugo-
tovimo znatilno rast uporabe osebnih avtomobilov in upad deleza JPP. Gre za usmeritev, ki je
verok mnogih tezav z mestnim prometom,
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Tabela 1: Delezi Stevila potovanj (v odstotkih) glede na izbor prometnega sredstva po

stanovanjskih obmocjih.

Table 1: Percentage of travels' numbers as to the means of transport by residential

districts.
Stanovanjsko Hoja Kolo Motor Avlo Aviobus  Skupaj
obmogje (%) (%) (%) (% (%) (%)
1 68,42 7,02 5,26 8,77 10,53 100,00
2 44,62 18.46 0,00 36,92 0,00 100,00
3 14,29 5,71 0,00 54,29 25,71 100,00
4 14,58 4.17 0,00 64,58 16,67 100,00
5 64,13 6,52 0,00 2717 2,17 100,00
6 62,64 15,38 3.30 9,89 8,79 100,00
7 29.80 17,22 0,00 43,71 9,27 100,00
8 50,00 5,88 0,00 32,35 11,76 100,00
9 2421 13,68 6,32 41,05 14,74 100,00
10 33,02 14,15 0.00 36,79 16,04 100,00
1 33,78 5.41 0,00 45,95 14.86 100,00
12 42.86 337 R 31,75 19,05 100,00
13 15,09 23,58 0,00 61,32 0,00 100,00
Skupaj 38,13 11,70 1,21 38,04 10,92 100,00

Tabela 2: Stevilo potovanj glede na namen® in izbor prometnega sredstva.

Table 2: Travels’ numbers as to the purpose and the selected means of transport.

Hoja Kolo motor Avto Avtobus  Skupaj
Delo 29 9 | 100 23 162
Poslovno 4 2 0 10 0 16
Sola 53 13 | 19 24 110
Oskrba 67 19 3 39 4 132
Obisk 26 8 2 15 4 55
Prosti ¢as 37 15 1 19 2 74
Zdravnik 1 1 0 12 3 17
Skupaj 217 67 8 214 60 566

* Vkljucena niso potovanja zaradi vrnitve domov, ki pomenijo priblizno polovico vseh

Potovan).
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Dolzine potovanj

Povpreena dozina potovanj v mestu znasa 2355 m. kar je po nekaterih urbanisti-
¢nih normativih primerna razdalja za hojo. Veé kot 60 odstotkov potovanj je krajiih
od 2000 m, kar je nedvomno dolzina, ki jo je mogoce prehoditi. Vendar podatki o
uporabi prometnih sredstev kazejo, da je kljub kratkim dolZzinam potovanj delez
uporabe motornih prometnih sredstev visok. Podatki o povprecnih dolZinah potovanj
glede na izbor prometnega sredstva (tabela 3) kazejo, da dolZine potovanj v vedini
stanovanjskih obmodjih omogocajo vedji delez nemotoriziranih potovanj.

Tabela 3: Povpreéne dolzine potovanj (v metrih) po stanovanjskih obmoéjih glede na
izbor prometnega sredstva’.
Table 3: The average lengths (in meters) of travels as 1o the selected means of trans-
port by residential districts.

Stanovanjsko obmodje Hoja Kolo Avio Aviobus
| 831 850 3500 2750
2 841 1011 1770 0
3 467 550 3935 4225
R 838 3000 3880 3750
5 816 2125 3365 3000
6 755 2500 2917 2875
7 303 023 4089 4800
8 886 1000 4047 4214
9 669 2460 4778 6762

10 618 2750 3642 3986

11 391 1100 3611 4944

12 736 700 2683 3550

13 2524 2543 3407 0

Skupaj 821 1655 3510 3451

Prebivalei preuc¢evanih obmocij povpreéno najdlje potujejo na delo (3345 m), naj-
blizje pa zaradi oskrbe (1370 m). Med daljSimi so Se potovanja v $olo in k zdravniku,
ki jih podrobneje obravnavamo v naslednjih poglavjih.

V celoti imajo prebivalei Maribora za zdaj dokaj ugodne potovalne navade, ée
zanemarimo nizek delez uporabe JPP. Potovanja so vecinoma kratka, kar omogota vi-
sok delez nemotoriziranih nacinov potovanj. Tako uporaba osebnega avtomobila, za
razliko od mnogih evropskih mest, Se ne prevladuje. Pricakujemo pa lahko, da bo ob
sedanji hitri rasti motorizacije ter premes¢anju ljudi in dejavnosti na lokacije, ki so
vezane predvsem na dostop z osebnimi avtomobili, delez uporabe osebnih avtomo-
bilov kmalu prevladal.

4 Brez potovan) z motornimi kolesi in motorji,
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Vpliv izbranih elementov mestne strukture na potovalne navade
prebivalcey

Oddaljenost stanovanjskih obmodij od mestnega srediséa

Kot smo omenili Ze v uvodu, je bila razlicna oddaljenost stanovanjskih obmodij od
mestnega srediSéa eno osnovnih meril njihovega izbora. Povpreéna oddaljenost pre-
ucevanih obmodéij od mestnega sredidéa je 2950 m. Najblizje obmoéje je Rotovz, ki
Je od 1oke merjenja oddaljen 100 m, najodaljenejia pa Tezenska Dobrava s 6100 m.,

Za ugotavljanje povezanosti med oddaljenostjo stanovanjskih obmo¢ij od mestne-
ga srediSéa in dolzino potovanj glede na namen smo izracunali Pearsonov koeficient
korelacije. Rezultati vecinoma potrjujejo domnevo, da dolZine polovanj naradéajo so-
razmerno z oddaljenostjo od mestnega sredisca. Na statistiéno pomembnost poveza-
nosti kaze Ze upoStevanje dolzin vseh potovanj. Najvecjo povezanost z oddaljenostjo
stanovanjskih obmocij od mestnega srediséa kazejo dolzine potovanj zaradi prevoza
drugega in poslovnih potovanjih, vendar sta obe povezavi manj pomembni zaradi
majhnega Stevila odgovorov, Pomembnejsa so potovanja k zdravniku, potovanja na
delo, najnizjo Se pomebno povezanost pa smo ugotovili za dolzine potovan) v 3olo in
v prostem ¢asu. Za statistiéno nepomebne so se pokazale povezave z dolZinami poto-
vanj zaradi oskrbe in obiskov.

Tabela 4: Korelacijski koeficienti (Pearson r) dolZin potovanj (glede na namen) z od-
daljenostjo stanovanjskih obmo¢ij od mestnega srediséa,

Table 4: Correlation coefficients (Pearson r) of the lengths of travels (as to the purpose)
and the distance of residential areas from the town center.

Waa Delo  Poslovno  Sola Oskrba Obisk Prosti  Zdravnik  Prevoz
potovanji Cas drugega
r 041 (46 0,066 0,32 0,15 017 0.27 0,51 0,74
t-teest 5.00 522 249 2,94 | .48 1.15 2.07 222 3:12
Vrednost
L{0,05) 1,98 1,98 231 1,99 1,98 2,02 2.00 2,14 2,31
N 160 104 10 78 9% 46 56 16 10

Pri Elenitvi dolzine potovanj glede na nadin smo ugotovili statistiéno pomembno
povezanost z oddaljenostjo od mestnega srediséa samo pri dolzinah motoriziranih
potovanjih. Najvisjo korelacijsko povezanost kaZejo dolzine potovanj z aviobusi. Manj-
80, a Se pomembno povezanost kaZejo dolzine potovanj z osebnimi avtomabili. Na
dolZine potovanj z drugimi prometnimi sredstvi oddaljenost stanovanjskih obmocij
od mestnega sredi$éa nima pomembnega vpliva. Zanimiva je negativna korelacija z
dolzinami potovanj opravljenih pes, ki sicer ni statistiéno pomembna, a kaZe na ver-
Jetno krajia potovanja opravljena pes pri povetanju oddaljenosti stanovanjskih obmodi]
od mestnega srediséa.
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Tabela 5: Korelacijski koeficienti (Pearson r) dolzin potovanj glede na izbor pro-
metnega sredstva z oddaljenostjo stanovanjskih obmoéij od mestnega sredisca.

Table 5: Correlation coefficients (Pearson r) of the lengths of travels (as to the selec-
tion of means of transport) and the distance of residential districts from the town center.

Hoja Kolo Motor Avlo Avtobus
r -0,07 0,06 -0,17 0,26 0,61
I-test =0,73 0,38 —0.24 2,75 5,29
Vrednost t (0,05) 1,98 2,02 4,30 1,98 2,01
N 110 42 4 105 49

Prebivalei oddaljencjSih stanovanjskih obmo¢ij opravijo praviloma ved potovanj
kot tisti, ki Zivijo blize mestnemu sredidéu. Tudi v razmerju med Stevilom motorizi-
ranih in nemotoriziranih potovanj smo ugotovili razlike (tabela 6). V potovalnih
navadah prebivalcev obmodij, blizjih mestnemu srediséu, previadujejo nemotorizi-
rana potovanja, v oddaljenejsih stanovanjskih obmocjih pa motorizirana.

Tabela 6: Stevilo motoriziranih in nemotoriziranih potovanj v stanovanjskih obmocjih
glede na oddaljenost stanovanjskih obmocij od mestnega sredis€a (do in ve¢ kot 2950 m).
Table 6: Numbers of motor and non-motor travels in residential districts as to the
distance of residential districts from the town center (up to and >2950 m).

Stanovanjska Nemolorizirana polovanja Motorizirana potovanja
obmodja (hoja, kolo) (motor, avto, avtobus)
do 2950 m 313 529 % 279 47.1 %
vel kot 2950 m 262 46,6 % 300 534 %

Primerjava izbora prometnih sredstev anketiranih prebivalcev Rotovza, ki je del
mestnega srediséa, in Tezenske Dobrave (tabela 1), ki je od mestnega sredisc¢a najbolj
oddaljena, kaze, da so prebivalei Rotovza opravili 68 odstotkov potovanj pes in le 9
odstotkov z avtomobilom. Prebivalci najbol) oddaljenega stanovanjskega obmoéja so
opravili 24 odstotkov potovanj pes in 41 odstotkov avtomobilskih potovanj. Delez
uporabe JPP je v obeh obmodjih podoben.

Z oddaljevanjem kraja bivanja od mestnega srediS¢a torej dolzina potovanj nara-
S¢a. Zaradi daljSih potovanj se spreminja tudi izbor prometnih sredstev, zato v od-
daljenejsih stanovanjskih obmogjih prevladujejo motorizirana potovanja. Ugotovljene
znatilnosti ne veljajo za oskrbna potovanja in obiske.

Razvejenost omreZja javnega potniSkega prometa

Sistem mestnega avtobusnega prometa v Mariboru je oblikovan radialno s sku-
pnim izhodid¢em v srediséu mesta. Na obmocju mesta je speljanih 24 prog mestnega
prometa (ZUM, 1996: §4). Med obravnavanimi stanovanjskimi obmodji le Ribnisko
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selo nima postajaliséa mestnega potniskega prometa v dosegu nekajminuine hoje (do
500 m). Ostala obmodja so od postajalis¢a oddaljena manj kot 500 m, vendar se kako-
vost njihove opremljenost z JPP razlikuje glede na frekvenco vozen). Zaradi nizkega
deleza avtobusnih vozenj postajalisc s frekvencami voZenj nismo ovrednotili.

Slika 2: Dostopnost izbranih stanovanjskih obmocij do avtobusnega omrezja.
Fig 2: Accessibility of the selected residential districts to bus network.

Y

[;7 izbrana stanovanjsko ohmodje avtobusna proga
selected residential distncls bus ine Avior: A Pleimik

‘ olje mesing srediste Kartografija: |. Sajko
inner town center Vir: ZUM. 1996

Delez potovanj z avtobusom znada v skupnem Stevilu vseh potovanj prebivaleev
izbranih stanovanjskih obmodij 11 odstotkov in v Stevilu motoriziranih potovanj 22
odstotkov'®, Vigji delez imajo nemotorizirana potovanja — hoja in kolo. DeleZ in dolzi-

10 Po podatkih ZUM, delez uporabe JPP v potovanjih prebivalcev mesta upada, saj IPP
izpodrivajo individualna prometna sredstva (ZUM, 1996: 84),
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ne potovanj z avtobusom naraiéajo z oddaljenostjo od mestnega srediséa (glej tabelo 5).
Povpreéna dolzina potovanj z avtobusom znasa 3450 m, kar je skoraj toliko kot z ose-
bnim avtomobilom (3510 m), dvakrat dlje kot s Kolesom (1655 m) in Stirikrat dlje kot
pes (821m). Najpogosteje so anketirani prebivalei uporabili avtobus za potovanja v
Solo. Skoraj enak delez dosegajo potovanja na delo. Delez potovanj v 3olo in na delo
znasa skupaj veé kot 80 odstotkov potovanj z avtobusom.

Najvisji delez potovanj z avtobusom dosegajo Kosaki (26 odstotkov vseh poto-
vanj). Prebivalei tega stanovanjskega obmoéja imajo dober dostop do avtobusnega
omreZja, saj proga poteka po glavni prometnici stanovanjskega obmodja. Kar 36 od-
stotkov anketiranih prebivaleev, ki so tega dne opravili vsaj eno potovanje, je upora-
bilo tudi avtobus. Poleg dobrega dostopa do avtobusnega omreZja je verjeten razlog
razmeroma visokega deleza njegove uporabe tudi dejstvo, da prebivalei Kosakov
nimajo v blizini skoraj nobene centralne dejavnosti. Tudi od mestnega srediséa so za
hojo preved oddaljeni (2850 m).

Zanimiva je primerjava Ribniskega sela, ki ima podobno raven opremljenosti kot
Kosaki, vendar v njegovi blizini ne poteka aviobusna proga. Najblizja postaja je
oddaljena priblizno 2 km. Nihée izmed anketiranih prebivalcev Ribniskega sela tega
dne ni uporabil avtobusa. Ce primerjamo izbor prometnega sredstva med Kosaki in
Ribniskim selom, ugotovimo, da v slednjem potovanja z avtobusom nadomestijo po-
tovanja z osebnim avtomobilom in predvsem potovanja s kolesom. Ribnisko selo ima
namreé primerne razmere za kolesarjenje in ugodno razdaljo od mestnega sredisdca
(2800 m).

V stanovanjskem obmodcju Lebarje kljub bliZini treh aviobusnih prog ni bilo opra-
vljeno nobeno potovanje z aviobusom. Razlog je verjetno blizina mestnega sredisca
in s tem kratke razdalje do veine centralni dejavnosti. To potrjuje tudi visok delez
nemotoriziranih potovanj oziroma potovanj pes in s kolesom, ki znasa 63 odstotkov.
Dodaten argument je tudi povpreéna dolZina vseh potovanj, ki je tam najmanjsa med
vsemi preudevanimi stanovanjskimi obmodéii (1234 m).

Razmeroma visok delez avtobusnih potovanj smo ugotovili tudi v mestnem sre-
discu, kar pa ne preseneca, ker gre za mestno obmodje z najboljsim dostopom do avto-
busnega omrezja, Razlog za takien delez avtobusnih potovanj je lahko tudi otezena
uporaba osebnih avtomobilov prebivalcey mestnega srediséa.

Kljub nizkemu delezu uporabe JPP, lahko tudi na primeru Maribora ugotovimo,
da blizina postajalis¢a in oddaljenost obmocij od mestnega sredis¢a vplivata na upo-
rabo JPP. To potrjujejo tudi rezultati Ze omenjenih raziskav, ki ugotavljajo, da izbolj-
sanje ponudbe IPP prispeva k povecanju njegove uporabe.

Dostop do oskrbnih dejavnosti

Drozg (1997) v raziskavi centralnih dejavnosti Maribora ugotavlja, da je velik
delez oskrbnih in storitvenih dejavnosti Maribora e zmeraj osredotoéen v mestnem
sredis¢u na levem bregu Drave, ¢eprav se lrgovina postopoma seli tudi na desni breg.
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Premescajo se predvsem samopostrezne trgoving oziroma trgovine za dnevno oskrbo,
medtem ko se Stevilo trgovin za srednjeroéno oskrbo Se zmeraj hitreje povecuje na
levem bregu, kjer Sirjenje specializiranih trgovskih, gostinskih in poslovnih dejavno-
sti ogroza kakovost bivalnega okolja v bliznjih stanovanjskih obmoéjih. Zaradi raz-
meroma velikega mestnega sredista se na levem bregu niso razvili centri niZje ravni
(Drozg, 1997: 84). Med izbranimi stanovanjskimi obmodji sta z oskrbnimi funkeijami
najslabse opremljena (oziroma od njih najbolj oddaljena) Ribnisko selo in KoSaki na
levem bregu. Rotovz in Lebarje sta stanovanjski obmoéji z najboljsim dostopom do
oskrbnih dejavnosti,

Slika 3: Dostopnost izbranih stanovanjskih obmocij do oskrbnih srediic.
Slika 3: Aceessibility of the selected residential districts to supply centers,
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Razmestitev centralnih dejavnosti v delu mesta na desnem bregu Drave se ne uje-
ma z razmestitvijo prebivalstva, saj je velik del mesta zunaj petajstminutnega radija
pes dostopnosti do srednjerone oskrbe. Najbolj problemati¢no je stanje oskrbe na
Studencih. kjer ni obmodja, ki bi imelo znadilnosti sredidéa in bi bilo primerno opre-
mljeno. Tudi lokalna sredisca na Pobrezju ter Teznu Se niso docela oblikovana. Sploh
je raven opremljenosti subcentrov in lokalnih sredis¢ skromna. Opazno je pomanj-
kanje storitvenih dejavnosti, ki so povecini Se vedno nameicene v srediiéu mesta
(Drozg, 1997: 84).

Razmestitev oskrbnih dejavnosti se kaze v potovalnih navadah prebivalcev preu-
Cevanih stanovanjskih obmocij. Za osvetlitev povezav smo upostevali zgolj potovanja
zaradi oskrbe. Ker gre za potovanja sredi tedna, predvidevamo, da prevladujejo poto-
vanja zaradi dnevne oskrbe!!, To dokazujejo tudi povpreéne dolZine oskrbnih potovanj
(tabela 7), ki kaZejo v veliki meni oddaljenost posameznih stanovanjskih obmodéij od
lokalnega sredisca.

Zanimivo je, da se povpreéna dolzina potovan) zaradi oskrbe pribliza povpreéni
dolzini vseh potovanj v stanovanjskih obmogjih Kosaki in Studenci. kjer je dosto-
pnost do oskrbnih dejavnosti med najslabdimi. Zelo visoka povpreéna dolZina potovanj
zaradi oskrbe (2100 m) je tudi v Ribniskem selu, za katerega je prav tako znadilna
slaba opremljenost. V ostalih obmodjih je povpreéna dolzina potovanj zaradi oskrbe
precej mizja od povpreéne dolzine vseh potovanj. Tudi v povpredju vseh obmoéij so
potovanja zaradi oskrbe najkrajda v primerjavi z ostalimi nameni potovanj. Dolzine
potovanj zaradi oskrbe v najslabSe opremljenih stanovanjskih obmogjih presegajo
dolzine v najbolje opremljenih stanovanjskih obmodjih tudi za Stirikrat. Povpreéna
dolzina je daljsa tudi v stanovanjskih obmodcjih, ki so bolj oddaljena od mestnega
srediscéa,

Med nacini oskrbnih potovanjih (glej tabelo 2) previaduje hoja z 51 odstotki. Sle-
dijo potovanja z osebnim aviomobilom s 30 odstotki, na tregjem mestu pa je spet
nemotorizirani naéin — kolo s 14 odstotki. Delez nemotoriziranih prometnih sredstev
dosega skupaj 65 odstotkov oskrbnih potovanj. Primerjava stanovanjskih obmogij kaze
na precejinje razlike v oskrbnih potovalnih navadah, ki se dobro ujemajo s prostorsko
razmestitvijo oskrbnih dejavnosti (tabela 8).

Najvisji delez motoriziranih oskrbnih potovanj imajo stanovanjska obmocja 2z
najslabiim dostopom do oskrbnih sredidé. V Ribniskem selu ni bilo nobeno izmed
potovanj zaradi oskrbe opravljeno pes. Prevladuje uporaba osebnega avtomobila, ki
v tem obmoéju dosega najvisji delez. Sledijo potovanja s kolesom, ki je v Ribniskem
selu med vsemi preucevanimi obmodji najbolj popularno. Kolo in avtomobil sta v
tem obmocju tudi edina nacina potovanj zaradi oskrbe. Na Studencih delez avio-
busnih in avtomobilskih potovanj skupaj presega 70 odstotkov. Visok delez avio-
mobilskih potovanj zaradi oskrbe je Se v KoSakih in na Pobrezju, za obe obmodéji pa
Je znacilna slaba opremljenost z oskrbnimi dejavnostmi.

I Rezultati ankete ne omogocajo lodevanja potovanj po znacaju oskrbe.
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Tabela 7: Primerjava povpreénih dolZin (v metrih) potovanj zaradi oskrbe in vseh
potovanj po stanovanjskih obmodjih.
Table 7: Comparison of average lengths (in meters) of the travels due to supply and
all the travels by residential districts,

Stanovanjsko Povpreena dolzina Povpreéna dolzina
obmaodje potovanj zaradi oskrbe vseh potovan)
| 640 1402
2 600 1234
3 2633 2969
4 2620 3217
5 1007 1570
6 589 1507 g
7 1335 2402
8 956 2111
9 1775 3815
10 1529 2698
11 1496 2593
12 329 1771
13 2100 2043

Tabela 8: Delezi uporabe prometnih sredstev (v odstotkih) glede na Stevilo potovanj
zaradi oskrbe po stanovanjskih obmodgjih.

Table 8: The use of means of transport (in percents) as to the number of travels due
to supply by residential districts.

Stanovanjsko Haoja Kolo Motor Avto Avtobus  Skupaj
obmogje (%) (%) (%0) (%) (%) (%)
] 100,00 0,00 0,00 0,00 0,00 100,00
2 36,36 36,36 0,00 27.27 0,00 100,00
3 42,86 0,00 0,00 57,14 0,00 100,00
4 28,57 0,00 0,00 57.14 14,29 100,00
3 76,92 0,00 0,00 23,08 0,00 100,00
6 72,73 18,18 0,00 0,00 9.09 100,00
7 22,73 31,82 0,00 4545 0,00 100,00
8 77,78 0,00 0,00 11,11 11,11 100,00
9 54,55 9,09 18,18 9,09 9,09 100,00
10 62.50 0,00 0,00 37,50 0,00 100,00
H 53.85 7.69 0,00 38,46 0,00 100,00
12 71,43 14,29 14,29 0.00 0,00 100,00
13 0,00 37.50 0,00 62,50 0,00 100,00
Skupaj 50,76 14,40 2.27 29,50 3,07 100,00
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Dobro opremljena obmoéja kazejo drugacne potovalne navade prebivalcev. lzsto-
pa najbolje opremljent RotovZz v mestnem sredisCu, v katerem so bila vsa potovanja
zaradi oskrbe opravljena pes. Lebarje v blizini mestnega sredisca dosegajo ez 70 od-
stotkov nemotoriziranih potovanj, Tabor z dobro pes dostopnostje do mesinega sredi-
§Ca pa ez tri Cetrtine. Podoben deleZ nemotoriziranih potovanj dosega Novo Tezno z
dobro lokalno oskrbo, e vidji delez pa ima Greenwich, za katerega je znacilna dobra
lokalna oskrba in relativna blizina mestnega srediséa. Preseneca visok delez nemo-
toriziranih potovanj Ob Strazunu, ki ima slab dostop do oskrbnih dejavnosti, vendar
vzrokov takih potovalnih navad nismo uspeli pojasniti.

Razmestitev oskrbnih dejavnosti v mestu se torej dobro kaze v potovalnih nava-
dah prebivaleev preutevanih obmoéij. Za dobro opremljena stanovanjska obmodja so
znadilne kratke dolZzine oskrbnih potovany, ki so v povprecju najkrajse med vsemi na-
meni potovanj. Zato v vecini obmodij prevladuje hoja kot najpogostejsi nacin oskrbnih
potovanj. Poudariti moramo. da Maribor e ni dozivel razvoja velikih nakupovalnih
sredisé na mestnem robu. 8 taks$no usmeritvijo razvoja oskrbe bi se tudi v Mariboru
potovalne navade spremenile v prid redkejsih, daljsih in motoriziranih oskrbnih po-
tovan).

Dostop do druzbene infrastrukture

Kljub temu da smo zbrali podatke o razmestitvi vecine objektov druzbene infra-
strukture (osnovne Sole, vrici, lekarne, ambulante in zdravstveni domovi, banke, avto-
busna postajalis¢a in nekdanje krajevne skupnosti), rezultati ankete niso omogodcili
analize vpliva razmestitve celotne druzbene infrastrukture na potovalne navade
prebivaleey izbranih stanovanjskih obmoéij. Podatki omogoéajo le osvetlitev vpliva
razmestitve osnovnih Sol na polovalne navade osnovnoSolcev preucevanih obmocij.
Stevilo odgovorov o potovanjih k zdravniku je premajhno in omogoda le nekatere
“Spekulacije” pomena razmestitve zdrav-

Smnm’;"u::qkﬂ Fovp rcén:s_ dolzina stvenih ustanov. Podatkov o potovanjih za-
chinogje potovan vOS | 14; obiska drugih druzbenih dejavnosti v

l :223 anketi nismo zajeli. zato se v tem poglavju
i i omejujemo predvsem na potovanja osnovno-
3 1500 Solcev.
4 2000
3 350
6 833
1 g:g Tabela 9: Povpreéna dolzina potovanj (v
9 1500 mr:tr_i_h} v osnovno Solo po stanovanjskih ob-
10 150 "'lUth:j ih.
1 1000 Table 9: The average length (in meters) of
12 600 travels to elementary school by residential
13 2667 districts.
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Slika 4: Dostopnost izhranih stanovaniskil obmaocij do osnovnih Sol.

Slika 4: Accessibility af the selected residential districts to elementary schools.

iy p
4 ]l' 4
] ._”'.
%
&
U izbrano stanovanjsko obmodje . ofje mesino sreditte ® asnovne Sola ﬁm;.f' Plavnik
selecied residential districts inner town cenlar elementary school w'm-uzuusﬁgu

Povprecna doZina potovanj anketiranih prebivalcev starih do 15 let v Solo kaze de-
jansko oddaljenost osnovnih Sol od preu¢evanih stanovanjskih obmodcij. Na pomen
enakomerne razporeditve mreZe osnovnih 3ol kaZejo velike razlike v povprecnih
dolZzinah med stanovanjskimi obmoéji — od 150 m v Borovi vasi do ve€ kot 2,5 km
v Ribniskem selu, Poleg slabo opremljenih stanovanjskih obmotij Ribnisko selo in
Kosaki, so otroci za hojo preve¢ oddaljeni od osnovne Sole $e na Tezenski Dobravi,
na Studencih in v Radvanju. Podobne rezultate ugotavlja tudi analiza razmestitve
osnovnih $ol (ZUM, 1996: 46). Kljub razlikam v oddaljenosti pa med potovalnimi
na¢ini prevladujejo nemotorizirani, razen v Ribniskem selu, kjer otroke v osnovino
Solo vedinoma vozijo starsi z oschnimi aviomobili.
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Zanimivo je, da je opremljenost mesta z vrici v primerjavi z osnovnimi Solami
enakomemejia in se v za hojo primerni oddaljenosti do vrtea nahajajo vsa preucevana
stanovanjska obmogja razen Ribniskega sela. Zal rezultati ankete ne omogocajo ana-
lize vpliva razmestitve vricev na potovalne navade prebivaleev, saj smo zbirali podatke
le za prebivalce, starejSe od Sest let. Stevilo stariev, ki je navedlo za namen potovanja
vriee, pa je majhno.

Razmestitev ambulant in zdravstvenih domov smo povzeli 1z analize za novo ur-
banisticno zasnovo (ZUM, 1996: 46). Rezultati analize kazejo, da v nekaterth obmo-
¢jih mesta obstojede omrezje ambulant ne omogoca zadovoljive dostopnosti, med
njimi tudi nekaterim izmed preuéevanih stanovanjskih obmo¢ij v nasi analizi — Ri-
bniskemu selu, Kosakom, Pobrezju, Ob Strazunu, Tezenski Dobravi, delu Studencev
in Radvanja. V nasi anketi smo zajeli le 17 potovanj k zdravniku, kljub temu smo dobili
odgovore iz vetine preuevanih obmoéij. Kar 12 potovanj k zdravniku je bilo opra-
vljenih z osebnim avtomobilom, 3 z avtobusom in le po eno pes in s kolesom. Delez
motoriziranih potovanj in povpreéna dolZzina potovanj k zdravniku (2700 m) kaZeta,
da prebivalei ve¢inoma ne obiskujejo zdravnika v najblizjem zdravstvenem domu. Na
odloditev o izbiri zdravstvene ustanove ocitno ne vpliva njihova blizina, temved so
pomembnejsi drugi razlogi. Del v analizi upostevanih ambulant po nasem mnenju ni-
ma znacilnosti oskrbe mestnega dela, temvec je namenjen posecbnim uporabnikom
(zaposlenim, dijakom, Studentom ipd.) iz SirSega gravitacijskega zaledja. Zato opre-
mljenost stanovanjskih obmoéij z ambulanto po nadem mnenju ne vpliva neposredno
na kakovost opremljenosti mestnih obmodij in s tem posredno na zmanjSevanje pro-
metnega povprasevanja. Potrebna bi bila podrobnejsa ¢lenitev ambulant glede na nji-
hovo gravitacijsko zaledje in Sele tak$na razvrstitev bi najbrz omogo¢ila presojo nji-
hovega pomena za oskrbo stanovanjskih obmogij.

Sklep

Rezultati raziskave v precejinji meri odgovarjajo na zastavljena vpraanja o pove-
zavah med razmestitvijo izbranih centralnih dejavnosti in omreZja javnega potniskega
prometa ter potovalnimi navadami prebivalecev preucevanih stanovanjskih obmocij
Maribora. Potrjujejo nekatere dosedanje ugotovitve in kazejo na podobnost razmer v
slovenskil in primerljivih zahodnoevropskih mestih ob upostevanju razlik v stopnji
druzbeno-eckonomskega razvoja. Namen raziskave je doseZen, saj je potrjen pomen
urbanistiénega planiranja za obvladovanje prometnega povprasevanja v mestih.

V raziskavi smo lahko opredelili le del obravnavanih povezav. Glavne omejitve so
predstavljali metoda dela, velikost preudevanega vzorca in tezave pri zbiranju podatkov.
Kljub tezavam rezultati kazejo na povezave med prometnim povpradevanjem in:
oddaljenostjo stanovanjskih obmo¢ij od mestnega sredisca,
razvejenostjo omrezja JPP,
razmestitvijo oskrbnih sredise,
razmestitvijo osnovnih Sol.
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Z veCanjem razdalje stanovanjskih obmocij od mestnega sredis¢a se prometno
povpraSevanje njihovih prebivaleev poveéuje oziroma se spreminjata obseg in nacin
njihovih potovanj. Z oddaljevanjem od mestnega srediSca narad¢ajo predvsem dol-
zine potovanj glede na namen (na delo, v $olo ...). lzjema so potovanja, ki v veliki
meri potekajo znotraj stanovanjskega obmodja (oskrba in obiski). Analiza potovanj
glede na izbor prometnega sredstva kaze drugaéne znacilnosti, saj dolzina nemo-
toriziranih potovanj z oddaljevanjem od mestnega sredifc¢a verjetno upada. Zaradi
vegjih razdalj in s tem dolzin potovanj upada tudi delez nemotoriziranih potovanj, ki
ga nadomeséa vedji delez potovanj z osebnimi aviomobili.

Zaradi majhnega deleZa uporabe JPP v celomem absegu potovanj je bilo teZzko
opredeliti vpliv razvejenosti omrezja JPP na obseg prometnega povprasevanja. Kljub
temu rezultati raziskave kaZejo na dolo¢en pomen dostopa stanovanjskih obmocij do
IPP. Kljub povprecno nizkemu delezu uporabe JPP, se uporaba med stanovanjskimi
obmocdji razlikuje glede na njihovo razlicno opremljenost s postajalisci JPP. Zato
rezultati ponujajo argumente o pomenu dobre oskrbe mestnih delov z JPP in pomenu
zagolavljanja primerne mobilnosti vsem prebivalcem, posebej ob upostevanju rezul-
tatov nekaterih raziskav, da kar polovica prebivalcev nima dostopa do avtomobila
(otroci, starejie osebe, gospodingstva brez avtomobila ali z manjdim Stevilom avto-
mobilov itd.).

Opredelitev povezav med razmestitvijo oskrbnih sredi3¢ in prometnim povpra-
Sevanjem ni bila tezavna, saj oskrbna potovanja dobro kaZejo prostorsko organizacijo
oskrbnih dejavnosti. Zal izbrana metoda ni omogogila ¢lenitve potovanj na razliéne
ravni oskrbe (dnevno, srednjeroéno in dolgoroéno'?), ki bi omogoéila razumevanje
povezav med sestavo oskrbnih sredid¢ in prometnim povprasevanjem v mestu.

Tudi povezave med razmestitvijo osnovnih 5ol in potovalnimi navadami osnovno-
Soleev so jasne in logiéne. Rezultati ankete o potovanjih k zdravniku napeljujejo k
razmiiljanju o vprasljivosti uvri¢anja mestne mreze ambulant in zdravstvenih domov
med elemente kakovosti bivalnega okolja stanovanjskih obmocij ter pomena njihove
enakomerne razmestitve za obvladovanje prometnega povprasevanja. Rezultati tudi
ne omogocajo presoje vpliva razmestitve drugih objektov druzbene infrastrukture.

Zaradi aktualnosti so zanimivi tudi splosni podatki o potovalnih navadah prebi-
valcev. Tovrstni podatki so v Sloveniji redkost in se zbirajo nesistemati¢no, kljub nji-
hovem osrednjem pomenu za prometno planiranje. Za razliko od vrsie nacelnih doku-
mentov o razvoju mestnega prometa, omogodajo kvantifikacijo stanja in ciljev politike
razvoja mestnega prometa. Zdi se, da so prometne razmere v Mariboru kljub vsako-
dnevnim tezavam v primerjavi s primerljivimi evropskimi mesti $¢ obvladljive. Ob

12 Primernejsi bi bil tedenski prerez poiovalnih navad, ki pa je organizacijsko in finanéno
zahtevnejsi in ne omogoda velikega vzorca. Zanimiva bi bila tudi anketa, ki bi med prebivalci
ugotavljala najpogosicjso lokacijo zadovoljevanja posameznih potreb. Tako bi na primer ugo-
tovili, kje prebivalci najpogosteje zadovoljujejo dnevne, srednjeroéne in dolgorotne potrebe. S
tako anketo bi lahko ugotovili gravitacijska zaledia posameznih dejavnosti in presojali ustre-
Znost njihove razmestitve.
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primerni integrirani urbanistiéno-prometni politiki bi se lahko izognili marsikateri
tezavni razvojni stopnji, ki so jo morala preseci primerljiva evropska mesta,
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Summary

The paper discusses the relations between the distribution of selected activities
and the branching of public-transport network, and the characteristics of city travels
of inhabitants in 13 residential districts of Maribor. Discussed are the activities and
networks, the distribution of which can be managed through the measures of urban
planning, such as: distance of residential districts from the city center, branching of
public-transport network, distribution of selected supply-, service-, and social activi-
ties. The influence of distribution of jobs is not discussed in the investigation. Data
on the travelling habits of inhabitants were obtained through interviews conducted in
houscholds in the selected residential districts, and they are expressed in the number
and lenght of travels as to their purpose, and the selected means of transport.

The results of the mvestigation confirm the basic hypothesis, that due to different
distribution of the chosen activities and the branching of public-transport network,
travelling habits of imhabitants from different residential districts differ significantly.
Inhabitants of those residential districts which are more remote from the city center
travel farther and they use their own motor vehicles to a greater extent. The proximity
of public transport influences a percentage of its users although the number 15 In
general decline. The inhabitants mainly make their daily supplies in the nearby supply
center; thus, the distribution of such centers also influences the travelling habits. The
schoolchildren, too, mainly attend the closest elementary scools, which means that
the distribution of elementary schools influences the travelling habits of schoolchil-
dren. Proceeding from the foregoing results, it can be concluded that urban planning
is significant for the management of transport demands.
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