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Zeleni prehod na regionalni ravni, 9, Ljubljana 2023

Predgovor ministra za naravne vire in prostor

V Sloveniji smo leta 2017 z Zakonom o urejanju prostora (Uradni list, §t. 61/17; ZUreP-2) uvedli
regionalno prostorsko planiranje kot strateSko prostorsko nacrtovanje, povezano z razvojnim plani-
ranjem na regionalni ravni. Dolocena je bila obvezna priprava regionalnih prostorskih planov, katerih
cilj je celovit pristop k urejanju prostora, doseganje sinergijskih u¢inkov s pripravo integralnih projektov
ter doseganje vecje u¢inkovitosti pri izvajanju trajnostnega razvoja.

Podpiramo participativni pristop, s katerim razvojne izzive na obmocju razvojne regije, s katerimi
se soocajo drzava in ob¢ine, lazje re§imo v sodelovanju in dogovarjanju, to je v partnerskem odnosu.

Simpozij Slovenski regionalni dnevi je tradicionalni dogodek, priloznost za izmenjavo mnenj in
izkusenj dobrih praks, ki nedvomno lahko prispeva tudi k ustreznim predpisom in priporo¢ilom.

V tem okviru kot ministrstvo pristopamo k soorganizaciji simpozija Slovenski regionalni dnevi, ki
so ga do sedaj organizirali ministrstvi, pristojni za razvoj in za regionalni razvoj, Geografski institut
Antona Melika ZRC SAZU, Slovenski regionalno razvojni sklad in ZdruzZenje regionalnih razvojnih
agencij.

Prostorsko planiranje na regionalni ravni naslavlja vsebine, ki presegajo vpliv in obmocje posamezne
ob¢ine. Hkrati ob upostevanju zahtev varstva okolja uresni¢ujejo razvojne zaveze drzave in odgovar-
jajo na izzive, med katerimi so v zadnjih letih aktualne predvsem posledice podnebnih sprememb.

Leto$nji simpozij obravnava aktualna okoljska vprasanja in podnebne spremembe. Premisljeno rav-
nanje s prostorom se mora odraziti tudi v zmanj$anem obsegu naravnih nesre¢ in njihovih posledic,
kakrsnim smo bili pri¢a v avgustu leta 2023.

V imenu ministrstva, ki z veseljem pristopa k soorganizaciji dogodka, pozdravljam prizadevanja
vseh sodelujocih in Zelim Se naprej veliko energije in dobre rezultate na regionalni ravni!

Uro$ Brezan, minister




Predgovor

Predgovor ministra za kohezijo in regionalni razvoj

Pri¢ujo¢a monogratija je del tradicionalnega simpozija Slovenski regionalni dnevi, ki letos nosi naslov
Zeleni prehod na regionalni ravni. Leto$nja edicija regionalnih dnevov bo zaradi varcevanja in soli-
darnosti po avgustovski ujmi, ki je prizadela stevilne slovenske kraje, potekala v krajsi enodnevni obliki.
Dodatna razmisljanja, izzivi in nekatere usmeritve so strnjeni v tej monografiji.

Nedavna naravna katastrofa razseznosti, ki jim v zgodovini samostojne Slovenije $e nismo bili prica,
narekuje temeljit premislek o nacrtovanju prostorskega in regionalnega razvoja tudi z vidika zelenega
prehoda. Krize niso zgolj preizkusnje, velikokrat se izkazejo za odli¢no priloznost za pozitivne spre-
membe. Podnebne spremembe, ki se kazejo tudi v vse pogostejsih in intenzivnejsih naravnih nesrecah,
so danasnja realnost, Ce si to Zelimo priznati ali ne. Nasa prihodnost zavisi tudi od tega, da se odlo¢i-
mo, kako se bomo nanje odzvali. Tudi zato bomo na leto$njih regionalnih dnevih razpravljali o predvidenih
spremembah Zakona o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja. Ob tem Zelim poudariti, kako
pomembno je sodelovanje pri oblikovanju in izvajanju regijskih projektov, ki presegajo ob¢inske meje.
Medsebojna pomo¢ in solidarnost po naravni nesre¢i dokazujeta, da znamo razmisljati preko meja svoje
obdine in svoje regije. Prepri¢an sem, da zmoremo tak$en pristop udejanjiti tudi pri pripravi regijskih
razvojnih ukrepov in projektov ob upostevanju primerjalnih prednosti regij in njihovih izzivov. Na
Ministrstvu za kohezijo in regionalni razvoj se bomo $e naprej trudili izboljsati dialog med drzavo ter
regijami in delovati v smeri skladnega regionalnega razvoja.

Prispevki v tej monografiji obravnavajo vrsto problematik, zeleni prehod na regionalni ravni pa nasla-
vljajo z razli¢nimi znanstvenimi in strokovnimi argumenti. Vsebina monografije tako obsega vse od
regionalnih in lokalnih energetskih konceptov, tematiko stanovanjske gradnje v povezavi z javnim potni-
$kim prometom, naslavljanje problemov v prometu, obravnavo razvrednotenih obmocij v luci ciljev
zelenega prehoda, tematiko prilagajanja na podnebne spremembe med kmeti ter druge razvojno ino-
vacijske razmisleke o izzivih, s katerimi se spopadajo slovenske razvojne regije na urbanih in podezelskih
obmodjih.

Naj vsem bralcem, Se posebej pa soustvarjalcem regionalnega razvoja, ta monografija sluzi kot pod-
laga za reSevanje izzivov zelenega prehoda na regionalni ravni.

dr. Aleksander JevSek, minister
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Zeleni prehod na regionalni ravni, 11, Ljubljana 2023

Uvodnik

Zeleni dogovor, temelj nove evropske strategije rasti, si prizadeva za oblikovanje Evropske unije kot
sodobnega, varénega z viri in konkuren¢nega gospodarstva. Z njim naj bi do leta 2050 dosegli pod-
nebno nevtralnost Evrope, spodbudili gospodarstvo z zeleno tehnologijo, ustvarili trajnostno industrijo
in mobilnost ter zmanj$ali onesnazevanje. Ob okoljskih in ekonomskih ciljih izpostavlja tudi socialno
pravi¢nost in vkljucevanje vseh.

Zeleni prehod je pomemben $e zlasti na regionalni ravni, saj je mo¢no navezan na regionalne vire
ter odvisen od moznosti in usposobljenosti regij za preoblikovanje v zelena, trajnostno naravnana in
socialno pravi¢na okolja z uspesnim gospodarstvom. Da Zeleni dogovor ne sme ostati le mrtva ¢rka
na papirju in da so potrebne korenite spremembe, nam sporoca Ze narava. Dolgoletno zanemarjanje
naravnih zakonitosti in postavljanje cloveka ter gospodarstva v ospredje se nam vraca v obliki podnebnih
sprememb in z njimi povezanih ekstremnih dogodkov - sus, poplav, plazov, neurij. Slej ko prej bo treba
placati davek neustreznih ukrepov ter brezbriZnega in pretiranega poseganja v naravo. Zato je klic k traj-
nostnemu, vklju¢ujocemu in celovitemu razvoju, ki bo uposteval naravne, gospodarske in druzbene
vidike razvoja, $e kako na mestu.

Prispevek k temu je tudi monografija Zeleni prehod na regionalni ravni. Avtorji v njej obravnava-
jo prostorske vidike energetskega prehoda in problematiko lokalnih energetskih konceptov, vrednotijo
vlogo ozivljanja funkcionalno razvrednotenih obmocij za zeleni prehod ter nezazidana stavbna zem-
ljisca v1uci trajnostne mobilnosti. Na podroc¢ju mobilnosti sta v ospredju mobilnostna revécina ter vloga
kolesarjenja za zeleni prehod, dve poglavji se nanasata na prilagajanje kmetijstva ter znamcenje obmo-
¢ij kot pristopa k razvoju podezelja, zadnje poglavje pa na primeru kroznega gospodarstva predstavlja
izkusnje s strateskimi razvojno-inovacijskimi partnerstvi.

Poglavja kazejo na obseznost tematike in tezo problemov, ki trkajo na vrata. Razvoj bo lahko uspe-
$en le, e bomo probleme naslovili v vsej njihovi raznovrstnosti, a na usklajen in celovit nacin, upostevaje
regionalne potenciale in omejitve. Predpogoj za to je dobro poznavanje razmer in razvojnih smernic
ter dosledno vklju¢evanje raznolikih znanj in klju¢nih deleznikov v nacrtovanje. Iskanje bliznjic na tej
poti nas bo zgolj hitreje pripeljalo pred nove izzive in soocilo z novimi ali Ze poznanimi tezavami.

dr. Janez Nared
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Zeleni prehod na regionalni ravni, 13-26, Ljubljana 2023

POGLEDI NA REGIONALNI ENERGETSKI PREHOD:
INTERV]JUJI Z DELEZNIKI V DVEH SLOVENSKIH REGIJAH

dr. TomaZz Pipan, Maja Debevec, dr. Tadej Bevk, dr. Mojca Golobi¢
Univerza v Ljubljani, Biotehniska fakulteta, Oddelek za krajinsko arhitekturo
tomaz.pipan@bf.uni-lj.si, maja.debevec@bf.uni-lj.si, tadej.bevk@bf.uni-lj.si, mojca.golobic@bf.uni-lj.si
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IZVLECEK

Pogledi na regionalni energetski prehod: intervjuji z delezniki v dveh slovenskih regijah

Vecanje rabe obnovljivih virov energije (OVE) je ena glavnih usmeritev Evropske komisije. Kljub temu
projekti pogosto naletijo na nasprotovanja razlicnih interesnih skupin, procese ovira pomanjkanje hori-
zontalnega (medsektorskega) in vertikalnega (drzava-obcine) institucionalnega sodelovanja. V prispevku
predstavljamo ugotovitve intervjujev z razlicnimi regionalnimi delezniki v goriski in primorsko-notranj-
ski regiji o vizijah regionalnega razvoja s poudarkom na energetski tranziciji. Osredotocamo se na prostorski
razvoj in umescanje OVE, ki je pogosto omenjeno kot kljucno ozko grlo pri hitrejSem razvoju. Ugotovitve
kazejo, da je tema regionalno naslovljena zlasti z vidika doseganja regionalne samooskrbe z energijo. Vizije
so bolj jasne v obmocjih, kjer Ze imajo izkusnje z umescanjem OVE.

KLJUCNE BESEDE
regionalno planiranje, energetski prehod, intervjuji, vizija prostorskega razvoja

ABSTRACT

Views on the regional energy transition: interviews with stakeholders in two Slovenian regions
Increasing the use of renewable energy sources (RES) is among main directions of the European Commission.
However, projects often encounter opposition from various interest groups, and there is a lack of horizon-
tal (intersectoral) and vertical (state-municipality) institutional cooperation. We present findings from
interviews with various regional stakeholders in the goriska and primorsko-notranjska regions about visions
of regional development with a focus on energy transition. We focus on spatial development of RES, which
is often mentioned as a key bottleneck for faster progress. The findings indicate that the topic is regional-
ly addressed particularly in terms of achieving regional energy self-sufficiency. Visions are clearer in areas
which already have experience with planning RES.

KEY WORDS
regional planning, energy transition, interviews, visions of spatial development
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Tomaz Pipan, Maja Debevec, Tadej Bevk, Mojca Golobic¢

1 Opredelitev problema

Energetski prehod je eden od stebrov zelenega prehoda v Evropi. Na¢rt REPowerEU za leto 2030
predpisuje povecanje deleza obnovljivih virov energije na 45 % deleza v bruto kon¢ni porabi (REPowerEU
Plan 2022). Zvisanju ciljev na podro¢ju rabe obnovljivih virov energije (OVE) sledijo tudi slovenski
dokumenti; v posodobitvi Celovitega nacionalnega energetskega in podnebnega nacrta (2020; v nada-
ljevanju NEPN) je predlagano povisanje cilja s trenutno veljavnih 27 % na 30-35 % delez v kon¢ni rabi
do leta 2030, na podrocju oskrbe z elektriko pa kar na 52 % (Merse in sodelavci 2023). Delez OVE v kon-
¢ni rabi energije v Sloveniji je leta 2021 znasal 25 % (SURS 2023), kar je enako zastavljenemu cilju do
leta 2020 — zahvaljujo¢ statisticnemu prenosu 208 GWh (brez njega je delez znasal 24,64 %; SURS 2023b).

Trenutno veljavni NEPN med razlogi za pocasno rast deleza OVE navaja poc¢asno umesc¢anje objek-
tov za proizvodnjo energije iz OVE v prostor, zlasti zaradi obseznih obmocij varstva narave (NEPN 2020)
in krepitve nasprotovanj hidroenergiji in vetrni energiji v lokalnih skupnostih (NEPN 2020). Tudi ugo-
tovitve drugih avtorjev kot razloge za neuspesne izvedbe projektov OVE navajajo nasprotovanje javnosti
(Sposato in Hampl 2018; Flacke in de Boer 2017; Sovacool in Lakshmi Ratan 2012; Michel in sode-
lavci 2015; Carlisle in sodelavci 2014; Petrova 2013; Jolivet in Heiskanen 2010; Olsen 2010) in
pomanjkanje medsektorskega in mednivojskega sodelovanja vpletenih deleznikov, kar opisujejo pojmi,
kot so mentaliteta silosa (Pettit in sodelavci 2019; Chapple in sodelavci 2017), sektorski pristop k nacr-
tovanju (Freeman in sodelavci 2015) ter neskladje interesov in perspektiv razli¢nih skupin (Giordano
in sodelavci 2020; Pearce in Ejderyan 2020). Vkljucevanje javnosti v na¢rtovanje projektov rabe obno-
vljivih virov obi¢ajno poteka pozno (na primer v fazi dovoljevanja) in le redko v fazi strateskega odlo¢anja
(Devine-Wrigh 2011). Pogosto je omejeno na enosmerne informacije in prepricevanje deleznikov o ustrez-
nosti projekta ali lokacije, ne pa na odpiranje razprav o alternativah, na¢rtovanju in oblikovanju projektov

40

35 predlog cilja 2030

30

veljavni cilj 2030

%

< L o o~ (e} N
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Slika 1: Rast deleza energije iz obnovljivih virov v bruto koncni rabi energije z oznacenim trenutno
veljavnim ciljem in predlogom posodobitve cilja (SURS 2023a; NEPN 2020; Merse in sodelavci 2023).
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Pogledi na regionalni energetski prehod: intervjuji z delezniki v dveh slovenskih regijah

(Stober in sodelavci 2018; Spath in Scolobig 2017; Aitken in sodelavci 2016; Hoppner in sodelavci 2012;
Polatidis in Harlambopoulos 2004). Energetski prehod tako ni le tehni¢ni, temve¢ tudi druzbeni in pro-
storsko-nacrtovalski problem (Pasqualetti 2011).

V literaturi so opisani tudi pristopi dobrih praks, ki na¢rtovanje rabe OVE ali drugih dejavnosti vklju-
¢ijo v zgodnejse stopnje odlo¢anja o prostorskem razvoju (Dedecca in sodelavci 2019; Gailing in Rohring
2016; Spath in Rohracher 2010). Ti pristopi so strateske narave in ponujajo priloznosti za celovito raz-
pravo o prihodnjem razvoju regije, vklju¢no z razvojem rabe OVE (Cuppen 2018; Radil in Anderson
2019; Wolsink 2010). Izpostavljena je zlasti primernost regionalne ravni nacrtovanja, ki je dovolj podrob-
na, da se postopek lahko prilagodi socialno-ekonomskemu in prostorskemu kontekstu regije (Gailing
in Rohring 2016), hkrati pa Se vedno dovolj $iroka, da vkljucuje ve¢ deleznikov in omogoca presojanje
lokacijskih in tehnoloskih alternativ znotraj regionalnega energetskega sistema. Poleg tega je mreZa inte-
rakcij med delezniki dovolj tesna, da omogoci zavedanje deleznikov o njihovi soodvisnosti (Ostrom 1999).

V prispevku predstavljamo prvi del pristopa k ustvarjanju skupne regionalne prostorske vizije raz-
voja OVE. Pristop je sestavljen iz dveh delov: v prvem, ki je predstavljen v tem prispevku, ugotavljamo
pogled klju¢nih deleznikov (regionalnih razvojnih agencij, ob¢in, lokalne energetske agencije, prostorskih
nacrtovalcev in gospodarstva) na razvoj regije in vlogo OVE v njem. Rezultati intervjujev so name-
njeni drugemu delu: izvedbi interaktivne delavnice ustvarjanja prostorske vizije razvoja z uporabo metode
scenarijev in pogajanj. Prispevek se osredotoca na prvi del, predstavljeni bodo rezultati intervjujev z izbra-
nimi regionalnimi delezniki o preteklem in prihodnjem razvoju regije s poudarkom na OVE. Glavna
raziskovalna vprasanja, na katera skusamo z intervjuji odgovoriti, so:

o Kaksni so pogledi na razvoj OVE v regijah?
o S kak$nimi tezavami se regije soocajo pri razvoju OVE?
« Kako povecati druzbeno sprejemljivost umescanja objektov OVE?

2 Metode

V intervjujih smo se osredotocili na $tiri krovne teme, ki izhajajo iz opredelitve problema. Prva tema
se je nanasala na trende regionalnega razvoja. V tem delu intervjuja so sogovorniki opisali dosedanji raz-
voj regije, glavne konflikte in teZave razvoja ter izpostavili klju¢ne projekte dosedanjega in prihodnjega
razvoja. Druga tema se je nanasala na razvoj OVE, s podobnimi poudarki kot v prej$nji temi, le osredo-
toCeno na energetiko. Tretja tema je bila namenjena ugotavljanju vizije razvoja regije posameznega
sogovornika vklju¢no z razvojem rabe OVE. Zadnja tema se je nanasala na vkljucevanje javnosti v odlo-
¢anju o razvoju in medsektorsko sodelovanje. Struktura vprasalnika z vprasanji je prikazana v preglednici 1.

K intervjujem so bili povabljeni delezniki, ki so aktivno vklju¢eni v odloc¢anje ali pomembno vpli-
vajo na regionalni prostorski razvoj. Ti prihajajo iz:

« obcin v regijah,

o regionalnih razvojnih agencij,

« prostorsko-nacrtovalskega podjetja, ki je vodilo pripravo $tevilnih prostorskih aktov v regiji,

« podrocne lokalne energetske agencije,

o drzavnih resorjev za prostorski razvoj in energetiko,

o upravljalcev pomembnej$ih obmodij v regiji (na primer zavarovana obmocja narave, ve¢ja podjetja....).

Intervjuje smo opravili s sedmimi delezniki iz goriske regije, Stirimi delezniki iz primorsko-notranj-
ske regije, dvema predstavnikoma drzavne ravni (resor za prostor in resor za energetiko) ter lokalno
energetsko agencijo, ki je aktivna v obeh regijah. Kljub temu, da so sogovorniki, ki so sodelovali v interv-
jujih, predstavniki teh ustanov, njihove izjave ne predstavljajo nujno »uradnega« stali$¢a ustanove, iz
katere prihajajo. Njihova mnenja vseeno izhajajo iz strokovnega dela na zadevnih podro¢jih in so vple-
teni v odlocanje in soustvarjanje prihodnjega razvoja, zato jih obravnavamo kot klju¢ne deleznike in
strokovnjake, ki imajo dober vpogled v razvoj regije, prostorsko nacrtovanje ali energetiko.
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Intervjuje smo analizirali glede na »utemeljitveno teorijo« (ang. grounded theory, Strauss 2016) na
osnovi analize podatkov in ne v naprej. Znotraj posameznih tem (preglednica 1) smo na tak nacin lahko
opredelili klju¢ne poglede na razvoj regij in OVE, ki jih imajo sogovorniki. Glavni poudarek je bil na
iskanju razli¢nih pogledov oziroma skupin deleznikov s podobnimi pogledi na razvoj ter mozne kon-
flikte med temi skupinami, zlasti povezano z razvojem rabe OVE. Ugotovitve iz intervjujev v razpravi
smo primerjali z obravnavo OVE v regionalnih razvojnih programih obeh regij in s pregledom medij-
skih objav v posameznih regijah. Za to smo skupno izbrali 48 ¢lankov, objavljenih v dnevnikih ali tedniku
ter ob¢inskih glasilih med letoma 2000 in 2022. Iskali smo po spletnih bazah nacionalnih medijev Delo
(5), MMC RTYV Slovenija (2), 24ur (1), regijskega dnevnika Primorske novice (29), regionalnega ted-
nika Notranjsko-primorske novice (5), obc¢inskega glasila Bistriski odmevi (4), ter regionalnega
spletnega portala Regional (1) in NVO Alpe Adria Green blog (1) s klju¢nimi besedami »regionalni
razvoj«, »energetski prehod«, »obnovljivi viri energije«, »son¢na energija«, »soncne elektrarne«, »vetr-
na energija«, »vetrne elektrarne«, »hidroelektrarna«, »biomasa«, »bioplinarne, zdruzene z regionalnim
ali ob¢inskim imenom. Rezultati iskanja po klju¢ni besedni zvezi »regionalni razvoj«, niso bila upo-
$tevana zaradi nedorecenosti glede OVE.

3 Sintezni pregled odgovorov deleznikov
3.1 Goriska regija
Dosedanji razvoj:
Goriska regija je v regionalnem razvojnem programu (RRP) razdeljena na $tiri subregije. To so novo-

goriska subregija, Zgornje Poso¢je, Idrijsko-Cerkljanska subregija in zgornja Vipavska dolina. Kar se

Preglednica 1: Struktura intervjuja.

tema vprasanja

trendi razvoja regije Kaj so znacilnosti in trendi regionalnega prostorskega razvoja vase regije?
Katere so glavne razvojne teznje zadnjih desetletij?
Kateri so najpomembnejsi prostorski in razvojni problemi in konflikti?
Kateri so za regijo klju¢ni projekti?

trendi razvoja OVE Kaksni so trendi razvoja OVE v regiji?
Kako bi opisali dosedanji razvoj OVE v regiji?
Katere probleme in konflikte vidite pri prehodu na OVE v vasi regiji?
Katere so razvojne prioritete na podro¢ju OVE?

vizija razvoja regije Kaksna je vasa vizija razvoja regije?

in OVE Kateri so prednostni cilji razvoja in kje tukaj vidite OVE?
Kaj bi morali biti cilji razvoja rabe OVE v regiji?
Kateri so prednostni razvojni projekti?

vkljucevanje javnosti Kako ocenjujete odnos javnosti do energetskega prehoda v regiji?
in medsektorsko Katere teme javnost najbolj izpostavlja?
sodelovanje Kako ocenjujete medsektorsko sodelovanje?

Kako bi okrepili sodelovanje za ucinkovitejsi energetski prehod?
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tice OVE, je najbolj prepoznavno pososko obmodje. Vsi intervjuvanci priznavajo pomen hidroelek-
trarn (HE) kot tradicionalnega OVE, a ve¢ina meni, da je potencial v regiji Ze izkori$c¢en. Ministrstvo,
pristojno za energetiko, in energetska agencija omenjata potrebo po hranilnikih energije, kjer so ¢rpal-
ne HE zanimiva moznost, intervjuvanec iz MNVP pa omenja tudi moznost sodobnih oblik hrambe,
kot je vodik v Vipavski dolini. Ve¢ intervjuvancev (OT, PRC, TNP, GOLEA) omenja problematiko in
slab sloves malih HE zaradi slabih praks v preteklosti, ki so povzro¢ile lokalne degradacije okolja.
Intervjuvanci iz Posoc¢ja (OT in PRC) opozarjajo na pomen malih HE za odro¢na obmocja ter si name-
sto popolne prepovedi Zelijo boljse regulacije.

Preglednica 2: Seznam intervjuvanih deleZnikov.

regija deleznik raven kratice, uporabljene
v nadaljevanju prispevka
goriska / primorsko-  Ministrstvo za okolje, podnebje in energijo - drzavni MOPE
notranjska Direktorat za energijo
goriska / primorsko-  Ministrstvo za naravne vire in prostor - drzavni MNVP
notranjska Direktorat za prostor in graditev
goriSka / primorsko-  Goriska lokalna energetska agencija regionalni ~ GOLEA
notranjska
goriska / primorsko-  LOCUS Prostorsko informacijske regionalni ~ LOCUS
notranjska resitve, d. 0. o.
goriska Pososki razvojni center PRC regionalni ~ PRC
goriska Idrijsko-Cerkljanska razvojna agencija ICRA  regionalni ~ ICRA
goriska Regijska razvojna agencija ROD - Ajdovi¢ina regionalni ~ ROD
goriska Ob¢ina Kanal ob Soci lokalni OKS
goriska Ob¢ina Tolmin lokalni oT
goriska Javni zavod Triglavski narodni park regionalni ~ TNP
goriska Salonit Anhovo, d. d. regionalni  SA
primorsko-notranjska RRA Zeleni Kras regionalni ~ RRA ZK
primorsko-notranjska Obc¢ina Pivka lokalni op
primorsko-notranjska Obcina Ilirska Bistrica lokalni OIB
primorsko-notranjska Obcina Cerknica lokalni ocC
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Glede son¢nih elektrarn (SE) se vecina strinja, da je regija zelo perspektivna, a ob¢ine in razvojna
agencija vidijo SE kot lokalni vir za samooskrbo industrije, javnih stavb in zasebnih hi$ in ne kot raz-
$iritev panoge pridobivanja elektri¢ne energije, kot so na primer HE na So¢i. Intervjuvanci v Vipavski
dolini (ROD, LOCUS) omenjajo potrebo po horizontalnem povezovanju s kmetijstvom.

Nekateri intervjuvanci (OKS, GOLEA) omenjajo moznost vetrnih elektrarn (VE) na posami¢nih
obmodjih. Prostorski na¢rtovalec je pri tej temi omenil, da je za manjse VE kar nekaj zanimanja, a so
ideje pogosto neizdelane. Kljub temu, da se po mnenju predstavnikov ob¢in pogled na VE pocasi izbolj-
$uje, $e vedno prevladujejo negativne konotacije, zato se tako investitorji kot obcine postopkov
lotevajo bolj preudarno (GOLEA, LOCUS).

Razli¢ni delezniki (MOPE, LOCUS, GOLEA, SA) izpostavljajo problem slabega poznavanja in oza-
vescenosti ljudi o potrebah umescanja in delovanja OVE, kar privede do problemov v fazi potrjevanja
dejanskih projektov.

Problemi in konflikti

Navedenih problemov je veliko. Eden glavnih, ki so ga omenjali intervjuvanci na lokalni in regio-
nalni ravni, so neskladja z rezimi varovanja, predvsem narave in kulturne dedi$¢ine. Poleg tega so bolj
razvojno naravnani intervjuvanci (SA, regionalne agencije, ministrstvi) izpostavljali slabSe poznava-
nje lokalnih razmer in slabo komunikacijo nevladnih organizacij (NVOjev) z lokalnimi delezniki, kar
ustvarja trenja in upocasnjuje postopke umes¢anja. Najbolj pere¢ problem je, da se lokalna skupnost
in posamezniki ne zavedajo prostorskih potreb prehoda na OVE. Prostorski nacrtovalec in intervju-
vanec iz gospodarstva (SA) kot problemati¢no izpostavljata tudi dolgotrajnost administrativnih
postopkov na drzavni in na lokalni ravni.

Razvrstitev intervjuvancev glede na ravni nam tako daje naslednjo sliko. Sogovorniki drzavne
ravni (MOPE, MNVP) in gospodarstva (SA), vidijo probleme v slabi ozaves¢enosti deleznikov, tako
v lokalnem okolju kot NVOjev, ter v administrativni neodzivnosti. Na drugi strani pa lokalni (OT,
OKS) in regionalni intervjuvanci (PRC, ICRA) govorijo bolj o neskladjih z varovanimi obmodji,
omejitvah elektri¢nega omrezja za priklapljanje SE ter o vprasanju delitve koristi od elektrarn (na
primer rente, solastnistvo, cenejsa elektrika). Lokalni (OP, IB) in regionalni delezniki (GOLEA,
LOCUS, PRC, RRA ZK) izpostavljajo pomanjkanje strokovnih podlag za naértovanje OVE, zla-
sti v obliki vrednotenja privla¢nosti in ranljivosti prostora. Pri pripravi prostorskih in energetskih
nacrtov se zaradi omejenih sredstev obcine pogosto soocajo s pomanjkanjem strokovnih podlag
za odloc¢anje ali pa z izvedbo potrebnih manjkajocih analiz, ki bi lahko bile narejene na drzavni
ravni, zaradi ¢esar ne ostane dovolj sredstev za druge potrebne aktivnosti, kot je vklju¢evanje jav-
nosti.

Prioritete in cilji

Najvedja razhajanja se vidijo v razumevanju trenutnih prioritet, kjer se kaze profiliranost glede na
raven deleznika. Na drzavni ravni so prioritete izrazene zelo stratesko. Sogovornik iz MNVP omenja
predvsem potrebo po prenovilokalnih energetskih konceptov in sprejetju regionalnih prostorskih pla-
nov, sogovornik iz MOPE pa izpostavlja pomen prenove Nacionalnega energetskega in podnebnega
nacrta ter razvoj vodika kot vektorja shranjevanja. Na regionalni ravni so prioritete Ze bolj konkretne.
Prostorski na¢rtovalec iz nadaljnjega razvoja ne izklju¢uje nekaj ve¢jih projektov SE ali VE, ¢e se ugo-
tovi ugoden potencial in preverijo smiselne alternative, pri cemer pa je pogoj, da morajo ti projekti imeti
jasno izkazan javni interes in koristiti tudi lokalnim skupnostim. Intervjuvanec energetske agencije kot
prioritete izpostavlja zlasti u¢inkovito rabo energije, na podro¢ju proizvodnje energije pa regionalno
samooskrbo. Omenjeni regionalni sogovorniki kot prioriteto za omogocanje razvoja OVE navajajo tudi
pripravo drzavnih ali regionalnih strokovnih podlag za na¢rtovanje OVE. Lokalna raven obc¢inskih sogo-
vornikov pa govori o zelo konkretnih ciljih, ki so po vecini specifi¢ni za vsako ob¢ino in je tezko najti
skupni imenovalec.
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Kljub zgoraj navedenim razhajanjem so izraZeni cilji razvoja v nekaterih tockah podobni. Na vseh
ravneh so intervjuvanci izrazili problem neosvescenosti lokalne skupnosti in potrebo po izobrazeva-
nju o pomenu in namenu OVE. Drugi cilj, o katerem je bila vecina sogovornikov enotna in povezuje
delezniske ravni je ohranjanje prebivalstva manjsih naselij in poseljenosti podezelja ter razvoj elek-
trodistribucijskega omrezja. V povezavi s tem ciljem vecina podpira razpr§eno regionalno strategijo
razvoja OVE za samooskrbo. Poleg SE so sogovorniki ob¢in (OKS, OT), razvojnih agencij (PRC, ICRA)
in energetska agencija omenili potencial biomase in geotermalne energije za ogrevanje kot manj izko-
ri$¢enih lokalnih virov.

Na drugi strani sta intervjuvanca iz energetskega sektorja (MOPE in GOLEA) izrazila bolj strate-
$ki pomen razvoja tehnologij hranjenja energije, zlasti (predvidenih) presezkov proizvodnje iz OVE,
v obliki vodika in drugih vektorjev shranjevanja v okviru perspektive Severno-jadranske vodikove doli-
ne, ki jo je potrdila tudi Evropska komisija (STA 2023). Iz lokalnega okolja, tako razvojnih agencij kot
obdin, prihaja tudi potreba po nadaljevanju drzavnih in EU subvencij za spodbujanje rabe OVE. Ob¢ine,
prostorski nadrtovalec, regionalne agencije in gospodarstvenik so izpostavili tudi modernizacijo
(upravljanja) prometne infrastrukture (vklju¢no z zeleznico) in javnega prometa. Lokalni in regional-
ni delezniki (OT, OKS, GOLEA, PRC), pa so izpostavili velik pomen vklju¢evanja lokalne skupnosti
v odloc¢anje in deljenje koristi iz naprav OVE (na primer kot vlaganja v lokalni razvoj, solastnistvo, cenej-
$a elektrika...).

3.2 Primorsko-notranjska regija

Dosedanji razvoj

V primerjavi z gorisko regijo je primorsko-notranjska regija osredotoc¢ena bolj na sodobne OVE
kot sta VE in SE, saj klasi¢nih OVE virov, kot je HE, v regiji ni veliko. To se vidi v velikosti projektov,
ki jih ob¢ine poizkusajo izvesti ter v problemih, ki so s tem povezani, kot je omejitev omrezja in pri-
klju¢evanja SE. Ob¢ina Cerknica spodbuja naravi prijazne resitve in nalozbe in je Ze v prvem valu
namescanja SE pokrila vse velike javne strehe s SE. Trenutno poteka umescanje priblizno en hektar veli-
ke talne son¢ne elektrarne zunaj naselja. Ob¢ina Pivka je v OPN (2010) predvidela skupno priblizno
230 ha, namenjenih velikim SE. V Ob¢ini Ilirska Bistrica so v postopku spremembe prostorskega akta,
ki bodo omogocile SE na obmogcjih saniranih deponij Jel$ane in Tok. V Ob¢ini Pivka je v postopku umes-
¢anja vetrno polje s priblizno 15 moZznimi alternativnimi lokacijami vetrnic.

Intervjuvanci primorsko-notranjskih ob¢in naceloma podpirajo razvoj OVE, vendar so nekoliko
zadrzani pri umes$canju zaradi razli¢nih razlogov: zaradi spodletelih projektov dosedanjega razvoja VE
na Volovji Rebri in bioplinarne (OIB), zaradi nedorecenosti vpliva stre$nih SE na vidno podobo kra-
jine (OC), zaradi trajanja zakonodajnih postopkov umescanja, kakor tudi vprasanja skupnega dobra
za vse ob¢ane. Ob¢ine (OIB, OC) se ve¢inoma ukvarjajo s prenovo lastnega stavbenega fonda, za ve¢je
projekte sogovorniki navajajo pomanjkanje sredstev za nalozbe in financiranja (OIB, OP).

Problemi in konflikti

Skoraj vsi intervjuvanci (OIB, OC, OP, RRA ZK) omenjajo konflikte pri umes¢anju naprav za pri-
dobivanje energije iz OVE v prostor, tako z razli¢nimi rezimi varovanja prostora (naravovarstvena
obmod¢ja, Natura 2000, poplavna obmocja, kulturna dedi$¢ina, UNESCO) kot glede vidnih vplivov veli-
kih SE na podobo naselij in krajine (OC). Menijo, da je problem umes$canja posledica nejasnih navodil
in postopkov, ki jih daje oziroma vodi drzava, ter pomanjkanja razprave in ozaves$¢anja tako lokalne
javnosti kot investitorjev o tehnologiji rabe OVE (posebnostih, prostorskih potrebah, nac¢inu delova-
nja, videzu, pojavnosti ....). Tezave, ki so jih omenile posamezne ob¢ine (OC, OP), se nanasajo na pogosto
spreminjanje zakonodaje, pomanjkanje strokovnega kadra oziroma znanja na podro¢ju energetike, visa-
nje cene energentov, problem redke in razprsene poselitve, ki predstavlja poseben izziv za razvoj ob¢in,
in vprasanje vidne podobne SE.
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Prioritete in cilji

Glede trenutnih razvojnih prioritet so bila mnenja intervjuvancev primorsko-notranjske regije naj-
bolj podobna. Vsi so poudarili velik pomen lesne biomase, saj so vse ob¢ine (in celotna regija) zelo
gozdnate in redko poseljene. Biomaso vidijo tudi kot primeren obnovljiv vir za lokalne sisteme ogre-
vanja ob¢inskih stavb v obliki mikro daljinskih sistemov ogrevanja na lesno biomaso. Obenem so ob¢inski
sogovorniki (OIB, OC) izpostavili potrebo po vzpostavljanju energetskih zadrug. Glavno moznost raz-
voja OVE tako sogovorniki vseh ob¢in kot regionalne agencije (RRA ZK) vidijo v stresnih SE na zasebnih
in javnih objektih. Na drugi strani so intervjuvanci iz ob¢in bolj zadrzani do SE na kmetijskih zemlji-
§¢ih - za njihov razvoj opozarjajo na potrebo po souporabi zemlji$¢ (na primer pasa) ter nadaljnjemu
razmisleku in upostevanju lokalne skupnosti. Pojavljajo se tudi pomisleki glede barve panelov in arhi-
tekturne podobe naselij, ki imajo tradicionalno rdece strehe (OC).

Kot eno glavnih prioritet za prihodnost vsi intervjuvanci primorsko-notranjske regije vidijo
v potrebi po jasnih in enotnih ciljih (strategijah) na drzavni ravni, ki bi imele tudi jasna navodila ter
primerne strokovne podlage. Druga strateska zahteva, ki je dokaj enotna, je izgradnja infrastrukture;
tako dopolnjevanje elektri¢ne za zagotavljanje zmogljivosti za priklop novih SE, kot cestne, za boljso
povezanost ob¢in ter hitre ceste do Jel$an. Intervjuvanci z lokalne ravni prav tako podpirajo uporabo
OVE za samooskrbo in potrebo po vzpostavljanju lokalnih energetskih skupnosti. Druge prioritete, ki
so jih sogovorniki $e navajali, a ne tako enovito, so e preverbe potenciala za hidroenergijo (OIB, RRA
ZK in GOLEA) in vprasanje hrambe presezkov energije (OIB).

4 Primerjava regij

Na podlagi pregleda medijskih objav se izrisuje dokaj pri¢akovana slika prepri¢anj o OVE. V obrav-
navanem obdobju 2000-2022 lahko opazimo postopne spremembe o dojemanju javnosti o OVE v treh
obdobjih. V obdobju od 2000-2015 je bilo najve¢ razprav o rabi vetrnega potenciala na Krasu (obal-
no-kragka in primorsko-notranjska regija) in o velikih vetrnih elektrarnah, ki so imele mo¢no
nasprotovanje, ter njihovem umesc¢anju. Med leti 2016 in 2020 se je razprava o VE preselila na nacio-
nalno raven. Posledi¢no belezimo povec¢ano delovanje NVO. Tako so bile zaradi delezniskih pritiskov
in medsektorskih neusklajenosti ustavljene nalozbe v VE na Krasu. V zadnjih dveh letih, 2021-2022,
je razprava bolj raznolika in usmerjena tudi v strateske in upravljavske izzive razpr§ene proizvodnje
elektri¢ne energije. Na nacionalni ravni smo v razpravah zaznali zavedanje, da Slovenija ni energetsko
samozadostna ter da je v prehodu na OVE manj uspe$na. Razprava se usmerja k umesc¢anju ve¢jih SE
na degradirana industrijska obmod¢ja z velikimi strehami, k vzpostavitvi skupnostnih elektrarn na jav-
nih objektih za samooskrbo lokalnih skupnosti in zasebnikov ter k vzpostavitvi lokalnega daljinskega
ogrevanja na lesno biomaso v strnjenih naseljih.

Razli¢nost regij glede obravnave OVE potrjujejo predvsem intervjuji, a razkrijejo tudi nekaj po-
dobnosti. Odgovori za gorisko regijo so dosti bolj raznoliki kot za primorsko-notranjsko, kar je verjetno
posledica bolj raznolikih intervjuvancev v tej regiji. Glavna razlika odgovorov v goriski regiji se kaze
med drzavno in ob¢insko ravnjo. Pri¢akovano je drzavna raven bolj strateska in dolgoro¢no usmerje-
na (ideja o vodiku kot hranilniku presezkov energije (MOPE), problem kakovosti bivanja in
decentralizacija (MNVP)), ob¢ine pa bolj pragmati¢ne (izobrazenost lokalne skupnosti o OVE, pro-
blem pomanjkljive infrastrukture ...).

V obeh regijah na ob¢inski ravni vidijo pomen OVE za razvoj lokalnih energetskih skupnosti ter
ugotavljajo potencial biomase. Obcine in regionalne agencije vidijo OVE v obliki sistema za lokalno
samooskrbo kot instrument za regionalno strategijo razvoja, ki krepi lokalne skupnosti in ohranja pre-
bivalstvo v manj$ih krajih (OT, OKS, OP, OIB, OC, PRC, ICRA). Goriska je tradicionalna OVE regija
s HE, kjer je umescanje le-teh potekalo v druga¢nih zgodovinskih okolid¢inah. V primorsko-notranj-
ski regiji je bilo ve¢ poskusov umescanja bolj zahtevnih, ve¢jih OVE (VE) projektov, ki so naleteli na
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veliko problemov; tako administrativnih (nejasna navodila in tolmaéenja drzavne ravni) kot tudi do
trenj z NVO. Izkusnje s projekti, za katere so ob¢ine Ze porabile veliko ¢asa in denarja, a se niso izved-
li oziroma stojijo, so prinesle tudi ve¢ znanja in morda perspektivnejso vlogo v strateskem regionalnem
razvoju. Nacrti za umeséanje vecjih objektov OVE v OPN vseh treh ob¢in nakazujejo, da ob¢ine OVE
Ze urejajo s prostorskimi in§trumenti, esar v goriski regiji ni bilo razbrati. V tem smislu so odgovori
intervjuvancev v primorsko-notranjski regiji bolj stratesko naravnani in v skladu z drzavnimi cilji kot
odgovori intervjuvancev v goriski regiji, ki pa so bolj raznoliki zaradi raznolikosti regije. V obeh regi-
jah je eden najvedjih in najbolj izpostavljenih problemov pri umes$¢anju objektov za pridelavo OVE konflikt
z razliénimi rezimi varovanja prostora; predvsem narave in kulturne dedi$¢ine. Prav tako so v obeh regi-
jah problem pomanjkljivost in spreminjanje administrativnih postopkov ter nejasna navodila, cilji in
strategije, le da so ga v primorsko-notranjski regiji omenjali sogovorniki iz ob¢in, v goriski regiji pa
regionalna raven (SA in LOCUS).

5 Razprava

Ce so sogovorniki znali formulirati trende regionalnega razvoja in tudi glavne konflikte in tezave,
pa jim je bilo dosti tezje oblikovati koherentne vizije. V primeru razvojnih agencij so omenjali obsto-
jece vizije razvoja, a formulacije neke bolj zaklju¢ene strateske zgodbe, $e posebej kar se ti¢e OVE,
v pogovorih nismo zasledili. Enako velja za pogovore s sogovorniki iz ob¢in. To dodatno kaze potre-
bo po strokovnem, sistemati¢nem in kakovostnem naslavljanju vpraganja OVE na strateski regionalni
ravni, saj le skozi tak pristop lahko zagotavljamo razvoj OVE v razseznosti, ki bo uresnicila ambicio-
zne podnebne cilje, ki so/bodo zapisani tako v NEPN kot v REPowerEU. S tem v mislih v razpravi
preverimo, kako se pogledi intervjuvancev o razvoju regije ujemajo z RRP, ki je glavni strateski doku-
ment na ravni regije.

Regionalni razvojni program Severne primorske (goriske) regije (Regionalni razvojni program
Severno ... 2022) v analizah regionalnih potencialov ugotavlja, da je prehod na OVE prepocasen ter
da je eden glavnih problemov zastarelo elektricno omrezje, ki narekuje potrebo po posodobitvi, ¢e bo
regija Zelela koristiti OVE. Intervjuvanci so problem energetske infrastrukture izpostavili v odro¢nih
krajih, v vecini primerov pa predpostavljajo uporabo SE za samooskrbo. To je tudi v skladu z neizko-
ri§¢enim potencialom, ki ga RRP vidi v zasebnih stavbah.

RRP goriske omenja tudi potrebo po spodbujanju raziskav in izdelavi strokovnih podlag, kar je bil
eden od glavnih upravljavskih problemov, ki so jih izpostavili lokalni intervjuvanci, in se navezuje na
problem jasnih navodil in usmeritev z drzavne ravni.

Tako vizija kot strateski razvojni cilji RRP goriske izrecno ne omenjajo OVE ali energetike, kar je
glede na cilje v NEPN in REPowerEU presenetljivo. V tem delu RRP govori zgolj nacelno o zelenem
prehodu ter o trajnostnem upravljanju s prostorom in viri. Podobna pasivnost se zazna tudi v interv-
jujih, ki z izjemo prostorskega planerja in drzavne ravni po vecini ne omenjajo strateskega pristopa
k obravnavi OVE v regiji in regionalnih projektov OVE. OVE vidijo zgolj kot ukrep za nizanje stro-
$kov elektri¢ne energije in samooskrbo oziroma kot mehanizem za druge cilje, kot je ohranjanje
uravnotezenega razvoja regije in preprecevanje izseljevanja iz demografsko ogrozenih obmocij. RRP
daje vedji poudarek drugim strateskim ciljem, kot so inovacije, turizem in uravnotezen mrezni pro-
storski razvoj.

Med 24 ukrepi zgolj ukrep 5.3.3 s podro¢ja »Bolj zelena regija« naslavlja OVE direktno. Ukrep
»lzgradnja in rekonstrukcija infrastrukture za proizvodnjo obnovljivih virov energije« predvideva tri
regijske projekte ter enega obcinskega. Strategijo energetske transformacije Poso¢ja naj bi vodil Salonit
Anhovo, prav tako naj bi vzpostavil center za pridelavo vodika, v Ob¢ini Kanal ob So¢i naj bi se s SE
povecal delez OVE. V intervjujih je sogovornik iz energetske drzavne ravni (MOPE) izpostavil elek-
trolizo vodika kot zelo primerno tehnologijo za obmocje, a je lokalni intervjuvanci ($e) ne vidijo kot
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ene od alternativ. Sogovornika iz gospodarstva (SA) potencialno zanima $tudija izvedljivosti za lastne
potrebe. Projekt SE na ¢rpalni HE Avce podpira trenutne projekte iz RRP. Je pa nabor strateskih pro-
jektov v RRP zelo omejen in glede na velikost regije nenavadno skoncentriran zgolj v Ob¢ini Kanal ob
So¢i. Znotraj navedenega ukrepa pa je predvidena aktivnost ozaves$c¢anja za u¢inkovito rabo energije.
Tu se RRP s splosnim mnenjem intervjuvancev ujema, saj so v veliki meri izpostavljali problem sla-
bega poznavanja OVE v lokalnih skupnostih, med investitorji ter drugimi delezniki.

Razvojna usmeritev Regionalnega razvojnega programa primorsko-notranjske regije (Regionalni raz-
vojni program primorsko ... 2022) je bolj ambiciozna na podro¢ju OVE. Regija naslavlja umescanje in
povecanje OVE z usmeritvami in ukrepi v strateSkem delu ter s konkretnimi aktivnostmi in projekti v izved-
benem delu programa. RRP v analizi stanja ugotavlja, da ima regija $e veliko potenciala za krepitev OVE
in URE, kar je potrebno povecati z rabo novih tehnologij in sodelovanjem centrov znanja ter gospodarstva.
Lokalni intervjuvanci so potrdili te usmeritve in poudarili, da je za uspesno umestitev OVE potrebno
nasloviti tudi druge dejavnike v prostoru (prometna, energetska infrastruktura, kmetijske povrsine, pose-
litvena obmodja) in na drzavni ravni opredeliti jasna merila umes¢anja OVE v prostor.

Lokalni intervjuvanci so v intervjujih poudarili pomen ob¢inskih nalozb kot vzor za premik v raz-
misljanju prebivalstva. Pred letom 2018 je bilo v regiji zanemarljivo $tevilo son¢nih elektrarn, nato pa
je njihovo stevilo zacelo konstantno narascati. Vecina je samooskrbnih son¢nih elektrarn, ki viske odda
v omrezje. Glede na osoncenost regije RRP ugotovi, da je na podro¢ju samooskrbe z elektri¢no ener-
gijo iz son¢nih elektrarn e precej neizkoris¢enih moznosti tako za javne kot zasebne objekte, vendar
lokalni intervjuvanci poroc¢ajo o problematiki omejitev omrezja in priklju¢evanja naprav.

Vecina intervjuvancev, tako predstavniki RRA kot ob¢in ugotavljajo, da je drugi neizkori$¢en poten-
cial primorsko-notranjske regije neizrabljena lesna zaloga, katero bi s predelavo vlesno biomaso rabili
v energetske namene. Trenutno je sistem daljinskega ogrevanja z lesno biomaso (DOLB) samo
v Postojni, vendar strateski nacrti predvidevajo DOLB nalozbe tudi v strnjenih naseljih (na primer Pivka)
za javne in zasebne odjemalce, v kolikor bodo ekonomsko upraviceni. Lokalni delezniki vidijo za tra-
dicionalno gozdnato regijo velik pomen v rabi lokalne lesne biomase, saj ima potencial, da vzpostavi
lokalna gospodarska partnerstva in kratke verige. Prav tako menijo, da je za ogrevanje javnih objek-
tov smiselna lesna biomasa kot ostanek v lesno-pridelovalni verigi (sekanci, peleti).

Druge konkretne aktivnosti RRP so usmerjene v nalozbe za ozave$¢anje in povecanje URE javnih
in zasebnih stavb, prenovo javne razsvetljave z uvedbo pametnih in digitalnih resitev, postavitev manj-
$ih vetrnih elektrarn in ve¢ji izkoristek geotermalne energije ter povecanje deleza javnega prevoza za
doseganje bolj trajnostne mobilnosti.

RRP primorsko-notranjske regije poleg aktivnosti predvideva tudi ciljne projekte, ki umescanje in
povecanje OVE sistemsko naslavljajo v okviru ugotovljene nosilne zmogljivosti Zelenega krasa.
Projekt »Skupni pristop k strateskemu prostorskemu umescanju v primorsko-notranjski regiji pri rese-
vanju izzivov s podrodja prepleta rabe prostora« tako celovito naslavlja regionalni razvoj varovanih obmocij
in razli¢nih interesov prostorskega razvoja in se dotika tudi v preteklosti prisotnega konflikta umes-
¢anja OVE v prostor. Tematiko Zelijo nasloviti s komuniciranjem in sodelovanjem z nacionalnimi,
regionalnimi, lokalnimi in drugimi zainteresiranimi delezniki ter med njimi doseci soglasje, kako v regi-
ji prispevati k dvigu pridobivanja energije iz obnovljivih virov ter dolo¢iti lokacije glede na potencial
in ostale dejavnike v prostoru. S tako celovito pripravljenimi usmeritvami je mogoce preseci tezave, ki
so jih lokalni sogovorniki poudarili v intervjujih: nejasne nacionalne in lokalne vizije in usmeritve, pomanj-
kanje strokovnega znanja s podrocja energetike ter medresorska nesoglasja.

6 Sklep

Primerjava mnenj intervjuvancev nam daje boljso sliko pogledov in razumevanja prehoda na OVE
v obravnavanih regijah. Podobnosti so zlasti v prepoznanem pomenu SE in biomase ter v prednostni
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obravnavi teh dveh virov za samooskrbo, s ciljem podpore uravnotezenemu razvoju vseh delov regij
in njihovi vitalnost. Na drugi strani se kaze primorsko-notranjska regija kot regija z ve¢ izku$njami pri
umesc¢anju vedjih, sodobnih objektov OVE. Tako razliko potrjujejo tudi RRP obeh regij, kjer se kaze
dosti ve¢jo stratesko naravnanost primorsko-notranjske regije.

Iz intervjujev izhaja, da je cilj zlasti doseganje regionalne samooskrbe z energijo. Del doseganja tega
cilja gotovo izhaja iz u¢inkovitejse rabe energije, a bo glede na trende elektrifikacije druzbe (elektri-
¢no ogrevanje, elektri¢na mobilnost, elektrifikacija industrije ...) verjetno treba zagotoviti tudi nove
zmoznosti proizvodnje elektri¢ne energije. S soo¢anjem prihodnjih potreb po energiji in proizvodnih
zmoznostih oziroma virov v regiji je mozno ugotoviti, kaksne in koliko novih zmogljivosti regija pre-
nese, kar predstavlja pomembno izhodisce za nacrtovanje razvoja ter nadaljnje razprave o oblikah zelenega
prehoda na podrodju energetike. Tak$na razprava bo najbrz odkrila ve¢ razlik v predstavah o prihod-
njem razvoju OVE in nakazala nove konflikte.

Ze v izvedenih intervjujih se nakazujeta dva pristopa k nadaljnjemu razvoju: nekateri zagovarjajo
usmerjenost v manjse projekte, kjer so najpogosteje izpostavljene son¢ne elektrarne na strehah in raz-
vrednotenih obmogdjih, drugi pa poudarjajo pomen bolj strateskega nacrtovanja, tudi z ve¢jo podporo
drzave, ki bi omogocil presojo smiselnih (lokacijskih in tehnoloskih) alternativ v ve¢jih projektih. Predvsem
delezniki, ki se strokovno ukvarjajo z energetiko ali njenim prostorskim nacrtovanjem, so izpostavili
pomanjkanje strokovnih podlag, ki bi omogocile presojo taksnih alternativ ter sprejem odlocitve o raz-
merju med obema pristopoma. Obenem tudi vsi delezniki skoraj enoglasno poudarjajo pomen
konfliktov z razli¢nimi rezimi varstva, zlasti z obmodji varstva narave, pa tudi z zagotavljanjem kako-
vosti podobe naselij in krajine, ki se bo, glede na delez varovanih obmocij narave ter kakovost in
prepoznavnost krajine v obeh obravnavanih regijah, verjetno ponovno pojavil tudi pri doseganju regio-
nalne samooskrbe.

Instrument, s katerim je mogoce uskladiti prostorske konflikte med varstvenimi in razvojnimi inte-
resi, so na podrocju prostorskega nacrtovanja regionalni prostorski plani (RPP) kot strateski prostorski
akti, s katerimi se drzava in ob¢ine uskladijo o prostorskem razvoju regije. Regionalne prostorske plane
morajo vse regije sprejeti do leta 2027, ¢asovnica priprave pa do konca leta 2024 predvideva pripravo
strokovnih podlag (Zakon o urejanju ... 2023; ZUreP-3)). Eno od izhodis¢ za pripravo RPP, ki ga uvaja
ZUreP-3 (Zakon o urejanju ... 2023, 301), je RRP, ki pa kot opisano prej, v regijah razvoj OVE obrav-
nava bolj ali manj obrobno. Glede na ugotovitve iz intervjujev, da je poznavanje OVE pogosto slabo
ter da razvoj OVE (Se) ni prepoznan kot regionalna tema, je v pripravi RPP o¢itno smiselno posebno
pozornost nameniti tudi tej temi. Pri tem se sicer kot prednost kaze predhodno soocanje s pobudami
za vecje projekte OVE (na primer primorsko-notranjska regija), zaradi ¢esar imajo intervjuvanci bolj
izdelano staliS¢e do nadaljnjega razvoja. Kjer takih izkusenj $e ni, velja za spodbujanje regionalnega
dialoga o tematiki izkoristiti obstojece organizacijske strukture, ki so se Ze oblikovale za naslavljanje
drugih regionalno pomembnih tematik, kot je recimo mreZa ob¢in, ki skupaj naslavljajo poplavno var-
nost Vipavske doline.

Medtem ko se za navpi¢no in vodoravno institucionalno usklajevanje regionalnega razvoja OVE
zdijo posebej koristni RPP, so za zagotavljanje ve¢je druzbene sprejemljivosti in sprejemanja posameznih
projektov rabe OVE intervjuvanci veckrat izpostavili deljenje ekonomskih koristi OVE z lokalnimi skup-
nostmi (na primer solastni$tvo, cenejsa elektrika, vlaganja v lokalno okolje). Trenutni razvoj deljenja
teh koristi temelji zlasti na energetskih zadrugah, ki so v obravnavanih regijah praviloma manjsi pro-
jekti, izvedeni na pobudo ob¢ine. V primeru vecjih projektov so lokalne skupnosti prepuscene same
sebi oziroma dogovarjanju z investitorjem, pri ¢emer so izjema vetrne elektrarne, pri katerih mora proiz-
vajalec elektri¢ne energije po Zakonu o spodbujanju rabe obnovljivih virov energije (2021 in 2022) ob¢ini
placati nadomestilo za izrabo prostora za proizvodno napravo na veter (21. ¢len). Po mnenju regio-
nalnih intervjuvancev bi bilo smiselno razviti in sistemsko urediti razli¢ne prilagodljive modele
vkljucenosti javnosti v delitev koristi projektov OVE, kar bi lahko vodilo tudi do bolj dejavnega iska-
nja lokacij za rabo OVE. Obstajajo $tevilni tuji zgledi vkljuc¢evanja lokalnih skupnosti v projekte OVE,
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kot na primer Rieseberg in Anderson (2016). Uveljavitev in sistematizacija modelov sodelovanja bi po
eni strani povecali druzbeno sprejemljivost, po drugi pa investitorjem povecali predvidljivost postopkov.

Iz zapisanega ocenjujemo, da ugotovitve intervjujev predstavljajo dobro izhodisce za nadaljnje pri-
stope k naértovanju regionalnega razvoja rabe OVE, kar bo tudi naslednji korak v poteku raziskave,
v sklopu katere so bili izvedeni intervjuji. Kljub sicersnjemu strinjanju o klju¢nih ciljih tega razvoja, se
med delezniki pojavljajo razlike o nacinih njihove uresnicitve. Za doseganje strinjanja tudi o prostor-
skem razvoju OVE bomo v nadaljevanju s $ir$§im naborom deleznikov izvedli delavnico ustvarjanja vizije
prostorskega razvoja OVE z uporabo pristopov krajinskega nacrtovanja in podprto z interaktivnimi
geoinformacijskimi orodji. Delezniki bodo na podlagi svojih prioritet izdelali razli¢ne prostorske sce-
narije razvoja, ki jih bodo nato s postopkom pogajanj uskladili v, predvidoma, soglasno vizijo. Pristop
temelji na preseganju mentalitete silosa, sistemskem razumevanju problemov in visoki stopnji so-ustvar-
janja prostorskih scenarijev razvoja, ki se je Ze izkazal za u¢inkovitega pri resevanju strateskih razvojnih
izzivov (Campagna 2022). Poleg skupne prostorske vizije pricakujemo tudi zbliZanje stali$¢ in izbolj-
$anje razumevanja OVE pri deleznikih.
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IZVLECEK

Izzivi priprave in izvajanja lokalnih energetskih konceptov

Prispevek obravnava pripravo in izvajanje lokalnih energetskih konceptov (LEK), ki usmerjajo trajnostni
energetski razvoj lokalnih skupnosti in regij. S primerjalno analizo vzorca devetih LEK ter z evalvacijo
porocanja o izvajanju LEK smo pridobili uvid v njihovo vsebinsko kakovost in skladnost s predpisano meto-
dologijo ter ucinkovitost spremljanja izvajanja. Ugotovili smo, da so najvecji izzivi LEK prostorsko umescene
analize potencialov ucinkovite rabe energije in obnovljivih virov energije, dolocitev ciljev in vzpostavitev
kljucnih kazalnikov uspesnosti ter vzajemnost pri nacrtovanju razvoja na drugih podrocjih. Predlagamo
nadgradnjo metodologije priprave LEK z vzpostavitvijo ve¢ mehanizmov in ukrepov za izboljsanje uskla-
jenosti nacrtovanja na lokalni, regionalni in drZavni ravni, dvig kakovosti in celovitosti LEK ter porocanja
in spremljanja izvajanja akcijskih nacrtov LEK.

KLJUCE BESEDE
lokalni energetski koncept (LEK), trajnostni energetski razvoj, metodologija priprave LEK, analiza
potencialov

ABSTRACT

Challenges of preparation and implementation of local energy concepts

The article discusses the preparation and implementation of Local Energy Concepts (LEC), which guide
sustainable energy development in local communities and regions. By conducting a comparative analysis
of a sample of nine LECs and evaluating reporting on their implementation, insight is gained into their
substantive quality and compliance with the prescribed methodology, as well as the effectiveness of imple-
mentation monitoring. It is established that the biggest challenges of LECs are the spatially integrated analysis
of potentials for energy efficiency and the use of renewable energy sources, setting goals and establishing
key performance indicators, and joint development planning in other areas. It is proposed to upgrade the
LEC preparation methodology by establishing several mechanisms and measures to improve the coordi-
nation of planning at the local, regional and national levels, enhance the quality and completeness of the
implementation, reporting and monitoring of LEC action plans.

KEY WORDS
local energy concept (LEC), sustainable energy development, LEC preparation methodology, analysis of
potentials
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1 Uvod

Slovenija si skupaj z Evropsko unijo (EU) zastavlja vedno visje in vse bolj ambiciozne energetske,
podnebne in okoljske cilje. Za uspesen prehod v energetski sistem, ki se opira na visok delez obnovljivih
virov energije (OVE), je nujno okrepiti energetsko nacrtovanje na lokalni ravni, saj je od tega v veliki
meri odvisna u¢inkovitost nacionalne energetske strategije. Poleg drzave, ki usmerja razvoj energetskega
sistema z nacionalnega vidika, je nujno, da kot strateski partnerji pri oblikovanju energetskega nacrta
sodelujejo tudi obcine in regije (Sperling, Hvelplund in Vad Mathiesen 2011). Te imajo nezamenljivo
vlogo pri oblikovanju politik ter spodbujanju drzavljanov in lokalnih gospodarskih druzb k zelenemu
prehodu ter pri uresni¢evanju zastavljenih ciljev na nacin, ki bi bil najbolj prilagojen moznostim in
razmeram v lokalnem okolju. Kot nosilci odgovornosti za lokalno na¢rtovanje imajo v povezavi z ener-
getskimi, okoljskimi in druzbenimi vprasanji edinstven polozaj in odgovornost, da ta prehod spodbudijo
in omogocijo.

Energetski zakon (2019, 29. ¢len) ob¢ine zavezuje k pripravi lokalnega energetskega koncepta (LEK)
kot programa ravnanja z energijo v lokalni skupnosti, na podlagi katerega se »nacrtujejo prostorski in
gospodarski razvoj lokalne skupnosti, razvoj lokalnih energetskih gospodarskih javnih sluzb, u¢inkovita
raba energije [URE] in njeno varcevanje, uporaba obnovljivih virov energije ter izboljsanje kakovosti zraka
na obmodju lokalne skupnosti«. V LEK lokalna skupnost (LS) opredeli cilje in z njimi povezane ukre-
pe, ki morajo biti skladni z nacionalnim energetskim in podnebnim nac¢rtom (za podro¢ja URE, OVE
in izpustov toplogrednih plinov) in drugimi akcijskimi nacrti ali operativnimi programi za oskrbo z ener-
gijo oziroma rabo energije, ter cilje za izbolj$anje kakovosti zraka. Prav tako mora LEK vkljucevati »posebne
cilje in ukrepe za prihranek energije in za povecanje energetske ucinkovitosti stavb v lasti lokalnih skup-
nosti in stanovanjskih skladov ter lokalne nacrte za energetsko ucinkovitost, ki upostevajo dolgorocne strategije
za spodbujanje nalozb prenove stavb in moznost ucinkovitega individualnega ogrevanja in hlajenja«
(Energetski zakon 2019, ¢len 29). Metodologijo priprave in obvezno vsebino LEK ter porocanje o izva-
janju dejavnosti, ki izhajajo iz slednjega, dolo¢a Pravilnik o metodologiji in obvezni vsebini lokalnega
energetskega koncepta (Pravilnik o metodologiji ... 2016, v nadaljevanju: pravilnik). Na podlagi tega
pravilnika je ministrstvo, pristojno za energijo (v nadaljevanju: ministrstvo), avgusta 2016 izdalo $e
Priro¢nik za izdelavo lokalnega energetskega koncepta (Priro¢nik ... 2016; v nadaljevanju: priro¢nik)
s podrobnejsimi navodili in priporo¢ili za pripravo LEK.

Kot temelj strate$kega energetskega nacrtovanja v LS naj bi LEK zagotavljal jasne usmeritve in cilje
ter nacrt energetskega razvoja in upravljanja LS (ob¢ine) za desetletno obdobje. Omogocati mora pre-
glednost in utemeljenost analiz ter zagotoviti podlage za tehten premislek pred pripravo in izvajanjem
ukrepov, kar bi zmanjsalo njihovo nepredvidljivost in negativne u¢inke. Upostevati mora politike, usme-
ritve in programe iz razli¢nih podrodij in sektorjev — poleg energetike tudi promet, okolje, prostor,
gospodarski razvoj ... - ki se oblikujejo na ve¢ ravneh, od drzavne do ravni LS (slika 1). Zato je treba
v vseh izvedbenih fazah LEK, od snovanja in priprave do izvajanja in rednega posodabljanja, skrbeti
za vzpostavljanje in krepitev partnerstev in sodelovanja med drzavo in LS, med ob¢inami, na ravni LS
med ob¢ino, podjetji in dobavitelji, znotraj ob¢inskih upravnih struktur ter z ob¢ani (drzavljani) in inte-
resnimi organizacijami.

Ceprav vloga LEK v pravilniku izrecno ni opredeljena, je ta prepoznana predvsem v tem, da zago-
tavlja kakovostno strokovno podlago, ki:

o predstavi in ovrednoti razmere na podrocju rabe in oskrbe z energijo v LS, vklju¢no z razmerami na
podrodju energetske revicine;

« omogoca razumevanje stanja in ocenjevanje moznih razvojnih strategij v kontekstu doseganja nacio-
nalnih in lokalnih energetskih, podnebnih, okoljskih in drugih ciljev, vklju¢no s cilji na podrocju
zmanjsevanja energetske revi¢ine;

« ovrednoti mozne vplive nacrtovanega razvoja LS na energetske sisteme in doseganje ciljev (OVE, URE,
emisije, energetska revi¢ina);
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Slika 1: Umestitev LEK v $irsi okvir strateskega nacrtovanja (Cizman in Stanici¢ 2022).

« opredeli obstojece vire in potenciale, oceni tehni¢ni potencial, priloznosti in omejitve za prihodnjo
rabo nizkooglji¢ne energije in OVE ter poda s tem povezane usmeritve in pogoje za prostorski razvoj;
« identificira priloznosti in moznosti za vzpostavitev in usklajen razvoj energetske in druge infrastrukture
v LS, ki podpira cilje Celovitega nacionalnega energetskega in podnebnega nacrta (2020, NEPN),
Resolucije o dolgoro¢ni podnebni strategiji do leta 2050 (2021; ReDPSS), Dolgorocne strategije ener-
getske prenove stavb do leta 2050 (2021; DSEPS) in ostalih povezanih nacionalnih razvojnih naértov
in strategij;
o definira mozZen okvir lokalnih politik in zasnuje mozne poti za zanesljivo prihodnjo energetsko oskrbo
in razogljicenje lokalnega energetskega sistema;
o oblikuje nacrt ukrepov v podporo trajnostni, stroskovno dostopni, zanesljivi in varni energetski oskrbi.
Da bi izboljsali stanje na podrodju lokalnega energetskega nacrtovanja, povezali dosedanje izkus-
nje, napredek v znanju in nove pristope ter okrepili izvajanje Ze obstojecih ureditev in izboljsali kakovost
rezultatov, se v okviru projekta LIFE IP CARE4CLIMATE pripravlja prenova metodologije priprave
LEK. Eno od izhodi$¢ predstavlja podroben pregled obstojece ureditve in metodologije, ki se na ravni
ob¢in udejanja s pripravo LEK in zadevnega akcijskega nacrta (AN), z njegovim izvajanjem in letnim
poroc¢anjem ministrstvu. Podroben uvid v skladnost teh dokumentov z zahtevami pravilnika in njihovo
kakovost je bil pridobljen z analizo vzorca devetih LEK ter preverjen z vpogledom v resitve ve¢ kot 15
drugih LEK, v sklopu te analize pa je bila pregledana Se ureditev porocanja o izvajanju LEK ter njego-
va izvedba od leta 2016 dalje.

2 Izbira in obravnava vzorca lokalnih energetskih konceptov

Podrobna analiza (CiZzman in sodelavci 2022) je bila opravljena za LEK devetih obéin, ki so bili izbra-
ni na podlagi naslednjih meril: LEK je izdelan od leta 2018 dalje, izbere se po en ali izjemoma dva
dokumenta od posameznega izdelovalca, vkljuci se ob¢ine razli¢nih velikosti iz ¢im vec regij. Kljub temu,
da je bil leta 2016 izdan nov pravilnik, $tevilne ob¢ine LEK niso novelirale, zato je bil nabor za izbiro
vzorca precej omejen. V analizo so bili vklju¢eni LEK naslednjih ob¢in: Grad, Kranj, Krsko, Metlika,
Slovenj Gradec, Ribnica, Ruse, Velike Lai¢e in Zelezniki. Analiza je med drugim obsegala tudi pregled,
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ali ob¢ine porocajo o izvedenih ukrepih, preverilo pa se je tudi, ali so LEK javno dostopni na spletnih
straneh ob¢in, kar je ena od zahtev pravilnika. V ta del analize so bile vklju¢ene vse slovenske ob¢ine.
V analizi nismo naredili sistemati¢nega pregleda vsebine letnih porocil o izvajanju LEK, je pa predvi-
den v fazi razvoja prenovljene metodologije priprave LEK, ko se bo presojalo u¢inkovitost procesov
nacrtovanja ukrepov, njihovega izvajanja in monitoringa u¢inkov na ravni LS ter njihove prispevke k dose-
ganju nacionalnih energetskih, podnebnih in okoljskih ciljev.

Za ocenjevanje skladnosti LEK z zahtevami pravilnika ter ovrednotenje kakovosti vsebine so obli-
kovani kazalniki skladnosti (preglednica 1), ki sledjo strukturi in vsebini pravilnika, ter opredeljena

Preglednica 1: Kazalniki skladnosti s pravilnikom in kakovosti vsebine.

kazalnik naziv kazalnika utez
K00.1  pregledna predstavitev 1
K01.1  povezava med nacionalnimi in lokalnimi cilji 2
K01.2  merljivi lokalni cilji 3
K02.1  sodelovanje javnosti pri pripravi LEK 2
K03.1  vsebina LEK 2
K04.1  raba energije po energentih in porabnikih 2
K04.2  raba elektri¢ne energije po porabnikih 2
K04.3  koli¢ina in struktura rabe energije po podro¢jih glede na gostoto poselitve 2
K04.4  raba energije v javnem prometu 1
K05.1  oskrba z energijo 2
K06.1  emisije 3
K07.1  $ibke tocke oskrbe z energijo in rabe energije 2
K08.1  prihodnja energetska raba in oskrba - usmerjanje priprave prostorskih nacrtov 3
K08.2  prihodnja energetska raba in oskrba - nacrtovana raba energije novogradenj 2
K08.3  prihodnja energetska raba in oskrba - napotki in ocene za izboljSanje kakovosti zraka 3
K08.4  prihodnja energetska raba in oskrba - kartografski prikaz oskrbe s toploto in

zemeljskim plinom ter nadaljnjim razvojem 2
K08.5  prihodnja energetska raba in oskrba - kartografski prikaz kotlovnic in predvidena

obmodja novih sistemov ogrevanja 2
K08.6  opredelitev potenciala OVE za namen prostorskega nacrtovanja 3
K08.7  usmeritve za tehnologije za namen prostorskega nacrtovanja 3
K08.8  prednostna raba energentov za usmerjanje prostorskega nacrtovanja 3
K08.9 alternativne moznosti komunalnega opremljanja 1
K09.1 analiza stanja in moznosti (potencialov) URE in OVE 3
K10.1  krovno spremljanje izvajanja ukrepov 2
K10.2  spremljanje izvajanja ukrepov prek kazalnikov 2
K11.1  podro¢ja analize moznih ukrepov 3
K11.2  celovitost opredelitve moznih ukrepov 3
K121  zahteve za akcijski nacrt LEK 2
K12.2  doloditev dejavnosti, usmeritev in ukrepov v akcijskem nac¢rtu LEK 2
K123 c¢asovni vidiki pri dolo¢anju dejavnosti akcijskega na¢rta LEK 2
K124  zahteve za finan¢ni nacrt dejavnosti akcijskega naérta LEK 3
K13.1  povzetek LEK 2
K14.1  napotki za izvajanje ukrepov 2
K151  objava LEK 1
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merila za njihovo vrednotenje. Za izra¢un skupne ocene skladnosti in kakovosti LEK so dodatno uve-
deni utezni faktorji (1-3), pri ¢emer vi$ja vrednost pomeni vsebino, ki je za na¢rtovanje klju¢na. Vrednosti
meril vrednotenja skladnosti so bile dolo¢ene na podlagi zahtev pravilnika. Za kazalnik K05.1 - Oskrba
z energijo je bila denimo doloc¢ena maksimalna vrednost merila skladnosti 6, kar predstavlja $tevilo
podrocij, za katera pravilnik nalaga obveznost analize oskrbe z energijo (to je vecje kotlovnice, daljin-
ski sistemi ogrevanja, elektri¢na energija, zemeljski in utekocinjeni naftni plin, oskrba z energijo
v individualnih gradnjah ter individualna oskrba z energijo). Merilo za kakovost vsebine sloni na oce-
nah vsebine, ki so razdeljene v 5 razredov (1 - nezadovoljivo; 5 - odli¢no). Za vse kazalnike so opisana
merila kakovosti vsebine za razvrstitev v najvi$ji in najnizji razred, za posamezne kazalnike pa tudi za
preostale razrede. Z opisom meril in pripravo strukturiranih ocenjevalnih listov so bili vzpostavljeni
pogoji za sledljivo, pregledno in kar najbolj objektivno presojo LEK s strani razli¢nih ocenjevalcev, poten-
cialni negativen vpliv subjektivnosti pri presoji LEK pa bistveno zmanjsan. Za vseh 33 kazalnikov
skladnosti so bile iz ocen posameznih LEK izracunane njihove povprecne vrednosti ter standardni odklo-
ni kot indikatorji razlik v kakovosti priprave LEK.

3 Rezultati in klju¢ne ugotovitve analize lokalnih energetskih konceptov

Prispevek lokalnih ciljev k nacionalnim, in sicer na podro¢ju URE, OVE ter emisij, v LEK ni ovred-
noten, le redko je kvantificiran. V analiziranem vzorcu so med posameznimi LEK opazne pomembne
razlike glede tega, kako tehtno so izbrane zakonske podlage ter strategije, ki usmerjajo dolo¢anje lokal-
nih ciljev. Ocena skladnosti lokalnih ciljev s potenciali OVE in URE je bistveno otezena, ker slednji
ve¢inoma niso jasno ovrednoteni, kvantificirani oziroma merljivi. Pogosto ni jasno, v kolik$ni meri so
cilji skladni z analizo potencialov. Cilji in kazalniki za njihovo spremljanje so veckrat neusklajeni ozi-
roma za zastavljene cilje pogosto ni mogoce identificirati kazalnikov ali pa so ti slabo oblikovani (niso
povezani s cilji oziroma ucinki ukrepov LEK). Ciljne vrednosti u¢inkov ukrepov iz AN LEK so le redko
opredeljene, kar onemogoca spremljanje doseganja ciljev LEK. Nacela sodelovanja javnosti in nacin
njihovega vkljucevanja v pripravo LEK praviloma niso prepoznana, Se najveckrat, ceprav redko, se sode-
lovanje javnosti oblikuje skozi javne pozive k sodelovanju v anketah o rabi energije.

Vecina LEK sledi vsebinski shemi z 11 glavnimi sklopi, kot je za¢rtano s priro¢nikom. Metodoloskih
opisov postopkov posameznih analiz, izra¢unov, ocen najpogosteje ni, so nepregledni ali zelo pomanj-
Kljivi, kar ob dejstvu, da te metodologije niso predpisane s pravilnikom ali priro¢nikom, bistveno zmanjsa
jasnost rezultatov. Analiza rabe energije sloni na praviloma zelo razprsenih virih podatkov raznolike
kakovosti in zanesljivosti (na primer neposredno merjeni, ocenjeni na podlagi vzorca, statisti¢ni, pav-
$alni, predpostavke ...), kar ob pogosto slabo razdelanih metodologijah se dodatno slabi razumljivost
rezultatov. Pri ocenjevanju rabe energije v stavbah njihova starost in stopnje prenov ve¢inoma niso upo-
$tevane. Dale¢ najbolj natan¢no so v analizah rabe energije naslovljene javne stavbe v lasti ob¢in, kar
pa za druge javne stavbe (na primer v lasti drzave) pogosto ne velja. Izrazito tezavna je ocena rabe ener-
gije v industriji in prometu. Prva namre¢ obi¢ajno sloni le na zelo omejenem podatkovnem vzorcu,
pridobljenem z anketami, na katere se podjetja slabo odzivajo, druga pa obravnava zgolj fragmente pro-
metnega sektorja, najveckrat omejene na vozni park ob¢in in eventualno javni prevoz znotraj obcine,
pri ¢emer se analiza pogosto omeji le na statisti¢ni prikaz podatkov o cestah, $tevilo in strukturo vozil
ter rezultate Stevcev povprecnega letnega dnevnega prometa. Raba elektri¢ne energije (EE) je v LEK
najpogosteje obravnavana po obracunskih skupinah, redko je ocenjena raba EE po dejavnostih (na
primer storitvene dejavnosti, industrija), praviloma pa so najbolje narejene analize za javno razsvet-
ljavo. Le manjsi del LEK obravnava rabo EE skozi nekajletna obdobja in analizira trende. LEK praviloma
ne vsebujejo analiz rabe energije in energentov po obmo¢jih, upostevajo¢ merilo gostote poselitve,
kot to zahteva pravilnik. Le izjemoma zasledimo kartografske prikaze, ki pa so najveckrat zgolj pov-
zeti iz ob¢inskega prostorskega nacrta (OPN) ali ob¢inskega podrobnega prostorskega nacrta (OPPN)
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in brez umestitve v kontekst nacrtovanja za namen LEK. Oskrba z energijo je praviloma precej natan-
¢no popisana za javne stavbe, za druge sektorje, na primer gospodinjstva, storitve in industrijo, pa bistveno
slabse. Analiza oskrbe z energijo v individualnih gradnjah najveckrat izhaja iz analize baze malih kuril-
nih naprav (EVIDIM), a se celovitost teh podatkov med LS zelo razlikuje, s tem pa tudi kakovost ocene.
Tezave z dostopom do relevantnih podatkov se kazejo tudi na drugih podro¢jih, denimo pri kotlov-
nicah, oskrbi z gorivi v prometu ali EE, kjer je analiza prepogosto omejena na seznam daljnovodnih
povezav in podatke o transformatorskih postajah, le izjemoma pa so navedene vsebine v zvezi s proiz-
vodnjo iz son¢nih elektrarn in naprav za soproizvodnjo toplote in elektri¢ne energije. Prav tako manjkajo
podatki za vecletna obdobja ali znacilni kazalniki sistemov, kar bistveno otezi izvedbo analiz in izpe-
ljavo relevantnih zaklju¢kov. Analiz v kontekstu samooskrbe v LEK tako reko¢ ni zaznati, tudi ne
ovrednotenja oskrbe z energijo po obmo¢jih. Pravilnik doloca, da se oceno emisij opravi na podlagi
rabe goriv. Ker so v nekaterih sektorjih, zlasti v industriji, storitvah in prometu, precej$nje tezave s podat-
ki o rabi goriv, je tudi emisijska slika zelo nezanesljiva in popacena.

Pravilnik predpisuje tudi analizo $ibkih tock energetske rabe in oskrbe, ki naj bi bile opredeljene
s kazalniki odmikov trenutnega stanja od Zelenega. V LEK ti pogosto niti niso definirani in ovrednote-
ni, ciljne vrednosti tudi ne. V. mnogih LEK je zaznati ozek in pomanjkljiv nabor $ibkih tock, usmerjen
v le nekaj specifi¢nih podrocij. V tem delu LEK nemalokrat nesorazmerno veliko pozornosti name-
njajo podrobnim analizam stavb javnega sektorja, ostali vidiki in sektorji pa so praviloma naslovljeni
precej sibkeje, ali le deloma in s premalo strateskega pogleda. Obravnava $ibkih to¢k dostikrat poteka
le v okviru obstojecih sistemov, ureditve in struktur, ni pa bilo med vzorénimi LEK zaslediti primera,
ki bi kot $ibko to¢ko na primer identificiral dejstvo, da v gosto poseljenih obmo¢jih ni moznosti oskr-
be z daljinsko toploto.

Skladno s pravilnikom imajo LEK vlogo tudi pri usmerjanju priprave prostorskih nacrtov, a v veli-
ki ve¢ini primerov le povzemajo ali vkljucijo izvlecke in kartografske prikaze iz OPN/OPPN, do njih
pa se le redko ali sploh ne opredelijo in jih ne ovrednotijo v lu¢i energetskih in okoljskih ciljev. Ponekod
LEK sicer navajajo prioritetni vrstni red energentov, ki je najpogosteje le povzet po priro¢niku, a tega
ne opredelijo po obmocjih, kar je za prostorske nacrtovalce, ki LEK uporabljajo kot strokovno podla-
go, le malo uporabno. Ocene prihodnje rabe energije in oskrbe najpogosteje izhajajo iz statistike izdanih
gradbenih dovoljenj za nekaj zadnjih let (baza SiStat) in so omejene zgolj na rabo energije za ogreva-
nje, a brez opredelitve po obmog¢jih. Praviloma ne vkljucujejo sektorjev storitev, industrije, javnih stavb,
le redko je obravnavan delez OVE v prihodnji rabi, vpliv ukrepov URE, predvideni viri energije ozi-
roma struktura oskrbe po energentih ... Napotki za izbolj$anje kakovosti zraka so najpogosteje zgolj
povzeti iz priro¢nika in ne upostevajo specifik LS. Pretezni del vsebin je posveden analizi stanja ozi-
roma podatkom iz merilnih postaj, mozni ukrepi in ocene u¢inkov pa so naslovljene $ibko ali sploh
ne. Obstojeci sistemi za oskrbo s toploto in zemeljskim plinom so v LEK obicajno opisani, le malokdaj
njihov nadaljnji razvoj, Se redkeje je ta prikaz kartografski. Kjer obstajajo prikazi obstojecih energet-
skih sistemov, so karte obi¢ajno povzete s portalov PISO ali iOb¢ina, a so prikazi pogosto nejasni in
kot taki vprasljive uporabne vrednosti, saj na primer ne identificirajo predvidenih obmocij, obsegov,
potencialov, pac pa le obravnavajo trenutno stanje. Prav tako umanjkajo analize prihodnje energetske
rabe in oskrbe iz sistemov daljinskega ogrevanja, plinovodov in kotlovnic. Pravilnik med drugim dolo-
¢a, da mora biti v LEK opredeljen potencial OVE za vsa obmo¢ja priprave prostorskih na¢rtov na parcelo
ali stavbo natan¢no, a se v praksi to ne izvaja. Kartografske in podatkovne podlage so namre¢ pravi-
loma le pregledne oziroma informativne, bistveno premalo natanc¢ne in v obliki, ki ne omogoca ustreznega
ovrednotenja, koliko bi mogel posamezen vir prispevati k energetski oskrbi, oziroma koliko je celot-
nega potenciala na ravni LS. Potencial lesne biomase je na primer najpogosteje predstavljen v obliki
najvecjega moznega katastrskega poseka, koliko se ga lahko uporabi za energetski namen ali kaksen
del potreb po toploti v LS se lahko z njim zagotovi, pa ni opredeljeno. Med LEK sicer ostajajo zelo redke
izjeme, kjer je potencial ovrednoten kakovostnejse, a skoraj nikjer na parcelo ali stavbo natan¢no, ¢eprav
to pravilnik izrecno predpisuje. Brez ustreznega ovrednotenja in kartografskih prikazov potencialov
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OVE tudi ni pomembne podlage za usmerjanje tehnologij in prednostne rabe energentov pri pro-
storskem nacrtovanju.

Kot izhodisce za dolo¢itev ciljev energetskega na¢rtovanja ter AN LEK pravilnik zahteva izvedbo
analize stanja URE in OVE. Ta je najpogosteje najbolje opravljena za stavbe javnega sektorja in javno
razsvetljavo, najslab$e pa za storitveni sektor, industrijo in promet. Analize stanja so le redko nadgra-
jene z ovrednotenjem potencialov URE in OVE na nacin, ki bi ponudil jasen uvid v to, koliko energije
bi bilo v LS mozno prihraniti ali pridobiti, iz katerih virov in na katerih obmocjih, kar bi omogocalo
nacrtovanje z upostevanjem prostorskih vidikov in kriterijev, kot so na primer gostota odjema/raba toplo-
te in hladu, oddaljenost porabnikov od vira energije ali obstojece infrastrukture ... Ocene so pogosto
pavsalne in utemeljene na pomanjkljivih in zelo razli¢nih podatkovnih podlagah, zato se poraja tudi
vprasanje njihove primerljivosti med LEK. Skupne bilance potencialov OVE (sonce, geotermalna ener-
gija, hidroenergija, veter, biogoriva ...) so podane le v redkih LEK - analize se namre¢ pogosto koncajo
pri navajanju pregleda stanja ali podatkovnih podlag.

V sklopu pregleda vzor¢nih LEK ni bilo presojano, kako dejansko poteka spremljanje izvajanja ukre-
pov, pac pa se je ovrednotilo koncept sistemskega spremljanja, kot je dolocen ali razviden iz LEK in
razpolozljivih zapisov. Ta naj bi praviloma potekal preko spremljanja kazalnikov u¢inkov ukrepov AN
LEK, vendar je spremljanje izvajanja ukrepov tezavno, saj so le pri redkih LEK kazalniki in cilji opre-
deljeni tako, da so merljivi oziroma kvantificirani in med seboj povezani. To bistveno ovira spremljanje
doseganja ciljev ne le na ravni LS, pa¢ pa onemogoca tudi agregiranje dosezenih uc¢inkov na ravni drza-
ve. Na podlagi pregleda ve¢ letnih poro¢il, izbranih s portala za poro¢anje EPOS, je ugotovljeno, da letna
porocila (na obrazcu Priloga 3, predpisanem s pravilnikom) nekatere ob¢ine pripravljajo le kot admi-
nistrativno opravilo v zelo okrnjeni obliki, na primer brez navajanja u¢inkov ukrepov, ki so bistveni sestavni
del porocanja. V takih primerih je u¢inkovitost spremljanja izvajanja e posebej vprasljiva. Ukrepi v LEK
vedinoma naslavljajo vsa podrodja, ki jih dolo¢a pravilnik, a so pri analizi v ospredju zlasti ukrepi v jav-
nem sektorju, bistveno manj pozornosti je posvecene zasebnemu in drugim sektorjem. Pogresa se bolj
sistemati¢na analiza moznih ukrepov za izboljsanje URE in OVE, ki bi jasneje prikazala, s katerimi ukre-
pi bi lahko najve¢ prispevali k ciljem na lokalni in nacionalni ravni in omogoc¢ila identifikacijo prioritet.
Skladno z zahtevami pravilnika bi morali biti mozni ukrepi ¢asovno (trajanje, zacetek/konec) ter vred-
nostno opredeljeni (stroski, viri...). Tudi prostorski in ekonomski vidiki ukrepov bi morali biti
ovrednoteni, vendar so te ocene v LEK pripravljene zelo redko. Pogosto manjka navedba ocene prihrankov,
ucinkov in prispevkov k doseganju ciljev LEK, pa tudi povezava z drugimi ukrepi in s tem $ir$a slika.

Pri pripravi AN LEK v veliki ve¢ini primerov sledijo zahtevam pravilnika glede tega, katere podat-
ke morajo vkljucevati, najve¢ odstopanj glede kakovosti vsebine je zlasti pri opisih posameznega
ukrepa/projekta, pricakovanih dosezkov in njegovih uc¢inkov, pri predstavitvi predvidenega ¢asovne-
ga nacrta izvajanja in oblikovanju kazalnikov, s katerim se spremlja u¢inkovitost izvajanja dejavnosti.
Med LEK se kazejo velike razlike tudi pri tem, kako pregledno, celovito in utemeljeno je finan¢no nacr-
tovanje ukrepov. Pri nekaterih akcijskih na¢rtih LEK je vpogled v oceno stroskov in vire financiranja
zelo omejen in ima kot tak tudi zelo skromno uporabno vrednost. Napotki za izvajanje ukrepov so v veli-
ki meri splo$ni, ne presegajo napotkov priro¢nika, in so le redko prilagojeni specifikam LS.

Pravilnik predpisuje, da mora LEK vkljucevati povzetek, obenem pa doloc¢a tudi vsebino, vendar
$tevilni analizirani LEK tega ne izpolnjujejo. Ve¢inoma lahko LEK uvrstimo v dve skupini: (a) brez pov-
zetka ali s pretirano skrcenim, vsebinsko neustreznim povzetkom brez zahtevanih elementov in
vsebin, (b) s povzetkom, ki je lo¢en dokument in vsebuje precej odvecnih podrobnosti in le malo rele-
vantnih zbirnih preglednic ali grafi¢nih prikazov. Zgolj slaba polovica ob¢in ima LEK objavljen na spletni
strani, kot dolo¢a pravilnik. Na ob¢inskih spletnih straneh se LEK najveckrat najde med »strateskimi«
ali »uradnimi« dokumenti. Ni tako malo ob¢in, ki imajo na spletni strani objavljen neveljaven LEK,
¢eprav imajo novej$o izdajo Ze nekaj let.

Rezultati analize skladnosti z zahtevami pravilnika in kakovosti vsebine (slika 2 in slika 3) so za kazal-
nike (preglednica 1) prikazani s povpre¢nimi vrednostmi in standardnimi odkloni ocen kazalnika iz presoje
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Cizman in sodelavci 2022).
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devetih vzor¢nih LEK. Z vidika skladnosti s pravilnikom so v LEK najbolje opredeljene vsebine glede
trenutne rabe energije (K04.1, K04.2), oskrbe z energijo (K05.1) in skupnih emisij (K06.1), $ibkeje pa
je naslovljeno doloc¢anje ciljev (KO01.1, K01.2) ter spremljanje izvajanja ukrepov (K10.2). Najvecje §ib-
kosti so zaznane v povezavi z analizami prihodnje energetske rabe in oskrbe (K08.1 - K08.5),
kartiranjem potencialov URE in OVE (K08.6), s prednostno rabo energentov in usmerjanjem tehno-
logij za namen prostorskega nacrtovanja (K08.7, K08.8) ter s pregledom rabe energije po podrogjih glede
na gostoto poselitve (K04.3). Pri posameznih vsebinah so med LEK opazne izrazitejse razlike v kako-
vosti obravnave, kar za ve¢ kazalnikov izraza tudi vi$ja vrednost standardnega odklona.

Ob¢ine so s pravilnikom zavezane k letnemu poroc¢anju ministrstvu o izvajanju LEK. O izvedenih
ukrepih za preteklo leto morajo porocati najkasneje do konca marca tekocega leta, in sicer prek por-
tala EPOS-G2. Analiza porocanja o izvajanju LEK, ki je narejena za obdobje od 2017 do 2021 in vkljucuje
zadnjih 5 let od uveljavitve novega pravilnika, kaze, da letno poro¢a manj kot polovica ob¢in, kar 49 %
oziroma 104 ob¢in pa do sedaj o izvajanju LEK $e ni porocalo, le dve petini od vseh ob¢in (84 ob¢in)
pa poroca vsako leto (slika 4). Na sliki 5 so oznacene ob¢ine, ki so o izvajanju LEK porocale vsaj enkrat,
ob imenu je navedeno skupno $tevilo oddanih letnih porocil v sistem EPOS v obravnavanem obdobju.
V ob¢inah, ki redno porocajo o izvajanju LEK, prebiva 47 % vseh prebivalcev, v ob¢inah, ki nikoli ne
porocajo, pa dobrih 40 % prebivalcev. Analiza prav tako pokaze, da je predpisana oblika poro¢anja (v pdf
formatu) povsem neustrezna za nadaljnjo obravnavo in ocenjevanje u¢inkov ukrepov, ki so jih izve-
dele ob¢ine. Poleg tega se teh vrednotenj trenutno niti ne izvaja, kar v kombinaciji s tem, da o izvajanju
LEK poroca le manjsi del ob¢in, za ministrstvo predstavlja veliko oviro pri spremljanju uc¢inkov tudi
za namene poroc¢anja o doseganju nacionalnih ciljev OVE in URE.
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Slika 4: Statisticni pregled porocanja o izvajanju LEK v obdobju 2017-2021 (Cizman in sodelavci 2022).

Slika 5: Obine, ki so v obdobju 2017-2021 poroéale o izvajanju LEK (Cizman in sodelavci 2022). » str. 36
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4 Razprava in sklepi

Metodologija za pripravo LEK, ki jo doloc¢a pravilnik in dodatno pojasnjuje priro¢nik, razmero-
ma celovito in smiselno ureja vsebino in na¢in priprave LEK. Zal tezii¢e analiz pri izvedenih LEK pogosto
ostaja predvsem na predstavitvi stanja in statisticnih podatkih, zelo okrnjeno je tudi njihovo ovred-
notenje v luci energetskih, podnebnih, okoljskih in drugih ciljev LS in drzave. Kakovostne strokovne
podlage za ocenjevanje potencialov OVE in URE ter nacrtovanje prihodnje rabe in oskrbe z energijo
so le redko uporabljene oziroma tezko dostopne, posebno $e prostorski podatki, umanjka pa tudi vklju-
¢evanje nacrtov deleznikov, ki imajo bistven vpliv na razvoj energetike v LS. Prav tako je premalo
uveljavljena vzajemnost energetskega in prostorskega na¢rtovanja. Namesto strateSkega in razvojnega
pogleda prevladajo izolirane podrobnosti in posamezni podatki, kar bistveno krni celovitost, uravno-
tezenost in sistemati¢nost prikaza stanja, potencialov in razvojnih priloznosti. Izrazito neucinkovito
in slabo je spremljanje izvajanja LEK in njihovih u¢inkov s strani zakonodajalca.

Glede energetske rabe in oskrbe in s tem povezanega nacrtovanja bo nujno zagotoviti u¢inkovite
odgovore na vse bolj negotove razmere na podrocju energetske varnosti, zanesljivosti oskrbe in pove-
Cevanja energetske revicine ter v vedji meri izkoristiti potenciale in moznosti LS in tako podpreti
ucinkovitej$e doseganje ciljev OVE in URE na nacionalni ravni. Kot mozen odgovor na dileme, ki jih
v veliki meri odrazajo ugotovitve analize LEK, je oblikovan predlog za nadgradnjo metodologije pri-
prave LEK, ki vklju¢uje sodobne pristope k energetskem nacrtovanju na lokalni ravni in temelji na
naslednjih elementih:

1. priprava »vitkej$ih« LEK ter standardizacija obveznih vsebin in kazalnikov — harmonizirana struk-
tura bi med drugim omogocala izbolj$ano povezovanje in primerljivost zastavljenih ciljev LS ter
dosezkov in ucinkov s tistimi, ki so opredeljeni na nacionalni ravni;

2. vzpostavitev enotnega in preglednega nacina dolo¢anja sektorskih ciljev LS, ki bo povezan z nacio-
nalnimi cilji URE, OVE in zmanj$anja emisij ter s cilji na podroc¢ju zmanjSevanja energetske revécine;

3. izbolj$anje kakovosti in celovitosti analiz, zlasti analize potencialov OVE in URE ter identifikacija
tako imenovanih »obmocdij priloznosti« z velikim potencialom za izkoris¢anje OVE, izboljsanje URE,
izvajanje celovitih energetskih prenov stavb, uvajanje daljinskega ogrevanja in hlajenja, zmanjsanje
energetske revicine ...;

4. dopolnitev splo$nih smernic s podro¢ja energetike za usmerjanje priprave in vrednotenje OPN;

5. uvedba projekcij in scenarijskih analiz za ovrednotenje in prikaz moznih poti za doseganje zelenih
ciljev in ocenjevanje napredka ob upostevanju izbranih ukrepov in politik, ki so podlaga za posa-
mezen scenarij;

6. oblikovanje podlag za dolo¢itev prednostne rabe energentov za ogrevanje, ki bo vklju¢evala iden-
tifikacijo obmocij, kjer imajo prednost centralizirani sistemi ogrevanja;

7. izboljsanje priprave ukrepov v akcijskem naértu LEK in njegove izvedljivosti, ki vklju¢uje ovred-
notenje u¢inkov in ocene deleza pri doseganju ciljev;

8. sistemati¢no vkljucevanje klju¢nih deleznikov v energetsko nacrtovanje na lokalni ravni, zlasti za
usklajeno nacrtovanje lokalne infrastrukture in trajnostnih energetskih projektov ter usmerjanja pove-
zovanja energetskih sektorjev;

9. izboljsanje sistema porocanja in spremljanja izvajanja LEK ter vzpostavitev javno dostopnih kazal-
nikov napredka.

Izbrani elementi nadgrajene metodologije priprave LEK bodo predvidoma $e v letu 2023 prever-
jeni na primeru treh tako imenovanih demonstracijskih LEK, katerih izdelava poteka v sklopu projekta
LIFE IP CARE4CLIMATE.

Za izvajanje metodologije priprave LEK je pomembno tudi podporno okolje, ki omogoca u¢inko-
vito, pregledno in harmonizirano implementacijo predlaganih izbolj$av ter spremljanje rezultatov ukrepov
in njihovih u¢inkov. Poleg posodobitve zakonodaje, ki ureja podrocje LEK, so kot najpomembnejsi grad-
niki zaznani Se:
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izbolj$anje centralnega zbiranja geolociranih podatkov na ravni drzave in dostopa do obstojecih poda-
tkovnih baz (na primer energetske izkaznice, energetski pregledi...) ter priprava kakovostnih
strokovnih podlag za nacrtovanje ukrepov URE in OVE na drzavni ravni;

vzpostavitev, vodenje in vzdrzevanje nacionalnega informacijskega portala LEK in tehni¢na podpora
LS in pripravljavcem LEK po nacelu »vse na enem mestu;

organizacija usposabljanj za pripravljavce LEK in deleznike ter krepitev institucionalnih in strokov-
nih zmogljivosti v LS; ter

« podpora finan¢nemu nacrtovanju za uravnotezeno financiranje ukrepov LEK iz razli¢nih virov ter
vzpostavitev novih finanénih instrumentov in shem.

5 Zahvala

Opravljene analize so bile izvedene v sklopu integralnega projekta LIFE IP CARE4CLIMATE (LIFE17
IPC/S1/000007), ki je sofinanciran s sredstvi evropskega programa LIFE, sredstvi Sklada za podnebne
spremembe in sredstvi partnerjev projekta.
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IZVLECEK

Kako ozivljanje funkcionalno razvrednotenih obmocij uresnicuje cilje zelenega prehoda

Od leta 2017 je v Sloveniji vzpostavljena in javno dostopna evidenca funkcionalno razvrednotenih obmo-
¢ij (v nadaljevanju FRO). Podatki se redno spremljajo in posodabljajo (2020 in 2023), od leta 2021 pa za
prostorski sloj skrbi Ministrstvo za naravne vire in prostor. V zacetku leta 2023 je bilo v Sloveniji 1070
funkcionalno razvrednotenih obmocij v skupni povrsini 3225,44 ha. Zaznavamo interes za umescanje novih
dejavnosti in trend upadanja stevila in skupne povrsine funkcionalno razvrednotenega prostora. V asu
spremljanja FRO se je nova dejavnost v celoti vzpostavila na 279 FRO (747,05 ha). S podrobnej$o ana-
lizo znacilnosti oZivljenih FRO in umescenih novih dejavnosti predstavljamo moznost vrednotenja
vzpostavljanja dejavnosti na FRO z vidika uresnicevanja ciljev zelenega prehoda. Med obravnavanimi
FRO je, gledano proces oZivitve in izvajanje nove dejavnosti, te cilje razmeroma uspesno naslovilo 152,
zelo uspesno pa 27 obmocij.

KLJUCNE BESEDE
varovanje rodovitnih zemljis¢, nicelna neto pozidava, recikliranje zemljis¢, ponovna raba, regionalna
razlika, trajnostni regionalni razvoj, evidenca, Slovenija

ABSTRACT

How revitalization of functionally devalued areas realizes the goals of the green transition

Since 2017, Slovenia has had a publicly available database of functionally derelict areas (below FDA). The
data is monitored and updated regularly (2020 and 2023), and from 2021 the spatial layer is managed
by the Ministry of Natural Resources and Spatial Planning. At the beginning of 2023, there are 1070 func-
tionally derelict areas in Slovenia with a total area of 3225.44 ha. We note an interest in locating new activities
and a decreasing trend in the number and total area of FDAs. During the monitoring of FDAs, new activ-
ities were fully established in 279 FDAs (747.05 ha). By analysing the characteristics of the regenerated
FDAs and the newly established activities in more detail, we present an opportunity to evaluate the newly
established activities on the FDAs in terms of achieving the green transition goals. Of all the regenerated
FDAs, 152 sites have been relatively successful in achieving these goals in terms of the regeneration process
and new activities established, and 27 sites have been very successful.

KEY WORDS
fertile land protection, no net land take, land recycling, re-use, regional difference, sustainable regional
development, database, Slovenia
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1 Uvod

Cloveske potrebe v prostoru se spreminjajo, kar pogosto vodi v nepovratne spremembe rabe in s tem
obstojecih ekosistemov, raba zemljis¢ je neucinkovita, vsi navedeni procesi pa imajo negativne vplive
na druzbo in zdravje ljudi (Barbosa in sodelavci 2016; Cappai, Forgues in Glaus 2019). Potrebe po novih
ka dejanskih potreb in kakovosti izvedbe.

Kljub stevilnim ciljem in priporoc¢ilom (Evropski zeleni dogovor, No net land Take by 20502, Zero
soil sealing 2050) smo v Evropi in Sloveniji pri¢a intenzivnemu izgubljanju kmetijskih in gozdnih zem-
ljis¢. Po ocenah Evropske komisije v Evropi vsako leto zaradi pozidave trajno izgubimo priblizno 1000
km? zemljis¢. Evropska unija je za drzave ¢lanice dolo¢ila cilje, ki vklju¢ujejo tudi ni¢elno pozidavo tal
do leta 2050 (No netland ... 2016; Sessa in sodelavci 2022). Za dosego tega cilja se je potrebno izogniti
pozidavi novih naravnih obmocij, hkrati pa na¢rtno spodbujati ponovno rabo opuscenih zemljis¢ in
oZivljanje obmocij brez funkcije (Klusidcek in sodelavci 2021; Sessa in sodelavci 2022; Rebernik,
Vojvodikova in Lampic¢ 2023).

V sklopu prizadevanj za zmanj$evanje izgub rodovitnih zemlji$¢ in preprecevanje nove pozidave
se uveljavljajo koncepti »recikliranja zemljis¢« in ponovna raba predhodno Ze razvitega prostora, ki so
postali pomembni gradniki trajnostne politike in nacrtovanja rabe zemljis¢ (Bartke in sodelavci 2016;
Lampi¢ in sodelavci 2017; Rodriguez-Espinosa in sodelavci 2021; Rebernik, Vojvodikovd in Lampi¢
2023). Umescanje dejavnosti na predhodno pozidana zemlji$¢a zmanjsuje pritiske in $irjenje pozida-
ve na kmetijska in gozdna zemlji$¢a ter tako prispeva k doseganju ciljev trajnostnega prostorskega razvoja.
Sledi racionalnemu (najvedji pozitivni u¢inek dejavnosti v prostoru) in u¢inkovitemu (ustrezno nacr-
tovanje, vecnamenska raba in povezovanje sektorjev) prostorskemu razvoju ter cilju nicelne neto pozidave
(Land recycling ... 2016; No net land ... 2016).

K nacrtnemu zasledovanju navedenih ciljev nas usmerja tudi krovna evropska strategija Evropski
zeleni dogovor. Njen cilj je preobraziti delovanje Evropske unije v smeri konkuren¢nega in z viri pre-
udarnega gospodarstva, ki v letu 2050 ne bo ustvarjalo nobenih neto emisij toplogrednih plinov in v katerem
bo rast (gospodarstva) locena od rabe virov (Evropski zeleni dogovor 2019). Na tem podrocju nas Strategija
spodbuja k ohranjanju naravnih virov rodovitnih in drugih naravnih zemlji$¢, ponovni uporabi in pre-
novi opusc¢enih obmodij in stavb, k zas¢iti in vzpostavljanju zelenih povrsin. V procesu tako imenovanega
zelenega prehoda pa je nujna tudi sanacija opus¢enih obmodij, saj $tevilna zaradi svoje pretekle dejav-
nosti predstavljajo potencialna (stara) okoljska bremena, njihova sanacija pa tako prinasa gospodarske,
druzbene in okoljske koristi, ki so temelj trajnostnega prostorskega razvoja (Morar in sodelavci 2021;
Sessa in sodelavci 2022).

V Sloveniji sistemati¢no spremljamo funkcionalno razvrednotena obmocja (v nadaljevanju FRO)
(na ravni obd¢in, statisti¢nih regij in drzave) od leta 2017 (Lampi¢, Kusar in Zavodnik Lamovsek 2017).
Dinamika sprememb na FRO in pristopi k njihovemu ozivljanju kaZejo na stopnjo uresnicevanja ciljev
zelenega dogovora. V prispevku se osredoto¢amo na podrobnej$o analizo procesa prenove in vzpo-
stavljanja nove dejavnosti na 7e ozivljenih FRO. Ceprav je med letoma 2017 in 2023 v Sloveniji dejavnost
ponovno zazivela na 279 obmodjih (od 1349 FRO), opazamo, da se nekatere prostorske spremembe
odvijajo hitro, umesc¢anje novih dejavnosti pa je veckrat slabo domisljeno, neusklajeno in prepusc¢eno
nakljuénim investicijam. Zgolj ponovno vzpostavljena funkcija na FRO $e ne zagotavlja dejanskega pri-
spevka k vecji podnebni nevtralnosti in racionalnejsi rabi virov (Evropski zeleni dogovor 2019). Za do
sedaj oZivljena FRO v Sloveniji smo ocenili proces oZivitve in novo rabo z vidika uresni¢evanja izbra-
nih elementov strategije Evropski zeleni dogovor (gradnja in prenova z u¢inkovito uporabo energije
in virov, ohranjanje in obnavljanje ekosistemov in biotske raznovrstnosti, zavezanost industrije ¢iste-
mu in kroznemu gospodarstvu). Nasa ocena temelji na podrobnej$em pregledu znacilnosti vsake
posamezne ozivljene lokacije, in sicer:

a) procesa prenove (spremembi, izboljsanju fizi¢nega stanja na obmocju),
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b) izvedbe prenove (na primer stopnja integracije in ponovne uporabe razpoloZljivih objektov in infra-
strukture v izvajanje nove dejavnosti) in

¢) vzpostavljenih novih funkcij, ki prispevajo k zelenemu prehodu (druzbeni, gospodarski, okoljski
ucinki, na primer trajnostna industrija, javne storitve, zelene povrsine...).

V praksi je pogosto nova funkcija sorodna prvotni rabi, saj so take resitve obi¢ajno najenostavnejse
in najcenej$e (Pytel in sodelavci 2021) ter vlagateljem omogocajo, da kar najbolje izkoristijo obstoje-
¢o infrastrukturo.

Ocena stopnje uresnicevanja ciljev zelenega dogovora predstavlja vsebinsko nadgradnjo spremljanja
FRO v Sloveniji in dejansko kaZe na trajnostno nacrtovanje in upravljanje s prostorom. Do sedaj smo
ju vrednotili zgolj s spremljanjem $tevila in povrsine novih oziroma ozivljenih FRO (Lampi¢, Rebernik
in Bobovnik 2020; Poro¢ilo o razvoju 2023). Dejavnost je ponovno zazivela na 747,05 ha povr$in, pri
vrednotenju prenove in ozivitve posamezne lokacije pa $e nismo upostevali doprinosa k izboljsanju fizi-
¢nega stanja prostora, izkori$¢enosti oziroma racionalni rabi obstoje¢ih grajenih struktur in infrastrukture,
predvsem pa nismo upostevali trajnostne naravnanosti novo vzpostavljene dejavnosti.

V prispevku obravnavamo FRO na ravni Slovenije in statisti¢nih regij. Jedro prispevka predstavljajo
oZivljena obmod¢ja — analiza njihove dinamike sprememb in pristopov k ozivljanju. Podrobneje anali-
ziramo pretekle in aktualne razmere na ozivljenih FRO ter v luci zelenega prehoda vrednotimo celoten
proces oZivljanja in njihovo novo funkcijo. Celovitej$a ocena ozivitve FRO z vidika prispevka k zele-
nemu prehodu in podnebni nevtralnosti predstavlja dodatno informacijo vsem, ki se ukvarjajo
s prostorskim in regionalnim nacrtovanjem, in FRO pogosto vidijo kot razpolozljiv prostor za inve-
sticije, a nehote spregledajo zahteve in omejitve, ki jih je treba upostevati pri njihovi prenovi in oZivitvi.

2 Metode in podatki

V Sloveniji od leta 2017 dalje razpolagamo z posodobljenim podatkovnim in prostorskim slojem
FRO. FRO je opredeljeno kot »nezadostno izkoris¢eno ali zapus¢eno obmodje z vidnim vplivom pred-
hodne rabe in zmanjsano uporabno vrednostjo« (Lampi¢, Kusar in Zavodnik Lamovsek 2017, 11). Gre
torej za obmodja brez funkcije oziroma se ta izvaja v omejenem obsegu. Obmodja opredeljujeta dva
glavna kriterija — opuscenost (vsaj 10 %) in velikost (0,2 ha v mestnih naseljih oziroma 0,5 ha izven mes-
tnih naselij). Tipologija izhaja iz zadnje dejavnosti na obmoc¢ju (zadnja dejavnost pred opustitvijo), na
podlagi ¢esar lo¢imo 9 glavnih tipov, ki so podrobneje razdelani v 23 podtipov (preglednica 1) (Lampi¢
in Rebernik 2023).

Evidenca FRO se posodablja periodi¢no, na vsaka tri leta. AZuriranje poteka v sodelovanju s pred-
stavniki ob¢in in s terenskim delom. Spremljamo preko 40 spremenljivk, ki se nanasajo na identifikacijo
in lokacijo obmod¢ja, znacilnosti (na primer lastnistvo, fizina degradacija, prisotnost objektov ...), okolj-
sko degradacijo (na primer sum na degradacijo voda, tal, zraka ...), na¢rtovan razvoj (na primer nacrti,
razvojne ovire ...) ter zaznane spremembe. Podrobno spremljanje razmer na FRO v daljSem ¢asovnem
obdobju (2017-2020-2023) nam omogoc¢a podrobnejse analize dinamike in vrst sprememb. Za ozi-
vljena FRO belezimo leto ozivitve, dejansko rabo (po Sifrantu vrst dejanske rabe poseljenih zemljis¢),
lastnistvo, investitorja, na¢in financiranja in potek prenove.

Na osnovi razpolozljivih podatkov o oZivljenih FRO smo tako zasnovali model ocene procesa pre-
nove in njihove ozivitve v kontekstu doseganja ciljev zelenega prehoda oziroma trajnostne ponovne
rabe prostora. Na podlagi poznavanja preteklih in aktualnih razmer (podrobnejSem pregledu znacil-
nosti posameznega obmocja), analiz fotografij in terenskih ogledov, smo vsako posamezno lokacijo
ovrednotili z vidika:

a) procesa prenove (sprememba, boljse fizi¢no stanje na obmocju),
b) izvedbe prenove (na primer stopnja integracije in ponovne uporabe razpolozljivih objektov in infra-
strukture v izvajanje nove dejavnosti) in
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Preglednica 1: Tipi in podtipi FRO.

tip FRO

podtip FRO

FRO kmetijske dejavnosti

FRO stanovanjsko-kmetijskih objektov; FRO kmetijske proizvodnje;
FRO druge kmetijske dejavnosti

FRO trgovine in storitev

FRO javnih storitev, FRO poslovne, trgovske in drugih storitvenih
dejavnosti; FRO starih mestnih ali vaskih jeder

FRO turizma, gostinstva,
$porta in rekreacije

FRO turisti¢nih in gostinskih dejavnosti; FRO Sporta in rekreacije;
FRO drugih $portnih in rekreacijskih dejavnosti

FRO industrije, obrti
in skladis¢enja

FRO industrije in obrti; FRO skladis¢enja

FRO obrambe, za(ite in resevanja

/

FRO pridobivanja in izkori¢anja
mineralnih surovin

FRO gramozne jame; FRO kamnoloma, peskokopa; FRO ostala
obmodja pridobivanja mineralnih surovin; FRO rudnika

FRO infrastrukture FRO okoljske infrastrukture; FRO ostale gospodarske infrastrukture;
FRO transporta in logistike; FRO zelenih povrsin v javni rabi

FRO prehodne rabe FRO opuscenega gradbisca; FRO znacilne prehodne rabe

FRO za bivanje FRO nedograjenih stanovanjskih obmocij; FRO starih dotrajanih

stanovanjskih obmocij

¢) vzpostavljene nove funkcije, ki prispeva k zelenemu prehodu (druzbeni, gospodarski, okoljski u¢inki,
na primer trajnostna industrija, javne storitve, zelene povrsine....).
Na osnovi razpolozljivih podatkov smo vsaki lokaciji pribelezili do najve¢ tri tocke, in sicer po eno
tocko za vsakega od zgornjih treh elementov.

3 Dinamika sprememb in oZivljanje funkcionalno razvrednotenih obmocjih
(2017—2023]5)

Evidenca FRO je bila leta 2017 vzpostavljena s projektom v okviru Ciljnega raziskovalnega pro-
grama, ki ga je sofinanciralo Ministrstvo za gospodarski razvoj in tehnologijo (v nadaljevanju MGRT),
v katerem je bila vzpostavljena definicija, opredeljeni kriteriji za njihovo dolo¢itev, zasnovan postopek
spremljanja in tipologija obmocij. Na tej osnovi smo sistemati¢no evidentirali lokacije funkcionalno
degradiranih obmocij, za katera danes uporabljamo termin funkcionalno razvrednotena obmocja (Lampic,
Kusar in Zavodnik Lamovsek 2017).

Evidenca FRO je bila prvi¢ posodobljena vletih 2019 in 2020, v vmesnem ¢asu pa smo na Oddelku
za geografijo Filozofske fakultete Univerze v Ljubljani (v nadaljevanju FF UL) spremljali spremembe
na ze prepoznanih FRO in belezili nova. Naro¢nik takratnega projekta je bil MGRT, ki je iskal primerne
lokacije za umescanje novih investicij. Prvo aZuriranje je prineslo posodobitev podatkovne zbirke, nad-
gradnjo obstojecega prostorsko-podatkovnega sloja in zasnovo nove spletne aplikacije. Lastnik podatkov
(MGRT) je sloj uporabil kot podlago za razpise, vkljucen je bil tudi v prostorski informacijski sistem
obdin, v svoj pregledovalnik pa ga je vkljucila tudi Agencija SPIRIT Slovenija. Za razliko od leta 2017,
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ko je delo temeljilo na terenskem preverjanju in neposrednih intervjujih predstavnikov ob¢in, smo poso-
dobitev izvedli s participativnim pristopom slovenskih ob¢in, ki so lahko same vnasale nova razvrednotena
obmogja in zaznane spremembe v spletno aplikacijo. Vsi njihovi vnosi so bili pregledani centralno, poz-
neje pa so bili po potrebi opravljeni terenski obiski in dodatni razgovori z odgovornimi zaposlenimi na
ob¢inah (Lampi¢, Bobovnik in Rebernik 2020). Na ta nacin se je nekoliko zmanjsal obseg fizi¢nega
preverjanja razmer na FRO, socasno pa so se predstavniki obéin postopoma seznanjali z vsebino in kon-
ceptom ponovne uporabe zemljis¢. V letih 2022 in 2023 je potekalo drugo azuriranje podatkov, ki ga je
financiralo Ministrstvo za naravne vire in prostor (v nadaljevanju MNVP). V prihodnje je v na¢rtu pre-
nos prostorsko-podatkovnega sloja FRO v Evidenco stavbnih zemljis¢ (v nadaljevanju ESZ). S prenosom
Evidence FRO v ESZ se bo v sklopu prostorskih podatkov baza formalizirala, podatki o opus¢enih obmoc-
jih pa bodo dodatno zagotovili azurnost ESZ. Tudi tokratno posodabljanje podatkov, ki smo ga izvajali
sodelavci Oddelka za geografijo FF UL (v sodelovanju z Geodetskim institutom Slovenije), je potekalo
participativno. Predstavniki ob¢in so spremembe sporocali preko aplikacije (slika 1) ali neposredno preko
telefonskega pogovora. Z lastnim terenskim delom, vzpostavljenim spremljanjem prostorskih procesov
in sprememb, s podporo, sodelovanjem ter z vklju¢evanjem vseh slovenskih ob¢in in regionalnih raz-
vojnih agencij, smo ponovno preverili razvrednoten prostor, da bi okrepili pristope, ki bodo vodili
v smotrnej$o rabo prostora. Na ta nacin $e krepimo nase sodelovanje z ob¢inami in regijami ter jih spod-
bujamo k aktivhemu spremljanju procesov v lokalnem in regionalnem okolju. Ker ob¢inski prostorski
nacrtovalci dobro poznajo svoje lokalno okolje, lahko najbolje in najhitreje prepoznajo spremembe, kar
se je izkazalo kot klju¢no za zagotavljanje kakovostnih rezultatov azuriranja (Lampic in Rebernik 2023).

Dogajanje na FRO je zadnja leta Zivahno, kar se odraza tudi v evidentiranih podatkih med letoma
2017 in 2023. Leta 2023 je bilo v Sloveniji prepoznanih 1070 FRO v skupni povrsini 3225,44 ha, pri
cemer je po letu 2020 opazen trend zmanj$evanja, saj se je aktualno $tevilo FRO v letu 2023 ponovno
priblizalo razmeram iz leta 2017.

Skupna povrsina FRO je leta 2023 v primerjavi z letom 2017 (3422,74 ha) nekoliko nizja (3225,44 ha),
kar velja tudi za povprec¢no velikost FRO (3,17 haleta 2017 in 3,01 ha leta 2023). Pri tevilnih tipih FRO
(na primer FRO obrambe, za$¢ite in resevanja) med letoma 2017 in 2023 ni prislo do ve¢jih odstopanj
v $tevilu in skupni povrsini. Vecje spremembe opazamo pri dveh tipih FRO, in sicer za industrijo, obrt
in skladi$Cenje ter trgovine in storitev, kjer je prislo v letu 2023 do opaznej$ega upada $tevila in skupne

Stevilo pregledanih FRC

1.219

Stevilo pregledanih FRO po datum

Slika 1: Spletna aplikacija je predstavljala komunikacijsko orodje za vnos podatkov v casu izvajanja
azuriranja. Z zakljuckom projekta ni ve¢ javno dostopna.
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povrsine tovrstnih obmodij. Skupna povrsina FRO za industrijo, obrt in skladi$¢enje se je zmanjsala
za 289 ha, skupna povrsina FRO za trgovino in storitve pa za 125 ha (preglednica 2). Oboje lahko z goto-
vostjo pripi$emo pozitivni gospodarski dinamiki po letu 2018, ki se v prostoru odraza v zadnjih nekaj
letih v Stevilnih novih investicijah in gradnjah.

Ce upostevamo tipe FRO (preglednica 2), so v zacetku leta 2023 po $tevilu prevladovala obmogja pri-
dobivanja in izkori$¢anja mineralnih surovin (182) in FRO za industrijo, obrt in skladi$¢enje (180). Sledijo
jim obmod¢ja prehodne rabe (154), znotraj katerih belezimo pomembno niZje $tevilo opuséenih gradbis¢
(z 68 leta 2017 na 52 leta 2023), izrazito pa se je povecalo $tevilo obmocij znacilne prehodne rabe.

Regionalna struktura FRO (po tipu) (slika 2) sledi strukturi na ravni celotne Slovenije. Prevladujejo
stirje tipi FRO (FRO pridobivanja in izkori§¢anja mineralnih surovin, FRO industrije, obrti in skla-
dis¢enja, FRO prehodne rabe in FRO infrastrukture), ki v vecini regij (izjema sta le pomurska in savinjska)
predstavljajo vec kot polovico vseh FRO. Kljub temu je podrobnejsa analiza posameznih regij poka-
zala, da med njimi prihaja do pomembnih razlik. Te so obi¢ajno na eni strani posledica zgodovinskega
razvoja regij, njihove geografske lege ter njihovega danasnjega razvoja. Tako na primer FRO industri-
je, obrti in skladi$¢enja mocno prevladujejo v primorsko-notranjski, goriski in savinjski statisti¢ni regiji
in na ravni Slovenije mo¢no presegajo povprecje. V pomurski statisti¢ni regiji v primerjavi s Slovenijo
izstopajo FRO kmetijske dejavnosti, medtem ko FRO pridobivanja in izkori§¢anja mineralnih surovin
navzgor izstopajo v zasavski in posavski statisti¢ni regiji.

4 Ponovno vz;l)(ostavljena dejavnost na FRO: prevladujoce nove rabe
v kontekstu kroznega gospodarjenja s prostorom

Na krozno gospodarjenje s prostorom kaze prav razvoj (nove) dejavnosti na predhodno opusce-
nih, razvrednotenih obmogjih. Na dejansko zasledovanje ciljev zelenega prehoda pa ne kaze zgolj ozivitev
opuscenih FRO, ampak tudi nac¢in izvedbe oZivitve ter nova raba. V celotnem obdobju spremljanja FRO
(2017-2023) se je v Sloveniji dejavnost ponovno vzpostavila na 279 obmo¢jih, kar v skupni povrsini
predstavlja preko 730 ha zemljis¢. Med ozivljenimi obmodji prevladujejo nekdanja obmocja industri-
je, obrti in skladi$¢enja (69), katerim sledijo obmod¢ja trgovine in storitev (59) ter obmocja prehodne
rabe (vec¢inoma so to opuscena gradbisca, kjer se je v zadnjih letnih dokoncala gradnja objektov) (34).

Podrobno spremljanje razmer v prostoru in na FRO v dalj$em ¢asovnem obdobju (2017-2020-2023)
nam omogoca podrobnejse analize dinamike in vrst sprememb. Klju¢no je prepoznavanje dejavnikov,
ki vplivajo na sam proces ponovnega vzpostavljanja dejavnosti na (razlicno dolgo) opuséenih obmoc-
jih. V Sloveniji so bili kot najpomembne;jsi prepoznani lastnistvo, stopnja opuscenosti, fizicno stanje
in velikost (Lampi¢, Bobovnik in Rebernik 2021; Lampi¢, Bobovnik in Rebernik 2020). Kar 23 % (64)
ozivljenih obmodij je bilo pred oZivitvijo v dobrem fizi¢nem stanju, 45 % (127) v slabem fizi¢nem sta-
nju, 32 % (88) pa je bilo povsem nevzdrzevanih. Na vec kot 60 % (180) ozivljenih obmocij je bila dejavnost
opuscena po letu 2000, kar skupaj z razmeroma dobrim fizicnim stanjem na obmoc¢jih pomeni manj
zahteven proces ozivljanja, ki je ¢asovno manj zamuden in (praviloma) zahteva manjsi finan¢ni vlo-
zek, kar dela obmodje privla¢nejse za investitorje.

Analiza strukture oZivljenih obmocij po stopnji opus¢enosti kaze, da je do ponovne vzpostavitve dejav-
nosti prislo na obmo¢jih z razli¢no stopnjo opuscenosti. Med letoma 2017 in 2023 se je zmanjsalo $tevilo
povsem opuscenih in pretezno opuscenih obmocij, v primerjavi z letom 2017 pa je trenutno vec¢ delno
opuséenih obmodij, kar kaze na postopno ozivljanje FRO in pozitivne prostorske spremembe (Lampi¢
in Rebernik 2023).

Prostorska slika oZivljenih FRO na ravni celotne drzave kaze na njihovo dokaj enakomerno zasto-
panost po vseh statisti¢nih regijah (slika 3). Opazna je zgostitev v osrednjeslovenski statisti¢ni regiji

Slika 3: Prikaz vseh FRO v Sloveniji in FRO, ki so bila oZivljena med leti 2017 in 2023. »
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(ki ima nenazadnje tudi ve¢je skupno $tevilo FRO) in v okolici ve¢jih regionalnih sredis¢, opazamo pa,
da se je nova dejavnost vzpostavila tudi na nekaterih prostorsko bolj oddaljenih in tezje dostopnih
obmogjih.

Z izjemo pomurske statisti¢ne regije v regionalni strukturi oZivljenih obmocij prevladujejo FRO
industrije, obrti in skladi$¢enja, FRO trgovine in storitev ter FRO za bivanje, ki skupaj predstavljajo
vec kot polovico ozivljenih obmod¢ij v posamezni regiji. Struktura preostalih tipov ozivljenih obmocij
je veliko bolj razdrobljena, saj gre obicajno za posamezne ozivljene lokacije. Na drugi strani pa v struk-
turi ozivljenih obmod¢ij v pomurski statisti¢ni regiji mo¢no prevladujejo opus¢ena obmodja trgovine
in storitev ter infrastrukture (slika 4).

Pomemben vidik trajnostnega prostorskega nacrtovanja je torej prednostno usmerjanje razvoja na
predhodno Ze aktivirana zemlji$¢a in na¢rtno izogibanje tako imenovanim ang. greenfield investicijam.
FRO moramo zato obravnavati kot razvojni in prostorski potencial. Z razlicnimi ukrepi in mehaniz-
mi jih je mogoce aktivirati ter jih ponovno oZiviti, z novo funkcijo v prostoru pa predstavljajo novo
razvojno sredi$¢e, vir novih delovnih mest ... (Lampic, Kikec in Bobovnik 2017).

V procesu ozivljanja je potrebno razlikovati med ponovno rabo in prilagojeno novo rabo.
Prilagojena nova raba pomeni, da je predvidena dejavnost prepoznana kot primerna in se vklju¢uje
v $irSe obmodje, kjer izkoristi tudi razpolozljive objekte in infrastrukturo. Dodatno so taksno prilago-
jeno novo rabo argumentirali tudi Pytel in sodelavci (2021), ki za razmere na Poljskem ugotavljajo, da
je v procesu ozivljanja FRO najbolj optimalno, da se na obmocje umesca sorodne dejavnosti. V prak-
si se veckrat sre¢ujemo s ponovno rabo, ki praviloma ne uposteva lokalnih/regionalnih potreb,
razpolozljivih obstojec¢ih grajenih struktur, razpolozljive infrastrukture, niti se ne vrednoti morebitnih
posledic izvajanja nove dejavnosti v dalj$ih ¢asovnih okvirih.

Prav z vidika oZivljanja obmo¢ij in umes$¢anja nove dejavnosti je pomembno tudi spremljanje raz-
vojnih nacrtov na FRO s strani predstavnikov ob¢in. Slika 5 kaze strukturo njihovih odgovorov leta

2023 248
2017 193
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
%
imamo Ze sprejet imamo nacrte, ideje, nimamo pravih oprijemljivih
B acrtza obmodje realizacija pa $e ni definirana nacrtov, zgolj pobude
- nirr{amo Anobenih nacrtov, r}i nobenih B nipodatka
moznosti sprememb, razvoja

Slika 5: Razvojni nacrti na FRO v letu 2017 (N=1081) in v letu 2023 (N=1070).
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2017 in 2023 in razvidno je, da kot odgovorni za razvoj prostora na lokalni ravni (pripravljavci ob¢in-
skih prostorskih nacrtov) nimajo vecjega vpliva na usmerjanje razvoja posameznih obmocij, kar je
predvsem posledica zasebnega lastni$tva in odsotnosti komuniciranja med razli¢nimi delezniki v pro-
cesu ozivitve obmocij. Naértovanje ozZivljanja prostora je tako veckrat povsem v rokah zasebnih
lastnikov, ti pa bodisi s pritiski ali pa s §pekulativnimi odloc¢itvami spreminjajo rabo ali pa vsaj namemb-
nost objektov na opuséenih obmocjih. Struktura odgovorov kaze na precej$njo nemoc¢ ob¢in (slika 5).
Potrebno se je tudi zavedati, da se razvojni nacrti zelo hitro spreminjajo in pogosto ne realizirajo, zara-
di Cesar je $e toliko bolj pomembno spremljanje procesov na obmogjih.

Z analizo dejanskih tokov sprememb ugotavljamo, da v Sloveniji ob ponovni vzpostavitvi dejav-
nosti obi¢ajno prevladujejo tiste, ki so sorodne nekdanji funkiji (slika 6). To je z vidika izvedbe procesa
ozivitve najenostavnejse in najcenej$e ter omogoca zasledovanje koncepta prilagojene nove rabe. Slika
6 pa so¢asno opozarja tudi na razprsenost pri vzpostavljanju novih dejavnosti (to opazamo na primer
pri oZivljenih FRO trgovine in storitev, FRO infrastrukture, FRO prehodne rabe ...), kar je povezano
z nesistemskim pristopom pri naslavljanju problematike sanacije in prenove FRO ter pomanjkanjem
jasnih usmeritev in pogojev. Zato smo price spontanemu umescanju novih dejavnosti, ki jih usmerja-
jo gospodarstvo, povprasevanje na trgu (Rebernik, Vojvodikova in Lampi¢ 2023) ter dostopna finan¢na

tip FRO (pretekla dejavnost) nova raba

turizem, - / turizem,

ostinstvo in §port = - ostinstvo in $port
8 P \‘ 8 P

zelene povr$ine

prehodna raba

Slika 6: Tokovi sprememb — pretekla dejavnost in nova raba na ozivljenih obmodcjih (2017-2023)
v Sloveniji. Debelina crte nakazuje stevilo sprememb.
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sredstva, ne pa prepoznane (lokalne) potrebe. To razberemo iz slike 6, kjer so vidno okrepljeni tokovi
novih rab na primer obmocij za bivanje (zadnja leta povezano z intenzivno gradnjo tako imenovanih
luksuznih stanovanjskih sosesk), obmocij industrije ter obmo¢ij trgovine in storitev. Javne storitve smo
namenoma izdvojili kot novo rabo, ki je pogosteje prisotna na nekdanjih FRO, ki so bila v lasti ob¢in
oziroma so to postala v zadnjih letih. Ta raba se pojavlja na zelo razli¢nih tipih FRO, med javnimi sto-
ritvami pa so najpogostejse kulturne dejavnosti, mladinski centri, ve¢generacijska sredisca ...

Primer nacina ozivitve nekdanje pis¢ancje farme Vrtoce v Obcini Miren-Kostanjevica (slika 8) ni
osamljen. Objekte nekdanje farme so naselili razli¢ni obrtniki, obmod¢je nikoli ni bilo okoljsko sanira-
no, fizi¢ne razmere na obmodcju so zaradi stihijskega izvajanja razli¢nih obrtnih dejavnosti slabe. Nekdaj
povsem opusceno obmocje farme je danes sicer v funkciji, a taka ponovna raba prostora ne zasleduje
ciljev zelenega prehoda in ne prispeva k trajnostnemu prostorskemu razvoju.

ARHIV ODDELKA ZA GEOGRAFIJO FF UL

Slika 7: Primer oZivljenega FRO za bivanje, kjer so na vec let opuscenemu gradbisc¢u dokoncali stanovanjsko
gradnjo in izkoristili Ze vzpostavljeno infrastrukturo (Nedograjeni stanovanjski dvojcki Zabnica, Obcina
Brezovica) (levo leto 2017, desno leto 2022).

ARHIV ODDELKA ZA GEOGRAFIJO FF UL

Slika 8: Primer nepremisljene in neprilagojene ponovne rabe, kjer so na nekdanje kmetijsko obmocje
(v objekte manjse farme) umestili obrtno-industrijsko dejavnost (fotografija levo) in je tudi okoljsko
neustrezno urejeno (odlaganje odsluzenih strojev in odpadkov, fotografija desno). (Pis¢anéja farma

Vrtoce, Ob¢ina Miren-Kostanjevica).
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5 Proces prenove, ozivitve in izvajanje nove dejavnosti na FRO - ocena
uresnicevanja ciljev zelenega prehoda

Konc¢na ocena samega procesa prenove in ozivitve vseh 279 FRO v kontekstu doseganja ciljev zele-
nega prehoda oziroma trajnostne ponovne rabe prostora je zahtevala podroben pregled preteklih fizi¢nih
razmer na FRO, razpolozljivih fotografij pred in po prenovi ter ovrednotenje vseh novih dejavnosti.

Na osnovi razpolozljivih podatkov smo vsaki lokaciji pribelezili do najve¢ tri tocke, in sicer po eno
tocko za vsakega od treh elementov:

« nova dejavnost prispeva k trajnosti in podnebni nevtralnosti;

« nova dejavnost se izvaja v obstojecih razpolozljivih objektih oziroma koristi obstojeco infrastrukturo;

« obmodje FRO se je v fizi¢nem smislu uredilo, izvedli so okoljsko sanacijo, prenovili oziroma zgradili
so objekte in uredili okolico.

Na ozivljenih obmo¢jih smo evidentirali 29 razli¢nih novih dejavnosti (izhajali smo iz kategorij rabe
v ESZ - pozidana stavbna zemlji$¢a), med katerimi smo jih 15 prepoznali kot dejavnosti, ki neposredno
prispevajo k doseganju zavezujocih ciljev zelenega dogovora. To so na primer obmocje parka, obmoc-
je kmetijskih povrsin (povrnitev nekdanjega FRO v kmetijsko rabo), obmod¢je za $port in rekreacijo,
obmog¢je za institucionalno bivanje, obmocje energetske infrastrukture (na primer na FRO nekdanje
tovarne Presad so zgradili skupno kotlovnico za kogeneracijo), obmo¢je za kulturne dejavnosti ...

V kontekstu kroznega gospodarjenja s prostorom in doseganja ciljev zelenega prehoda smo oce-
nili, da so na 10 % (27) FRO ozivitev izvedli na nacin, ki zasleduje omenjene cilje. Na teh obmocjih so
z manj$imi posegi oziroma prenovo ponovno uporabili obstojeco infrastrukturo in objekte, nova dejav-
nost na obmodjih pa je z okoljskega, druzbenega in gospodarskega vidika podprla cilje zelenega prehoda.
Med ta obmodja sodijo na primer FRO Bivsa vojasnica v Cesci vasi (Mestna ob&ina Novo mesto), kjer
je zazivel Konjeniski Solski $portni center Cesca vas (obmodje za $port in rekreacijo), FRO Stara eko-
nomska Sola (Mestna obcina Kranj), ki se po prenovi uporablja za potrebe vzgoje in izobrazevanja, FRO
Spanova domadija (Obéina Puconci), kjer ima danes prostore stanovanjska skupnost Mladinskega doma
Maribor (obmo¢je institucionalnega bivanja) ... Za ve¢ kot polovico ozivljenih FRO v Sloveniji lahko
re¢emo, da njihov proces ozivitve in vzpostavitve nove dejavnosti le deloma uresnicuje cilje zelenega pre-
hoda. Med njimi so pogosto obmo¢ja, namenjena industrijskim dejavnostim, ki so racionalno izkoristile

B ni ustrezna
M ustrezna

zelo ustrezna

Slika 9: Ocena ustreznosti oZivitev FRO (N=279) za uresnicevanje ciljev zelenega prehoda.
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obstojece objekte in infrastrukturo, sama dejavnost pa ne naslavlja neposredno ciljev zelenega preho-
da, fizi¢no stanje na obmocju pogosto ostaja slabo, potencialna okoljska bremena pa nikoli niso bila
sanirana. Za 100 ozivljenih obmodij (36 %) pa ugotavljamo, da oZivitev in nova funkcija nista prinesli
niti pozitivnih prostorskih niti okoljskih sprememb (slika 9).

V preteklosti opuscen hotel Dom Utrip Prvine (slika 10) je primer oZivitve manjSega FRO turiz-
ma, gostinstva, $porta in rekreacije, ki smo ga prepoznali kot primer ustrezne trajnostne ozivitve. Na
obmogju so leta 2020 vzpostavili organizacijsko enoto CSOD Dom Prvine, ki predstavlja javno izobra-
zevalno funkcijo. Obmogje, ki je danes v drzavni lasti, je bilo prenovljeno zelo racionalno, zaradi dobrega
fizi¢nega stanja objekta so bili manjsi tudi finan¢ni vlozki. Dom so opremili z ustrezno didakti¢no opre-
mo, hkrati pa geografska umescenost in neposredna blizina $tevilnih znamenitosti omogoca izvajanje
razli¢nih dejavnost tudi v $irsi okolici doma.

Nekdanje FRO Oljarica (Kranj) (slika 11) prepoznavamo kot primer neustrezne ozivitve FRO, ki ne pri-
speva k uresnicevanju ciljev zelenega prehoda. Vecje industrijsko obmocje je bilo lastnisko razdeljeno, na obmocje
pa so umestili vrsto dejavnosti, ki med seboj niso zdruzljive (industrija, skladi$¢enje, $port, trgovina...). Na
eni strani smo izgubili homogeno obmocje, kamor bi lahko umestili gospodarsko podjetje, ki potrebuje ve¢
prostora, so¢asno pa na obmodju ni prislo do okoljske sanacije in fizi¢ne ureditve ter posodobitve infrastrukture.
Nezdruzljivost funkcij na obmodju ni ugodna niti za dejavnosti niti za okolisko prebivalstvo.

ARHIV ODDELKA ZA

Slika 10: Nekdanji opusceni hotel Dom Utrip Prvine (Obcina Zagorije ob Savi) - levo fotografija pred
ozivitvijo (2017), desno po vzpostavljeni novi funkciji - Centra Solskih in obsolskih dejavnosti (2020)

ODDELKA ZA GEOGRAFIJO FF UL

AR

Slika 11: Na nekdanjem opuscenem obmocju Oljarice (Mestna obc¢ina Kranj) se danes izvajajo razlicne
dejavnosti (fotografija levo), v procesu oZivitve pa so prenovili le del objektov (fotografija desno).
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6 Sklep

V letu 2023 imamo v Sloveniji evidentiranih 1070 FRO, kar je manj kot leta 2017, ko smo zaceli
s sistemati¢nim popisovanjem in spremljanjem tega prostorskega pojava. Zmanjsala se je tudi njiho-
va skupna povrsina. Se vedno so v ospredju prizadevanja za &im hitrej$o oZivitev teh povsem ali delno
opuscenih obmocij. Pregled poteka oZivitve in umes¢enih novih dejavnosti na te lokacije kaze, da so
pristopi k ozivitvi pogosto neustrezni, predvsem pa ne naslavljajo ciljev trajnostnega kroznega gospo-
darjenja s prostorom. Ozivljanje FRO je v obdobju zadnjih $estih let potekalo z razlicno dinamiko,
pospeseno pa se nove dejavnosti v funkcionalno razvrednoten prostor umescajo po letu 2020. Kljub
razpolozljivim podatkom, poznavanju razmer na terenu in kronoloskemu zasledovanju sprememb na
FRO, zaenkrat $e ni mogoce prepoznati jasnega vzorca in zakonitosti pri njihovem ozivljanju.

Zaradi vse boljsega poznavanja razmer, ki so povezane s FRO, opazamo, da so se na lokalni ravni
potrebe po trajnostnem upravljanju s prostorom v tem ¢asu okrepile, pri $tevilnih predstavnikih ob¢in
se je povecalo zavedanje o nujnosti ohranjanja kmetijskih in gozdnih zemlji$¢. Spodbudni podatki o $te-
vilu in povrsinah FRO, kjer se je ponovno vzpostavila funkcija nekoliko zbledijo, ko podrobneje
preverimo proces ozivitve ter na¢in prenove in umestitve nove rabe na predhodno razvrednoten pro-
stor. Ob¢ine prevzemajo vse bolj aktivno vlogo v procesih prenove in oZivitve opus¢enih obmocij. Pri
posodabljanju podatkov (leta 2019/20 in 2022/23) ugotavljamo, da so predstavniki ob¢in bolje infor-
mirani o razmerah na posameznih obmodjih, izkazujejo vecjo stopnjo ozave$cenosti in interesa za
problematiko FRO, kar deloma lahko pripisujemo kontinuiranemu procesu spremljanja pojava in ustre-
zni komunikaciji z njimi. Ob¢ine svoj prostor poznajo ter spremljajo prostorske in gospodarske
spremembe, zato je tudi posredovanje azurnih podatkov postalo u¢inkovitejie. Zal pa obcine $e vedno
izpostavljajo svojo nemoc pri usmerjanju razvoja novih dejavnosti na FRO v zasebni lasti, ki je v celo-
ti v rokah lastnikov.

Slovenija ne razpolaga z velikimi homogenimi FRO, zato velikopotezne investicije niso mogoce,
so pa lokacije primerne za umes$¢anje majhnih in srednje velikih podjetij. OZivitev obmocij je odvisna
od $tevilnih dejavnikov — na primer fizi¢no stanje, lastni$tvo (razdrobljenost lastnistva, interes lastni-
kov za oZivitev ...), finan¢ne zmoznosti, geografska umescenost, velikost ... Nekateri dejavniki lahko
tudi zavirajo proces oZivitve obmocja. Opazamo, da se je v obdobju 2017-2023 na FRO okrepilo last-
na razli¢ne razpise (in projekte) in odpira dodatne moznosti financiranja (predvsem preko razpisov).
Prislo je tudi do Stevilnih novih moznosti financiranja prenove obmocij (na primer COVID-19 -
Infrastruktura za krepitev odpornosti, Nacrt za odpornost in okrevanje ...), kjer so dodatne tocke v raz-
pisni dokumentaciji namenjene prav funkcionalno razvrednotenim obmocjem. Kljub temu pa stevilne
prenove in umes$canje novih dejavnosti usmerjajo delni zasebni interesi, zato nove dejavnosti niso pri-
merne oziroma niso nacrtovane dolgoro¢no, skladno s trajnostnim razvojem.

Po letih spremljanja FRO v Sloveniji ugotavljamo, da zgolj s spremljanjem $tevila in obsega oZivljenih
FRO ne moremo vrednotiti zasledovanja nekaterih strateskih razvojnih ciljev Slovenije (na primer cilja
Trajnostno upravljanje naravnih virov; Strategija razvoja Slovenije 2030 (Strategija razvoja ... 2017)),
saj le-to ne odraza niti dejanske uspesnosti oziroma kakovosti oZivitve niti prispevka ponovne rabe obmoc¢-
ja k zelenemu prehodu in uresni¢evanju trajnostnega razvoja v praksi.
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IZVLECEK

Vrednotenje nepozidanih stavbnih zemljis¢ za stanovanjsko gradnjo z vidika dostopnosti javnega
potniskega prometa

Prispevek vrednoti nepozidana stavbna zemljis¢a (NSZ) za stanovanjsko gradnjo z vidika dostopnosti jav-
namenske rabe smo identificirali NSZ za stanovanjsko gradnjo ter jih krizali s podatki o dostopnosti JPP.
Rezultate analiz smo predstavili na drZavni, regijski in ob¢inski ravni. Ugotovili smo, da zaloga NSZ za
stanovanjsko gradnjo glede na predviden demografski razvoj presega potrebe. V vecini obcin delez NSZ
za stanovanjsko gradnjo na obmocjih brez dostopa do JPP presega trenuten delez prebivalcev brez dosto-
pa do JPP. Po drugi strani je na drZavni ravni v obmocju s primerno dostopnostjo na voljo dovolj NSZ za
stanovanjsko gradnjo.

KLJUCNE BESEDE
poselitev, nepozidana stavbna zemljisca, javni potniski promet, dostopnost, prostorsko planiranje, regio-
nalno planiranje

ABSTRACT

Evaluation of undeveloped building land for residential construction from the perspective of public
transport accessibility

The paper evaluates undeveloped building land for residential construction from the perspective of public
transport accessibility. By overlaying data from the land registry and generalized land use, we identified
undeveloped building land suitable for residential construction and overlaid them with public transit acces-
sibility data. The results of the analysis were presented at the national, regional, and municipal levels. We
found that, considering projected demographic trends, the supply of undeveloped building land for resi-
dential construction exceeds the needs. In most municipalities, the proportion of undeveloped building land
for residential construction in areas without public transport access exceeds the current proportion of res-
idents without access to public transport. On the other hand, in all regions except Posavje, there is an adequate
supply of undeveloped building land for residential construction in areas with suitable accessibility.

KEY WORDS
settlement, undeveloped building land, public transport, accessibility, spatial planning, regional planning
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1 Uvod

Za doseganje visoke ravni kakovosti Zivljenja je pomembno, da imajo prebivalci ustrezen dostop
do klju¢nih storitev. V najboljsem primeru so te storitve na voljo v razdalji, ki jo je mogoce prehoditi
ali prekolesariti. V primeru, da so te bolj oddaljene, je zazeleno, da so ustrezno povezane z JPP, kar omo-
goca dostop tudi osebam brez avtomobila, zlasti mladoletnim in starej$im ter osebam brez vozniskega
dovoljenja. Po podatkih Registra voznikov (2016) je v starostni skupini 20-60 let okrog 10 % oseb brez
vozniskega dovoljenja. Poleg socialnih vidikov je JPP tudi z okoljskega vidika bolj sprejemljiv nacin
prevoza, saj ima na prevozen potniski kilometer nizje izpuste toplogrednih plinov in onesnazeval ter
zavzame manj prostora. Prebivalci na obmo¢jih brez dostopa do JPP so ogrozeni tudi z vidika prevo-
zne revé¢ine (Tiran in sodelavci 2023). Odvisni so namrec¢ od uporabe lastnega osebnega avtomobila,
za katerega namenijo visok delez razpolozljivih sredstev, ali pa so odvisni od prevoza znancev ali sorod-
nikov (Kuttler in Moraglio 2021).

Dostopnost storitev je v veliki meri odvisna od sistema poselitve in prostorske mobilnosti prebi-
valstva. Slovenski sistem poselitve se na ravni Evrope uvrs¢a med najmanj urbanizirane. Zaznamujejo
ga majhnost naselij, razpr§ena poselitev, odsotnost srednje velikih mest in drobna (sub)urbanizacija
podezelskega prostora (Bole in sodelavci 2020). To je v veliki meri posledica zgodovinskih (na primer
spodbujanje policentri¢nega omrezja naselij od sedemdesetih let dalje, razvoj lokalne samouprave ter
razprsitev odlocevalskih vzvodov zlasti od devetdesetih let dalje; Nared 2018) in naravnogeografskih
razmer (razprsenost poselitve zaradi raz¢lenjenega povrsja; Drozg in Premzl 1999). Medtem ko se je
med industrializacijo prebivalstvo naseljevalo zlasti v mestih, je z obdobjem pove¢ane motorizacije sle-
dil obrat ter precej stihijski razvoj poselitve. Z mo¢nimi suburbanizacijskimi tokovi ter v strateSkem
smislu precej nepremisljeno razprsitvijo poselitve v okolico ve¢jih mest so se poselitvena obmocja posto-
poma S$irila stran od sredi$¢ (Ravbar 1995; Nared in sodelavci 2012, Nared in sodelavci 2023). Ker
centralizacija delovnih mest in posameznih dejavnosti na eni strani (Rus, Razpotnik Viskovi¢ in Nared
2013; Nared in sodelavci 2017) ter suburbanizacija na drugi nista bili usklajeni z razvojem prometne
infrastrukture, se je to odrazilo v pove¢ani dnevni mobilnosti zaposlenih. Zaradi slabsega JPP je posta-
jala raba osebnih avtomobilov vse pogostejsa (Bole in sodelavci 2012; Nared in sodelavci 2012).

Omenjeni procesi so v nasprotju s cilji zagotavljanja primerljive kakovosti Zivljenja, enakovrednih
zivljenjskih razmer ter ohranjanja osnovnih znacilnosti poselitve in kulturne pokrajine na ravni celot-
ne drzave (Piry 1992; Pecar 1999; Solar 1999). S tega vidika se odmikajo tudi od skladnega regionalnega
in prostorskega razvoja.

Neusklajenost med prostorskim, razvojnim in prometnim nacrtovanjem je poleg potratne rabe pro-
stora vse bolj problemati¢na tudi zaradi povsem netrajnostnega mobilnostnega obnasanja. Zaradi
prevladujoce rabe osebnih avtomobilov se povecujejo pritiski na okolje, z dnevnimi zastoji je poveza-
na izguba ¢asa, v zadnjem ¢asu pa se povecujejo tudi tveganja zaradi energetske negotovosti in draginje.
Ob sibkosti JPP lahko ti procesi vodijo v nadaljnjo degradacijo okolja, vecje proizvodne stroske, na ravni
posameznikov pa marsikje tudi v prevozno revsc¢ino. Zato je na mestu razmislek, kako usmerjati nadalj-
nji sistem poselitve v Sloveniji, da bo ta dolgoro¢no vzdrzen, da bo zmanjseval potrebe po mobilnosti
in bo omogocal razvoj z JPP podprte mobilnosti v primerih, ko je ta potrebna.

Kot odgovor na tovrstne tezave je leta 1993 Peter Calthorpe predstavil koncept razvoja ob kori-
dorjih (ang. transit-oriented development; v nadaljevanju TOD, Caltorphe 1993). Z njim je izpostavil
vlogo prometnih koridorjev, zlasti zeleznigkih, ter razvoj vozli$¢ ob Zeleznigkih postajah (v angle-
$¢ini se uporabljata izraza node ali station). Vozlis¢a so obmocja strnjene poselitve z me$ano rabo
tal, ki so mo¢no navezana na prometni koridor JPP. Tudi znotraj vozli§¢ naj bi prednostno spodbu-
jali predvsem trajnostne oblike mobilnosti, kot so hoja, kolesarjenje in JPP (Yildirim in Arefi 2021).
Razvoj vozli$¢ temelji na hitri dostopnosti do ostalih obmocij, praviloma bliznjega urbanega sredis¢a,
z uporabo javnega potniskega prometa JPP na koridorju ter odli¢ni dostopnosti znotraj vozlisca,
kjer prevladujejo aktivne oblike mobilnosti, predvsem hoja in kolesarjenje. Potrebe po mobilnosti
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v vozli§¢ih se zmanj$uje tudi z mesano rabo tal. Vozlis¢a zato vklju¢ujejo mesanico poslovnih stavb,
stanovanj, javnih povr$in (na primer parkov), raznovrstnih storitev. Hkrati nudijo kakovostno in priv-
la¢no okolje za Zivljenje (Arum in Fukuda 2020). Vsako vozli$¢e naj bi imelo trgovsko jedro
s trgovino na drobno in pisarne za lokalne storitve. Razvoj storitev naj bi omogocala gosta poseli-
tev, blizina storitev pa naj bi zmanjsevala potrebo po rabi osebnih avtomobilov (Ganning in McKee
Miller 2020).

Celovito zasnovan koncept je ponudil alternativo nenadzorovani rasti mest ter s poudarjeno dostop-
nostjo, trajnostno grajenim okoljem, zagotavljanjem delovnih mest in oskrbnih storitev ponuja model
razvoja, ki naslavlja okoljski, gospodarski in socialni vidik trajnostnega razvoja (Li in Huang 2020; Liu,
Zhang in Xu 2020). Se posebej je koncept zanimiv ob prilagajanju podnebnim spremembam in preho-
du vbrezoglji¢no druzbo, saj je eno od moznih izhodi$¢ za preoblikovanje urbanega okolja in zmanjsanje
oglji¢nega odtisa celotnih regij. Zmanj$uje namre¢ uporabo avtomobilov, zastoje in onesnazenost ter hkra-
ti preprecuje nenadzorovano $irjenje mest (Nared 2019).

Z vidika prostorskega razvoja je v Sloveniji ze od zacetka sedemdesetih let dalje v veljavi kon-
cept policentri¢nega razvoja. Strategija prostorskega razvoja Slovenije (Odlok ... 2004) predvideva,
da se razvoj gospodarske infrastrukture usmerja predvsem v obmocja koridorjev: »Razvoj gospo-
darske javne infrastrukture se praviloma usmerja v skupne koridorje, ob upostevanju omejitev, ki izhajajo
iz zahtev za ohranjanje biotske raznovrstnosti, naravnih vrednot, iz zahtev za varstvo naravnih virov
ter varstvo kulturne dedis¢ine.« V infrastrukturnem smislu se na omenjena koridorja navezuje tudi
prometni sistem na drzavni in regionalni ravni. Razvoj prometne infrastrukture naj bi podpiral raz-
voj policentri¢nega omrezZja mest in drugih naselij, skladen razvoj obmo¢ij s skupnimi prostorsko
razvojnimi znacilnostmi, medsebojno dopolnjevanje funkcij podezelskih in urbanih obmocij ter nji-
hovo povezanost z evropskimi prometnimi sistemi in urbanim omrezjem. Tezi se k optimalnemu
izkori$¢anju vseh elementov prometnega sistema in spodbuja gospodarsko, socialno, okoljsko in
prostorsko najbolj smotrne in uc¢inkovite oblike in poteke prometa. Z razvojem prometnih omre-
Zij se omogoca izkori§¢anje potencialov prostora za poselitev, infrastrukturo, proizvodne in oskrbne
dejavnosti, rekreacijo in turizem ter funkcionalno zaokrozanje naselij in obmocij drugih dejavno-
sti (Odlok ... 2004, 41).

Razvoj prometnih omreZij se nacrtuje usklajeno z razvojem poselitve in drugih infrastrukturnih
sistemov. Ob tem se zagotavlja kakovostne bivalne in delovne razmere, zmanjsuje negativne vplive na
naravno in bivalno okolje, ohranja kulturno dedi$¢ino in varuje naravne vire, biotsko raznovrstnost
ter naravne vrednote. Pri razvoju JPP se razvija sistem multimodalnih potniskih terminalov, pri ¢emer
so ti predvideni za regionalna sredisc¢a (Odlok ... 2004).

Upostevaje gornja dolodila iz strategije bi TOD ustrezno nadgrajeval slovenski poselitveni sistem,
je pa do tovrstnega razmisljanja prislo predvsem v zadnjih letih. Skladno s tem je treba novo poselitev
usmerjati zlasti v obmo¢ja s primerno dostopnostjo JPP.

Leta 2020 je na ravni Slovenije v 500-metrski razdalji od postajalis¢a JPP prebivalo 77 % prebival-
cev. Najvedji delez prebivalcev (49 %) je prebival v blizini postajali$¢ s primerno pogostostjo vozenj (23
ali ve¢ parov vozenj), 15 % na obmocju z zadovoljivo pogostostjo (med 8 in 22 pari voZenj na dan), ter
13 % na obmocju z nezadovoljivo pogostostjo vozenj (manj kot osem parov vozenj). Bolj kot stanje leta
2020 je zaskrbljujoce dejstvo, da se je med letoma 2004 in 2020 nova poselitev le deloma umescala na
obmogja s primerno dostopnostjo JPP. Na obmogjih z najboljso dostopnostjo JPP je bil trend demo-
grafske rasti nizji od drzavnega povprecja (Tiran in sodelavci 2022). To kaze na ocitno slabo stopnjo
integracije prometnega in prostorskega nacrtovanja, oziroma da se koncept integracije prostorskega
in prometnega nacrtovanja v praksi ne izvaja, ¢eprav je njegov pomen prepoznan ze dolgo ¢asa (Plevnik
1997; Mlakar 2022; Plevnik in Mladenovi¢ 2022; Pretnar 2022).

Prvi korak v tej smeri je usmerjanje nove pozidave zlasti v obmocja s primerno dostopnostjo JPP,
predpogoj za to pa so razpolozljiva NSZ za stanovanjsko gradnjo. Vpogled v to nam dajo prostorski
planski dokumenti ob¢in.
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Namen prispevka je analiza NSZ za stanovanjsko gradnjo z vidika dostopnosti JPP, pri ¢emer smo
si zastavili dve raziskovalni vprasanji:
1. Ali obstojeca struktura NSZ za stanovanjsko gradnjo glede na njihovo lokacijo sledi strateskim smer-
nicam drzave na podrocju skladnega prostorskega razvoja?
2. Ali imajo slovenske ob¢ine in regije na obmocjih s primerno dostopnostjo JPP dovolj NSZ za sta-
novanjsko gradnjo?

2 Metode

Da bi odgovorili na zastavljeni raziskovalni vprasanji, smo v analizi sledili trem korakom:

1. identifikacija NSZ,
2. izrac¢un dostopnosti JPP na obmocju NSZ in
3. analiza zadostnosti NSZ za stanovanjsko gradnjo na obmocju s primerno dostopnostjo JPP.

Prostorske analize smo izvedli s programi QGIS (3.28) in PostgreSQL (14.8) z dodatkom PostGIS
(3.3.2). Izvorna koda za izvedbo analiz je objavljena na platformi GitHUB (Koblar 2022).

Ker $e ni na voljo sloja NSZ, kot ga opredeljuje Zakon o urejanju prostora v 151. ¢lenu (Zakon o ure-
janju...2022), smo ga izdelali s prekrivanjem slojev generalizirane namenske rabe (Generalizirana
namenska raba prostora 2023) ter sloja skupne dejanske rabe zemljis¢ (Sloj skupne dejanske rabe 2023).
V sloju dejanske rabe zemlji$¢ je na posamezni parceli lahko dolo¢enih ve¢ razli¢nih rab. Kot nepozi-
dana smo upostevali le zemljisca, kjer je zabelezena zgolj kmetijska ali gozdna raba. V primeru da je
del parcele Ze pozidan, smo parcelo v celoti izlo¢ili iz sloja NSZ. Iz sloja namenske rabe smo kot stavb-
na zemlji$¢a upostevali obmocdja, ki imajo doloceno osnovno namensko rabo naslednjih kategorij: obmocja
stanovanj, povrsine razprene poselitve, obmocja centralnih dejavnosti, obmo¢ja proizvodnih dejav-
nosti (brez kategorije povrsine z objekti za kmetijsko proizvodnjo) in posebna obmocja. Za ob¢ine, kjer
imajo veljavne starej$e prostorske akte, smo kategorije namenske rabe ustrezno prekategorizirali v kate-
gorije, uporabljene v ob¢inskih prostorskih aktih. Kot obmocja za stanovanjsko gradnjo smo upostevali
obmogdja stanovanj in povrsine razprene poselitve.

Obmodja, ki smo jih dobili s prekrivanjem, so razdeljena po parcelah, zato smo sosednja obmo¢-
ja zdruzili, vendar le v primeru, da so imela dolo¢eno isto podrobno namensko rabo ter so bila v isti
ob¢ini. Od zdruzenih obmoc¢ij smo nato izbrisali manjsa obmod¢ja. To smo naredili tako, da smo okrog
obmodij izdelali vplivno obmocje v razdalji 5 metrov v notranjost obmogja. S tem smo izlo¢ili vse (pre)ozke
pasove. Ker pa so se nekateri ozki pasovi drzali nekoliko vecjih obmocij, smo odstranili Se obmocja,
katerih povrsina, zmanj$ana za 5-metrsko vplivno obmodje, ni presegala 100 m?. S tem postopkom smo
odstranili ve¢ino obmocij, ki bi bila premajhna za stanovanjsko gradnjo. Le z ro¢nim pregledom pa bi
lahko preverili, e so res odstranjena vsa problemati¢na obmocja. Ker smo analizo izvajali za celo Slovenijo,
bi bil tak pregled preve¢ zamuden.

Za izracun obmocij dostopnosti JPP smo pridobili podatke o postajalis¢ih in voznih redih. Za medkrajevni
in zelezniski promet ter mestni promet v Murski Soboti smo podatke pridobili na nacionalnem centru za
upravljanje prometa (Vozni red v GTFS 2021), za ostale mestne promete pa pri prevoznikih. Za realnejsi
podatek o pogostnosti vozenj na dolo¢enem obmocju smo bliznja postajalis¢a medkrajevnega, mestnega
in zelezniSkega prometa zdruzili v eno postajalisce, doloceno z geometri¢no sredino vseh zdruzenih posta-
jali¢. Za potnika je namre¢ pomembno skupno $tevilo vseh povezav vseh ponudnikov JPP na njegovi lokaciji,
ne pa Stevilo povezav posameznega ponudnika. V prvem koraku smo zdruzili postajne tocke istih posta-
jalis¢, nato smo zdruzili medkrajevna in ZelezniSka postajalis¢a v oddaljenosti do 250 m. Zdruzen sloj smo
nato zdruzili s postajalis¢i mestnega prometa v oddaljenosti do 100 m. Ob vsaki zdruzitvi smo sesteli voz-
nje vseh postajalis¢. Zdruzena postajalis¢a smo po vzoru Gabrovca in Boleta (2006) razdelili v tri razrede
glede na skupno $tevilo voZzenj na znacilen delovni dan v ¢asu Solskega pouka: primerna dostopnost — 46
vozenj ali ve¢; zadovoljiva dostopnost — od 16 do 45 vozenj ter nezadovoljiva dostopnost od 1 do 15 vozen;.
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Okrog postajalis¢ smo zarisali vplivna obmocdja v razdalji 500 m. Na obmod¢jih prekrivanja vpliv-
nih obmodij postajalis¢ z razli¢nim razredom pogostnosti vozenj smo upostevali obmocje z boljso
dostopnostjo. Pri opredelitvi ustrezne razdalje do postajali$¢ JPP so v uporabi razli¢ne vrednosti. Pogosto
sta uporabljeni 500- in 1000-metrska razdalja. Pri tem je treba upostevati, da ob uporabi zra¢ne raz-
dalje podcenimo razdaljo. Pri analizi dostopnosti do postajalis¢ v Sloveniji je bilo ugotovljeno, da je
ob izra¢unu razdalje po prometnem omreZju razdalja v povprecju za okrog 60 % dalj$a od zracne raz-
dalje (Koblar in sodelavci 2022). V tej raziskavi nismo uporabili metode izra¢una dostopnosti po omrezju
pespoti, saj na neposeljenih obmoc¢jih prometno omrezje praviloma $e ni razvito, zato bi uporaba take
metode dala izkrivljene rezultate. Zavedamo pa se, da uporaba zra¢ne razdalje zlasti na hribovitih obmo¢-
jih mo¢no odstopa od dejanskih potovalnih ¢asov.

V zadnjem koraku smo sloj NSZ prekrili s slojem dostopa do JPP. Rezultat je sloj NSZ z nasled-
njimi atributivnimi podatki: namenska raba, ob¢ina, regija in razred dostopnosti JPP.

Pri podajanju odgovora na prvo raziskovalno vprasanje smo izhajali iz strateSke namere po nadalj-
njem usmerjanju poselitve ob vozlis¢a in koridorje. To smo ocenili na podlagi razlike med delezem
prebivalcev na obmocjih brez dostopnosti JPP (razdalja do najblizjega postajalisca presega 500 m) in
delezem NSZ za stanovanjsko gradnjo na obmog¢jih brez dostopnosti JPP. Razlika je prikazana v odsto-
tnih tockah. Ce je delez NSZ za stanovanjsko gradnjo manjsi od tam 7ivecega deleza prebivalcev, sklepamo,
da Zeli nacrtovalec poselitev preusmeriti v obmocja z ugodnejSo dostopnostjo JPP, ¢e pa je delez vedji,
pa sklepamo, da nacrtovalec podpira nadaljnjo stihijsko gradnjo zunaj koridorjev in vozlis¢.

Zadostnost NSZ za stanovanjsko gradnjo na obmocju primerne dostopnosti JPP (drugo razisko-
valno vprasanje) smo ocenili na podlagi razmerja med obstoje¢imi obmodji za bivanje, izra¢unanimi
iz sloja Predlog poseljenih zemljis¢ (2023), ter NSZ v obmoc¢ju primerne dostopnosti JPP. Pri izracu-
nu povrsine obmocij za bivanje smo upostevali le obmocja za bivanje v stanovanjskih in ve¢stanovanjskih
stavbah. Ker so v sloju evidence stavbnih zemlji$¢ na posameznem obmoc¢ju lahko prisotne razli¢ne
rabe, smo delez posamezne rabe zmnozili s povrsino poligona, s ¢imer smo dobili povrsino, ki jo pre-
kriva posamezna raba.

3 Rezultati

Na ravni Slovenije je po nasih analizah 32.013 ha NSZ. Najvi§ji je delez (75 %) zemlji$¢, namenje-
nih stanovanjski gradnji (vklju¢uje tudi obmod¢ja razprsene poselitve). Obmocja proizvodnih dejavnosti
zasedajo 10 %, obmocja centralnih dejavnosti 8 %, posebna obmocja pa 6 % povrsin. Ker je na ravni
Slovenije 75 % NSZ namenjenih stanovanjski gradnji, se v nadaljevanju osredoto¢amo na analizo teh
obmodij, saj nam ti podatki omogocajo tudi najboljSo primerjavo z obstojec¢im stanjem dostopa pre-
bivalcev do JPP (Tiran in sodelavci 2022).

NSZ za stanovanjsko gradnjo smo analizirali glede na dostopnost JPP. Lo¢ili smo obmocja brez dosto-
pa (obmoc¢ja zunaj 500-metrske razdalje od postajalis¢) ter obmodja z dostopom, ki smo jih nadalje
lo¢ili v tri razrede glede na frekvenco vozenj. Na ravni Slovenije je brez dostopa do JPP 47 % NSZ za
stanovanjsko gradnjo. Na obmocju nezadovoljive dostopnosti je 24 % povrsin NSZ za stanovanjsko grad-
njo, na obmogjih zadovoljive dostopnosti 17 % ter 12 % na obmodjih s primerno dostopnostjo.

Na sliki 1 in v preglednici 1 so po regijah prikazani delezi NSZ za stanovanjsko gradnjo glede na
dostopnost JPP. V polovici statisti¢nih regij je delez NSZ za stanovanjsko gradnjo brez dostopa do JPP
niZji od drzavnega povprecja. NajniZji je v obalno-kraski regiji, kjer pa je po drugi strani razmeroma
malo NSZ za stanovanjsko gradnjo na obmocjih s primerno dostopnostjo (7 %). Najnizji delez NSZ za
stanovanjsko gradnjo v obmocju s primerno frekvenco je v posavski regiji (3 %), najvisji pa v gorenj-

ski (25 %). V obmocju z zadovoljivo dostopnostjo je najnizji delez NSZ za stanovanjsko gradnjo v koroski
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Slika 1: Delez NSZ za stanovanjsko gradnjo glede na dostopnost JPP.

Preglednica 1: Povrsina in delez NSZ za stanovanjsko gradnjo glede na dostopnost JPP.

regija zunaj 500-metrske nezadovoljiva zadovoljiva primerna
dostopnosti dostopnost dostopnost dostopnost
povisina  delez  povrS$ina  delez  povr$ina  delez  povrSina  delez
[ha] (%] (ha] (%] ha] [%] [ha [%]
pomurska 1557 47,6 1037 31,7 513 15,7 163 5,0
podravska 1428 42,9 471 14,1 783 23,5 645 19,4
koroska 628 68,0 111 12,1 51 5,5 134 14,5
savinjska 2012 56,6 701 19,7 513 14,4 329 9,3
zasavska 362 52,3 143 20,7 41 5,9 147 21,1
posavska 594 44,6 485 36,5 212 15,9 40 3,0
jugovzhodna 1556 51,7 715 23,8 448 14,9 290 9,6
Slovenija
osrednjeslovenska 1323 42,1 490 15,6 604 19,2 729 23,2
gorenjska 413 38,3 194 18,0 200 18,6 269 25,0
primorsko- 528 40,6 464 35,7 235 18,1 73 5,6
notranjska
goriska 699 47,5 470 32,0 190 12,9 112 7,6
obalno-kraska 299 28,9 436 42,2 225 21,8 73 7,1

62




Vrednotenje nepozidanih stavbnih zemlji$¢ za stanovanjsko gradnjo z vidika dostopnosti javnega ...

Odgovor na prvo raziskovalno vprasanje je prikazan na sliki 2, ki prikazuje razliko med delezem
NSZ za stanovanjsko gradnjo brez dostopa do JPP in sedanjim delezem prebivalcev brez dostopa do
JPP, izrazeno v odstotnih to¢kah. Negativne vrednosti pomenijo, da je delez NSZ za stanovanjsko grad-
njo brez dostopa do JPP niZji od trenutnega deleza prebivalcev brez dostopa do JPP, kar kaZze na zasledovanje
strateskim smernicam drzave na podrocju skladnega prostorskega razvoja. Pozitivne vrednosti pome-
nijo, da se lahko v prihodnje delez prebivalcev brez dostopa do JPP poveca. Kot pozitiven primer izstopa
Ob¢ina Pesnica, kjer je razlike za 46 odstotnih tock v prid NSZ za stanovanjsko gradnjo. Za vec kot 5
odstotnih tock razlike v prid NSZ za stanovanjsko gradnjo je poleg Pesnice $e v devetih ob¢inah, v 51
ob¢inah pa je razlika v intervalu od -5 do 5 odstotnih tock, kar smatramo kot nevtralno. V ve¢ini ob¢in
je tako delez NSZ za stanovanjsko gradnjo na obmogcjih brez dostopa do JPP ve¢ji od trenutnega dele-
za prebivalcev brez dostopa do JPP. Najvecja razlika je v Mestni ob¢ini Celje (67 odstotnih tock). Od
vecjih ob¢in izstopajo $e mestni ob¢ini Maribor in Slovenj Gradec ter Ob¢ina Kamnik.

Da bi ocenili, ali imajo slovenske ob¢ine in regije na obmocjih s primerno dostopnostjo JPP dovolj
NSZ za stanovanjsko gradnjo (drugo raziskovalno vprasanje), smo povrsino NSZ za stanovanjsko grad-
njo na obmodju s primerno dostopnostjo JPP delili z obstoje¢imi povr§inami, namenjenimi stanovanjski
gradnji. Rezultat je prikazan v preglednici 2 in na sliki 3. Ob predpostavki, da bo gostota pozidave na
NSZ enaka sedanji gostoti poselitve, ti odstotki povedo, za koliko odstotkov se lahko poveca stevilo
prebivalcev v ob¢ini.

Preglednica 2: Razmerje med NSZ za stanovanjsko gradnjo v obmocju primerne dostopnosti JPP in

regija NSZ za stanovanjsko  pozidane stavbne povrSine  razmerje med NSZ za
gradnjo (stanovanjska gradnja) stanovanjsko gradnjo

(primerna dostopnost JPP) [ha] v obmodju primerne

[ha] dostopnosti JPP in

obstojecimi stavbnimi

.....

gradnjo
pomurska 163 3028 5%
podravska 645 7037 9%
koroska 134 1335 10%
savinjska 329 4985 7%
zasavska 147 951 15%
posavska 40 1805 2%
jugovzhodna Slovenija 290 3269 9%
osrednjeslovenska 729 7513 10%
gorenjska 269 3368 8%
primorsko-notranjska 73 1140 6%
goriska 112 2320 5%
obalno-kraska 73 1909 4%

Slika 2: Razlika med delezem NSZ za stanovanjsko gradnjo brez dostopa do JPP in sedanjim delezem
prebivalcev brez dostopa do JPP izraZena v odstotnih tockah. » str. 64

Slika 3: Delez NSZ za stanovanjsko gradnjo v obmocju primerne dostopnosti JPP glede na obstojeca
stavbna zemljis¢a. » str. 65
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Na ravni Slovenije je v obmodju s primerno dostopnostjo JPP na voljo 3005 ha NSZ za stanovanj-
sko gradnjo, kar je 8 % od 38.661 ha pozidanih stavbnih povrsin (stanovanjska gradnja). Na ravni regij
se ti deleZi zelo razlikujejo. V posavski regiji je ta delez najnizji (2 %), najvisji je v zasavski regiji (15 %)

Na ravni ob¢in so razlike Se vecje. V 68 ob¢inah nimajo NSZ za stanovanjsko gradnjo v obmocjih
s primerno dostopnostjo JPP, saj v teh ob¢inah niti ni postajalis¢, ki bi imele primerno dostopnost JPP.
Tovrstne obcine so v vseh regijah, praviloma na obmejnih obmog¢jih. V veéini ob¢in, v katerih je na
voljo ustrezen JPP, delez presega 2,5 %. Vec kot 5 % delez je v 101 obc¢ini. Najvisji delez (31 %) je v Obcini
Zagorje ob Savi. Po drugi strani je v nekaterih vecjih ob¢inah ta delez nizji od 2,5 %, in sicer v ob¢inah
Celje, Izola, Bled, Vipava, Krsko in Sevnica.

4 Razprava

V prispevku smo analizirali NSZ z vidika dostopnosti JPP. Pri tem smo se osredotocili na NSZ za
stanovanjsko gradnjo, saj obsegajo najvecji delez NSZ. Na prvo raziskovalno vprasanje, v katerem se
sprasujemo, ali obstojeca struktura NSZ za stanovanjsko gradnjo glede na njihovo lokacijo sledi stra-
teskim smernicam drzave na podrocju skladnega prostorskega razvoja, smo odgovorili negativno. Nova
obmodja za poselitev so namrec pretezno umescena zunaj obmocij z dostopom do JPP. Na ravni Slovenije
je kar 47 % NSZ za stanovanjsko gradnjo zunaj dostopa do JPP, kar presega trenutni deleZ prebivalcev
brez dostopa do JPP v 500-metrski razdalji (23 %). Tovrstna razporeditev zemljis¢ je verjetno razlog,
da se je po ugotovitvah Tirana in sodelavcev (2022) med letoma 2004 in 2020 nova poselitev le delo-
ma umesc¢ala na obmocja s primerno dostopnostjo JPP ter da je bil na obmodjih z najbolj$o dostopnostjo
JPP trend demografske rasti nizji od drzavnega povpredja. Prav tako odraza razporeditev Zeljo ob¢in
po pridobivanju novih prebivalcev in posledi¢no upravi¢enost do povpre¢nine oziroma sredstev za raz-
voj (Jakos 2009), ne glede na primernost obmocij oziroma racionalnost njihove pozidave. V pomo¢ ni
niti nedorecenost Strategije prostorskega razvoja Slovenije (Odlok ... 2004) z vidika umes$¢anja pose-
litve, saj na eni strani zagovarja zgo$canje poselitve v ve¢jih sredis¢ih, na drugi strani pa podpira ohranjanje
poseljenosti celotnega ozemlja.

Na ravni Slovenije je s stanovanjsko gradnjo trenutno pozidanih 38.661 ha, NSZ za stanovanjsko
gradnjo pa je 24.136 ha. Glede na demografske projekcije, ki kazejo, da se bo $tevilo prebivalcev na ravni
Slovenije zmanj$alo (Nared in sodelavci 2023), ocenjujemo, da je zaloga NSZ prevelika.

V drugem raziskovalnem vprasanju nas je zanimalo, ali imajo slovenske ob¢ine in regije na
obmog¢jih s primerno dostopnostjo JPP dovolj NSZ. Na vprasanje smo odgovorili delno pozitivno. Na
ravni regij je z izjemo posavske regije v obmodju s primerno dostopnostjo JPP na voljo za $tiri ali ve¢
odstotkov NSZ za stanovanjsko gradnjo glede na obstojeco povrsino pozidanih stavbnih zemljis¢. Gledano
z regionalnega vidika je, z izjemo posavske regije, povrsin s primerno dostopnostjo JPP dovolj.

Bolj problemati¢na je razpoloZljivost primernih NSZ za stanovanjsko gradnjo na ravni ob¢in. V neka-
terih manjsih ter obmejnih ob¢inah, ki ne lezijo ob koridorjih JPP, sploh ni na voljo primernega $tevila
povezav z JPP. V primeru demografskega razvoja teh ob¢in bi zato bilo treba predhodno poskrbeti vsaj
za ustrezno povezanost ob¢inskega sredi$c¢a z JPP. Z vidika regionalnega razvoja so najbolj problema-
tine vecje obcine, ki so tudi regijska sredi$¢a, vendar imajo v obmo¢ju primerne dostopnosti JPP za
manj kot 2,5 % povrsine obstojecih stavbnih zemljis¢ za stanovanjsko gradnjo. Najbolj problemati¢ne
so obcine v posavski regiji, saj v nobeni od ob¢in delez ne presega 2,5 %, v Krskem pa je zgolj 1,4 %.
V Kr$kem je sicer organiziran mestni JPP, kar nekoliko olajsa prilagoditve na novo poselitev, tako da
bi ob ustrezni preureditvi linij ali uvedbi novih linij bile za stanovanjsko pozidavo primerne tudi neka-
tere druge povrsine. Podoben delez je tudi v Celju, kjer pa bi bilo mogoce prilagoditi obstojeci sistem
mestnega JPP ob pozidavi NSZ za stanovanjsko gradnjo.

Glede na dovoljsno koli¢ino NSZ za stanovanjsko gradnjo v obmocju primerne dostopnosti JPP
v vseh regijah, z izjemo posavske, je klju¢no vprasanje, kako v bodoce ciljno usmeriti poselitev v ta
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obmog¢ja. Lahko se namre¢ zgodi tudi to, da bodo ravno ta zemlji¢a ostala nepozidana, poselitev pa
se bo usmerila na praviloma cenej$a zemljisca brez dostopa do JPP. To bi morali ustrezno nasloviti regio-
nalni prostorski plani, pri c¢emer se je treba na ravni regij odlociti, ali bomo primarno razvijali regijska
sredisca, ali je poselitev potrebno $iriti v vseh ob¢inah v regiji. Ustrezno umescanje poselitve je namre¢
klju¢no, saj se pricakovanja prostorskih nacrtovalcev, da se bo JPP prilagajal novim razvojnim obmoc-
jem, v preteklosti niso izkazala za realna. Poleg tega bi prilagoditev omreZja JPP pomenila dodatne stroske
in posledi¢no verjetno tudi nizko raven storitve. Zato je prvi korak k skladnemu prostorskemu raz-
voju preudarno usmerjanje pozidave na obmocja s primerno dostopnostjo JPP, ob hkratnem
posodabljanju in izbolj$evanju JPP, saj bo ta le tako lahko prevzel ve¢ji del potnikov. Razvoj ob kori-
dorjih JPP je namrec precej odvisen tudi od konkuren¢nosti JPP napram osebnim avtomobilom. Vlak
je namrec ob teko¢em avtomobilskem prometu konkurencen zlasti na krajsih odsekih v blizini sredis¢,
na daljse razdalje pa ni u¢inkovit. Ob cestnoprometnih zastojih, ki so v konicah pogosti v blizini vseh
pomembnih mestnih sredis¢, so zelezniske povezave boljsa izbira pri vseh potovanjih, ki trajajo do ene
ure. Pri daljsih potovanjih (od 61 do 75 minut) je vlak konkurencen skoraj pri polovici obravnavanih
odsekov, pri trajanju potovanja nad uro in cetrt pa je v vecini primerov hitrejsi avtomobil (Tiran, Hrvatin
in Gabrovec 2021).

Po drugi strani so mogoce tudi manjse prilagoditve sistema JPP. Za poselitev bi lahko bila primerna
tudi obmocja ob koridorju JPP s primerno pogostostjo vozenj, kjer trenutno ni na voljo postajalisca.
Ob dodatnem povprasevanju se lahko na nekaterih obmogjih prilagodi ponudba JPP. Ni pa smotrno
razvijati novih obmocij, ki ne lezijo ob koridorju JPP, saj bi bila organizacija u¢inkovitega JPP bodisi
velik finan¢ni zalogaj bodisi bi poslabsala kakovost storitve na drugih obmocjih, od koder bi bile pre-
usmerjene avtobusne linije. V primeru, da je prostorska dostopnost ustrezna, ni pa na voljo zadostnega
$tevila vozenj, je nova poselitev lahko dobrodosla, vendar le ob hkratnemu povecanju stevila vozen;j
JPP. Ce siritev enega naselja ne bi zagotovila zadostnega $tevila novih uporabnikov JPP, bi bilo potre-
bno ob celotnem koridorju JPP povecati $tevilo prebivalcev. Razvoj naselij na takih obmo¢jih bi moral
potekati na podlagi dogovora z Druzbo za upravljanje JPP. Po drugi strani so obmod¢ja zunaj koridor-
jev JPP problemati¢na, tudi ¢e se nacrtuje nova cestna povezava, saj bi zahtevala preusmeritve obstoje¢ih
linij ali uvedbo novih linij. V prvem primeru bi se nekje drugje poslabsala storitev, v drugem pa bi se
povecali stroski za JPP, kar dolgoro¢no lahko zopet vodi v zmanj$anje kakovosti storitve.

Na tem mestu velja izpostaviti Se nekaj pomanjkljivosti raziskave. Zaradi poenostavitve smo pri vseh
postajalis¢ih uporabili mejno razdaljo 500 m. To razdaljo bi bilo smiselno predvsem pri dostopu do
Zeleznice povecati na 1000 m. Do manj$e napake je verjetno prislo tudi pri identifikaciji NSZ, kar bo
vbodoce mogoce odpraviti z uporabo uradnega sloja evidence NSZ. Zavedamo se tudi, da dostopnost
JPP ni edini kriterij za umes$¢anje stanovanjske gradnje, zato je pri sprejemu odlo¢itve o pozidavi dolo-
¢enega obmocja potrebno upostevati $e druge kriterije. Zaradi sprememb voznih redov bi bilo
potrebno analizo periodi¢no ponavljati.

5 Sklep

V prispevku smo analizirali NSZ za stanovanjsko gradnjo z vidika dostopnosti JPP, pri ¢emer smo
se osredotod¢ili na vprasanji, ali obstojeca struktura NSZ glede na njihovo lokacijo sledi strateskim smer-
nicam drzave na podrocju skladnega prostorskega razvoja in ali imajo slovenske ob¢ine in regije na
obmogjih s primerno dostopnostjo JPP dovolj NSZ.

Iz rezultatov analize vidimo, da se kljub sprejetim strategijam $e vedno nacrtuje novo poselitev na
obmo¢jih s slabim dostop do JPP. Z vidika negativnih demografskih trendov (Nared in sodelavci 2023)
in potrebnega prilagajanja na podnebne spremembe je nujen ponoven razmislek in pazljivo nacrto-
vanje novih posegov v prostor, saj je zazidljivih zemljis¢ dovolj Ze v obmo¢jih s primerno dostopnostjo
JPP, dodatna pozidava obmocij s slabso dostopnostjo JPP pa bi zgolj poslabsevala razmere. Tam, kjer

67



Simon Koblar, Janez Nared

je ponudba JPP Ze danes preskromna, je treba izboljsati ponudbo, kar se sicer napoveduje ob uvedbi
novih koncesij javnega linijskega prevoza potnikov.

Le z usklajenim prostorskim in prometnim nacrtovanju nam lahko uspe obrniti trend rasti oseb-
nega motornega prometa, zmanjsati ogrozenost zaradi prevozne revé¢ine in zagotoviti skladnejsi regionalni
razvoj. Prva priloznost bo priprava prve generacije regionalnih prostorskih planov.

6 Zahvala
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znanstvenoraziskovalno in inovacijsko dejavnost Republike Slovenije (ARIS) in Ministrstvo za okolje,
podnebje in energijo.

7 Viri in literatura

Arum, S. P, Fukuda, D. 2020: The impact of railway networks on residential land values within tran-
sit-oriented development areas. Asian Transport Studies 6. DOI: https://doi.org/10.1016/j.eastsj.
2020.100009

Bole, D., Gabrovec, M., Nared, J., Razpotnik Viskovi¢, N. 2012: Celostno nac¢rtovanje javnega potniskega
prometa med mestom in regijo na primeru Ljubljane. Acta geographica Slovenica 52-1. Ljubljana.
DOIL: https://doi.org/10.3986/ AGS52106

Bole, D., Goluza, M., Tiran, J., Kumer, P,, Topole, M., Nared, J. 2020: The settlement system in Slovenia.
The Geography of Slovenia: Small but Diverse. DOI: http:/dx.doi.org/10.1007/978-3-030-14066-3_11

Caltorphe, P. 1993: The new american metropolis: Ecology, community, and the American dream.
New York.

Drozg, V., Premzl, V. 1999: Instrumenti regionalne politike v Sloveniji. IB revija 33-2,3. Ljubljana.

EU-DEM 2016. Medmrezje: https://land.copernicus.eu/imagery-in-situ/eu-dem/eu-dem-vl1.1?tab=
download (1. 2. 2023).

Gabrovec, M., Bole, D. 2006: Dostopnost do avtobusnih postajalis¢. Geografski vestnik 78-2. Ljubljana.

Ganning, J., McKee Miller, M. 2020: Transit oriented development and retail: Is variation in success
explained by a gap between theory and practice? Transportation Research Part D: Transport and
Environment 85. DOI: https://doi.org/10.1016/j.trd.2020.102357

Generalizirana namenska raba prostora. Medmrezje: https://pis.eprostor.gov.si/pis/tematski-zbirni-sloji/
podatki-prostorsko-nacrtovanje (16. 4. 2023).

Jakos, A., 2009: Nacrtovanje, demografija in Slovenija. Urbani izziv 20-2. Ljubljana.

Koblar, S., 2022: Vrednotenje nepozidanih stavbnih zemljis¢ za stanovanjsko gradnjo z vidika
ustreznosti javnega potniskega prometa. MedmreZje: https://github.com/trnovstyle/NSZ_in_JPP
(15.5.2022).

Koblar, S., Tiran, J., Razpotnik Viskovi¢, N., Gabrovec, M. 2022: Vpliv izbora metode na izra¢un dostop-
nosti postajali$¢ javnega potniskega prometa. GIS v Sloveniji. Preteklost in prihodnost. Ljubljana.
DOT: https://doi.org/10.3986/9789610506683_13

Kuttler, T., Moraglio, M. 2021: Re-thinking mobility poverty. Understanding users’ geographies, back-
grounds and aptitudes. Transport and Society. London in New York. DOI https://doi.org/10.4324/
9780367333317

68



Vrednotenje nepozidanih stavbnih zemlji$¢ za stanovanjsko gradnjo z vidika dostopnosti javnega ...

Li, J., Huang, H. 2020: Effects of transit-oriented development (TOD) on housing prices: A case study
in Wuhan, China. Research in Transportation Economics 80. DOI: https://doi.org/10.1016/
j.retrec.2020.100813

Liu, L., Zhang, M., Xu, T. 2020: A conceptual framework and implementation tool for land use planning
for corridor transit oriented development. Cities 107. DOI: https:/doi.org/10.1016/j.cities.2020.102939

Mlakar, A., 2022: Integracija prometnega in prostorskega nac¢rtovanja: Izhodisca, izku$nje, moznosti.
Urbani izziv, strokovna izdaja, 2022, $§t. 15. MedmrezZje: https:/www.urbaniizziv.si/Portals/
urbaniizziv/Clanki/2022/uizziv-20222-S_06.pdf (25. 4. 2023).

Nared, J. 2018: Local self-government reforms in Slovenia: Discourse on centrality and peripherality.
Nature, tourism and ethnicity as drivers of (de)marginalization. Insights to marginality from per-
spective of sustainability and development. Perspectives on Geographical Marginality. Cham. DOI:
https://doi.org/10.1007/978-3-319-59002-8_17

Nared, J. 2019: Transforming European metropolitan regions: Smart mobility for better liveability.
Ljubljana. DOI: https://doi.org/10.3986/9789610501626

Nared, J., Bole, D., Breg Valjavec, M., Cigli¢, R., Goluza, M., Kozina, J., Razpotnik Viskovi¢, N.,
Repolusk, P, Rus, P, Tiran, J., Cerni¢ Isteni¢, M. 2017: Centralna naselja v Sloveniji leta 2016. Acta
geographica Slovenica 57-2. Ljubljana. DOI: https://doi.org/10.3986/AGS.4606

Nared, J., Bole, D., Gabrovec, M., Gers$i¢, M., Goluza, M., Razpotnik Viskovi¢, N., Rus, P. 2012: Celostno
nacrtovanje javnega potniskega prometa v Ljubljanski urbani regiji. Georitem 20. Ljubljana.

Nared, J., Repolusk, P, Zavodnik Lamovsek, A., Foski, M., Mrak, G. 2023: Demografska analiza in
projekcije za podezelska in urbana obmod¢ja v Sloveniji. Geografija Slovenije 39. Ljubljana. DOI:
https://doi.org/10.3986/9789610507253

Nared, J., Repolusk, P, Zavodnik Lamovsek, A., Foski, M., Mrak, G. 2023: Demografska analiza in
projekcije za podezelska in urbana obmod¢ja v Sloveniji. Geografija Slovenije 39. Ljubljana.

Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije. Uradni list RS 76/2004. Ljubljana.

Pecar, J. 1999: Bela knjiga o regionalnem razvoju Slovenije. IB revija 33-2,3. Ljubljana.

Piry, 1. 1992: Urbani sistem Slovenije v okviru nacel uravnotezeno - trajnega razvoja. Nacionalna
strategija prostorskega razvoja Slovenije. Postojna.

Plevnik, A. 1997: Pomen integracije urbanisti¢nega in prometnega nacrtovanja. Urbani izziv, 32/33.
Ljubljana.

Plevnik, A., Mladenovig, L. 2022: Izzivi integracije prometnega in prostorskega na¢rtovanja v Sloveniji.
Urbani izziv, strokovna izdaja, 2022, $t. 15. Ljubljana. Medmrezje: https:/www.urbaniizziv.si/
Portals/urbaniizziv/Clanki/2022/uizziv-20222-S_05.pdf (25. 4. 2023).

Predlog poseljenih zemljis¢. MedmreZje: https:/pis.eprostor.gov.si/pis/tematski-zbirni-sloji/podatki-
zemljiska-politika (15. 3. 20223).

Pretnar, G. 2022: Vloga prometa v integriranem nacrtovanju. Urbani izziv, strokovna izdaja, 2022,
$t. 15. Ljubljana. MedmrezZje: https://www.urbaniizziv.si/Portals/urbaniizziv/Clanki/2022/
uizziv-20222-S_07.pdf (25. 4. 2023).

Ravbar, M. 1995: Zasnova poselitve vuci regionalnega razvoja Slovenije. IB revija 29-11,12. Ljubljana.

Register voznikov - presek stanja. Medmrezje: https://podatki.gov.si/dataset/register-voznikov-presek-
stanja (23. 4. 2023).

Rus, P, Razpotnik Viskovi¢, N., Nared, J. 2013: Upravljanje obmocij z vidika sprememb funkcijskih
zaledij centralnih krajev: Primer Gorenjske. Gorenjska v obdobju glokalizacije. Bled.

Sloj skupne dejanske rabe. MedmreZje: https:/ipi.eprostor.gov.si/jgp/data (16. 4. 2023).

Solar, H. 1999: Vloga in pomen osnovnih oskrbnih sredi¢ v sistemu poselitve Slovenije. Dela 14. Ljubljana.

Tiran, J., Bole D., Gabrovec, M., Goluza M., Pipan, P, Ben¢ina, M., Koblar, S. 2023: Teoretska in
prostorska opredelitev prevozne revsi¢ine v Sloveniji. Regionalni razvoj 9. Ljubljana.

Tiran, J., Hrvatin, M., Gabrovec, M. 2021: Casovna konkurenénost medkrajevnega javnega potniske-
ga prometa v Sloveniji. Geografski vestnik 93-2. Ljubljana. DOL: https://doi.org/10.3986/GV 93201

69



Simon Koblar, Janez Nared

Tiran, J., Razpotnik Viskovi¢, N., Gabrovec, M., Koblar, S., 2022: Prostorska analiza dostopnosti javnega
potniskega prometa v Sloveniji. Urbani izziv 33-1. Ljubljana. DOI: https://doi.org/10.5379/
urbani-izziv-en-2022-33-01-04

Voznired v GTFS. Medmrezje: https://www.nap.si/sl/datasets_details?id=8db7cc40-3770-d834-5e15-
81a0a7763f58 (1. 3.2021).

Yildirimab, Y., Arefi, M. 2021: Mapping noise and characteristics of transit-oriented developments (TODs):
A Sunbelt region case study. Applied Acoustics 179. DOL https://doi.org/10.1016/j.apacoust.2021.108053

Zakon o urejanju prostora (ZUreP-3). Uradni list RS 199/2021 in 18/2023. Ljubljana.

70



Zeleni prehod na regionalni ravni, 71-85, Ljubljana 2023

OPREDELITEV PREVOZNE REVSCINE V SLOVENIJI

dr. Jernej Tiran, dr. David Bole, dr. Matej Gabrovec, dr. Marusa Goluza, dr. Primoz Pipan
Znanstvenoraziskovalni center Slovenske akademije znanosti in umetnosti, Geografski institut Antona Melika
jernej.tiran@zrc-sazu.si, david.bole@zrc-sazu.si, matej.gabrovec@zrc-sazu.si, marusa.goluza@zrc-sazu.si

Marjeta Bencina, dr. Lidija Ziv¢ié
Focus - drustvo za sonaraven razvoj
marjeta@focus.si, lidija@focus.si

Simon Koblar
Urbanisti¢ni institut Republike Slovenije
simonk@uirs.si

DOI: https://doi.org/10.3986/9789610507673/05

IZVLECEK

Opredelitev prevozne revscine v Sloveniji

Prevozna revicina je razmeroma neuveljavljen in slabo artikuliran pojem. V ospredje je stopila v aktual-
ni energetski in podnebni krizi in je vkljucena v Socialni sklad za podnebje, ki ureja socialno pravicen podnebni
prehod. Prispevek povzema prve ugotovitve projekta Mobilnostna revscina v Republiki Sloveniji. Ugotovili
smo, da je prevozna revscina kontekstualen, vsebinsko kompleksen in vecplasten pojav, ki zavzema Ste-
vilne oblike in ima tudi prostorsko razseznost. Oblikovali smo definicijo prevozne revicine, prilagojeno
slovenskim razmeram, ter metodologijo in nabor kazalnikov za njeno merjenje. Dva od teh kazalnikov,
dostopnost javnega prevoza in izdatke za prevoz glede na razpolozljive dohodke, smo tudi podrobneje pred-
stavili in opozorili na regionalne razlike pri dostopu do ustreznega prevoza.

KLJUCNE BESEDE
prevozna revscina, mobilnostna revscina, mobilnost, podnebni prehod, prevozna pravicnost, javni prevoz,
dostopnost, Slovenija

ABSTRACT

Definition of transport poverty in Slovenia

Transport poverty is a relatively unstated and poorly articulated concept. It has come to the fore in the
current energy and climate crisis and is included in Social Climate Fund, which aims to achieve a social-
ly just climate transition. This paper summarises the first findings of the project Mobility Poverty in the
Republic of Slovenia. We found that transport poverty is a contextual, contextually complex and multi-
faceted phenomenon that takes many forms and has a spatial dimension. We have developed a definition
of transport poverty, adapted to the Slovenian context, as well as a methodology and a set of indicators.
Two of these indicators, accessibility to public transport and transport expenditure in relation to dispos-
able income, are also presented in more detail, highlighting regional differences in access to adequate transport.

KEY WORDS
transport poverty, mobility poverty, mobility, climate transition, transport justice, public transport, acces-
sibility, Slovenia
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1 Uvod

Prevozna revs¢ina je razmeroma neuveljavljen pojem, ¢eprav je v druzbi prisotna Ze dalj casa.
V Evropski uniji je stopila v ospredje v razpravah o podnebni krizi in z njo povezanim zelenim pre-
hodom, natanc¢neje v sveznju predlogov za posodobitev zakonodaje »Pripravljeni na 55«. Na podrocju
trgovanja z emisijami se je Evropski svet dogovoril o vzpostavitvi novega, lo¢enega sistema za trgova-
nje z emisijami za sektorja stavb in cestnega prometa, tako imenovani ETS 2 (Evropski svet 2022). To
pa bi Se povecalo tezave ljudi z zadovoljevanjem njihovih osnovnih potreb, saj si zaradi potencialne visje
cene nizkoemisijskih vozil $tevilni ne bi mogli privos¢iti prehoda na ¢istejse vire prevoza.

Poleg ETS 2 lahko prinesejo nezelene u¢inke na ranljive dele druzbe tudi ostali zakonodajni doku-
menti, izhajajoci iz sveznja » Pripravljeni na 55«, ki urejajo obdav¢itev energije, obnovljive vire energije,
infrastrukturo za alternativna goriva in standarde emisijskih vrednosti CO, za nove avtomobile in kom-
binirana vozila - zadnja denimo vklju¢uje odmevno prepoved prodaje novih vozil z motorjem na notranje
zgorevanje od leta 2035 (Evropski zeleni dogovor 2023). Ti ukrepi bi lahko Se posebej prizadeli manj
premozna gospodinjstva, pri katerih se stroski prevoza bolj zajedajo v njihove prihodke in pogosto nima-
jo dovolj finan¢nih sredstev za energetsko ucinkovitej$a vozila. Tovrstnemu tveganju so bolj podvrzeni
tudi prebivalci prometno odmaknjenih obmocij (Lorek in sodelavci 2021; Martiskainen in sodelavci
2021). Obstaja torej resna bojazen, da bodo te politike koristile premoznej$im druzbenim slojem ali
pa zaradi visoke porabe javnih sredstev zmanjsale sredstva na drugih podroc¢jih prometnega sektorja,
kot je javni potniski promet, in s tem povecale druzbeno neenakost (ACEA 2021).

Vzporedno z navedenim so se v strokovni in politi¢ni javnosti razvnele razprave o prevozni rev-
$¢ini in ukrepih o njeni omilitvi. Evropski svet in Evropski parlament sta ustanovila Socialni sklad za
podnebje, namenjen podpori ranljivim gospodinjstvom, mikropodjetjem in uporabnikom prevoza, ki
jih bo nova shema za trgovanje z emisijami $e posebej prizadela. Sklad med drugim predvideva, da mora
vsaka drzava ¢lanica Evropski komisiji predloziti nacrt ukrepov, ki obravnava vpliv cen ogljika na ran-
ljive drzavljane in bo podlaga za ¢rpanje sredstev sklada. V primeru prometa to pomeni vlaganje
v brezoglji¢no mobilnost, vklju¢no z neposredno dohodkovno podporo ranljivim skupinam, in s tem
omilitev tezav pri mobilnosti oziroma prevozu (Uredba (EU) ... 2023).

Po drugi strani pa je iz izjav nekaterih akterjev, kot je Avto-moto zveza Slovenije, ki prevozno ozi-
roma mobilnostno revs§¢ino enacijo s starostjo osebnih avtomobilov in stroski njihovega vzdrzevanja
(Evropski parlament potrdil ... 2023), razbrati, da pojem vsebinsko $e ni povsem dorecen. Vsekakor
pa je za Slovenijo zelo aktualen. Glede na visok delez poti, opravljenih z osebnimi vozili, visok delez
izdatkov za mobilnost (Kazalci okolja 2022) in visok delez prebivalcev na redko poseljenih obmocjih,
ki otezkoca ucinkovit javni prevoz (Tiran in sodelavci 2022), lahko sklepamo, da bo ta pojav mo¢no
prizadel tudi Slovenijo, a ne vseh druzbenih skupin in obmocij v enaki meri.

Namen ¢lanka je opredelitev prevozne revic¢ine v slovenskem kontekstu. Uvodoma so predstavlje-
ne obstojece definicije prevozne revécine in sorodnih pojmov ter lastna definicija prevozne revsc¢ine
v slovenskem kontekstu; navedene so tudi njene oblike in dejavniki, ki jo povzrocajo. V nadaljevanju
je podana metodologija za merjenje prevozne revi¢ine na podlagi nabora klju¢nih kazalnikov, neka-
teri od njih so izra¢unani in prikazani na razli¢nih prostorskih ravneh. V sklepnem poglavju smo se
zazrli v prihodnost in navajamo potencialne ukrepe za omilitev prevozne revscine.

2 Teoretska opredelitev prevozne revscine

2.1 Teoretska izhodisc¢a

V literaturi obstaja veliko konceptov, ki obravnavajo neenakost, prikrajsanost ali revécino z vidi-
ka mobilnosti ali prevoza. Ve¢inoma se prekrivajo, so pa med njimi tudi pomembne razlike. Ce se omejimo
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na pojma prevozne in mobilnostne revicine, ki sta v kontekstu pravi¢nega zelenega prehoda trenutno
v ospredju razprav v evropskih institucijah, lahko razlo¢imo dve osnovni konceptualizaciji.

Prva, »prevozna revicina« (ang. transport poverty), izhaja iz koncepta prevozne pravicnosti ter zdru-
zuje socialno in prevozno prikrajsanost. O njej govorimo, ko posameznik nima na voljo prevoza, ki
ustreza njegovemu fizicnemu stanju in zmoznostim. Pojem je Sirok in obsega vec¢ oblik — mobilnostno
revic¢ino, dostopnostno revécino, cenovno dostopnost prevoza in izpostavljenost prometnim eksterna-
lijam. V tej konceptualizaciji je mobilnostna revé¢ina zgolj ena od oblik oziroma podmnozic prevozne
revé¢ine in pomeni sistemsko pomanjkanje prevoza, ko posameznik nima osebnega avtomobila ali na
obmodju, kjer Zivi ali dela, ni povezav javnega prevoza. Druge oblike prevozne revé¢ine obsegajo pri-
mere, ko obstojece moznosti prevoza ne dosegajo Zelene destinacije ali pa posamezniku povzrocajo visoke
izdatke za mobilnost, kar ga pahne pod prag revs¢ine. V nekaterih primerih mora veliko ¢asa name-
niti potovanju ali pa so pogoji potovanja nevarni ali nezdravi (Lucas in sodelavci 2016).

Druga konceptualizacija, »mobilnostna rev§¢ina« (ang. mobility poverty), izhaja iz koncepta spo-
sobnosti premikanja (ang. motility) ter izpostavlja ovire, ki posamezniku omejujejo ali preprecujejo,
da bi se lahko svobodno gibal glede na svoje potrebe in tako uresniceval svojo pravico do mobilnosti
v sodobni hipermobilni druzbi. Namesto prevozne pravi¢nosti, ki v ospredje postavlja dostop do klju-
¢nih clovekovih potreb, izhaja iz pravice do mobilnosti. Izpostavlja $tevilne ranljive skupine, ki so zaradi
razli¢nih notranjih in zunanjih dejavnikov manj mobilne, kot so Zenske, otroci in mladostniki, starostniki,
ljudje z nizkimi dohodki, osebe z oviranostmi, begunci in priseljenci (Kuttler in Moraglio 2020a). S tega
vidika so ravno tako pomembna tudi posamezna obmocja (mestna sredi$¢a, obmestja, podezelje), ki
imajo glede mobilnosti svoje posebnosti in ovire.

Evropska unija je maja 2023 po uspes$nih pogajanjih Evropskega parlamenta in Evropskega sveta
v uredbi o vzpostavitvi Socialnega sklada za podnebje sprejela pojem prevozne revscine, ki pomeni,
da »posamezniki in gospodinjstva ne morejo kriti stroskov zasebnega ali javnega prevoza oziroma jih kri-
jejo s tezavo, ali da nimajo dostopa oziroma imajo le omejen dostop do prevoza, ki jim omogoca dostop
do osnovnih socialno-ekonomskih storitev in dejavnosti, ob upostevanju nacionalnega in prostorskega okvi-
ra« (Uredba (EU) ... 2023, 10).

2.2 Lastna definicija

Definicija prevozne revi¢ine v Socialnem skladu za podnebje je oblikovana na evropski ravni v kon-
tekstu zelenega prehoda in sluzi predvsem kot podlaga za ukrepe, ki bi ta pojav omilili. Zato se je v projektu
pokazala potreba po oblikovanju lastne definicije prevozne revscine, ki bi bila krajsa in prilagojena slo-
venskim razmeram. Pri tem smo se naslonili na evropsko definicijo in prevozno revi¢ino opredelili
kot »pojav, ko posameznik ali gospodinjstvo nima ustreznega prevoza do zanj klju¢nih storitev in dejav-
nosti, ali si ga tezko privosci«.

Prevozna revécina je rezultat ¢loveku (ali gospodinjstvu) lastnih in zunanjih znacilnosti, na katere pa
praviloma nima vpliva. Definicija v ospredje postavlja ustrezen dostop do lokacij, kjer posameznik zado-
voljuje svoje temeljne potrebe, kot so delo, nakupovanje, izobrazevanje, zdravstvena oskrba in rekreacija.
S tem se razlikuje od tistih pojmovanj, ki poudarjajo mobilnost kot eno pomembnejsih vrednot sodobne
druzbe ali celo ¢lovekovih pravic (Kuttler in Moraglio 2020b). Definicija izhaja iz koncepta prevozne pra-
vi¢nosti (ang. transport justice) in obsega ve¢ oblik prevozne revic¢ine. Najpomembnejsa je slaba prostorska
in prometna dostopnost. Pogosto so za ljudi pomembne lokacije od njihovih bivalis¢ zelo oddaljene, do
njih pa ni mogoce enostavno dostopati s prevoznim sredstvom, ki ga imajo na voljo. Najbolj ranljiva sku-
pina so posamezniki, ki zivijo na obmocju brez ustrezne dostopnosti javnega prevoza ali drugih oblik
mobilnosti in brez lastnega osebnega avtomobila, kar vodi v manj$o mobilnost (Kuttler in Moraglio 2020c),
ta pa pogosto v socialno izklju¢enost (Lucas 2012) in slabso kakovost Zivljenja (Churchill in Smyth 2019).

Strogki za prevoz najbolj prizadenejo tiste z nizjimi dohodki. To vodi v zmanjsano mobilnost in
odrekanje nekaterim dejavnostim ali v materialno rev$¢ino zaradi prisiljenega lastni$tva avtomobila
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(Mattioli 2017) in vedjih izdatkov za gorivo. S pojmom »ustrezen prevoz« definicija vkljucuje tudi ¢aso-
vne stroske. Ti nastanejo zaradi ¢asovne nekonkurenc¢nosti javnega prevoza in vodijo v tako imenovano
¢asovno revscino (Turner in Grieco 2000).

Definicija vklju¢uje tako posameznike kot gospodinjstva, saj je prevozno revs¢ino smiselno obrav-
navati in re§evati na obeh ravneh. Raven posameznika osvetljuje prevozne tezave posameznih ¢lanov
gospodinjstva in ranljivih skupin, na primer Zensk, ki so zaradi mo¢no druzbeno ukoreninjenih vred-
not in prepricanj v slabsem ali podrejenem druzbeno-ekonomskem polozaju (Borgato in sodelavci 2020),
ali oseb z oviranostmi, pri katerih je mobilnost Ze tako ali tako omejena (Reis in Freitas 2020a). Raven
gospodinjstva pa je pomembna z vidika oblikovanja ustreznih ukrepov za omilitev prevozne revécine,
povezanih z gospodinjstvom. Gospodinjstvo je zaradi prepletenosti in soodvisnosti njegovih ¢lanov,
tudi z vidika lastni$tva avtomobila in razdelitve dohodkov, in drugih enakih pogojev med njimi (na
primer lokacija bivalis¢a) dojeto kot osnovna druzbena enota.

Razmerje med pojmoma mobilnostna in prevozna revé¢ina je zaradi razli¢nih izhodi$¢ avtorjev in
predlagateljev definicije v Socialnem skladu za podnebje precej zapleteno. Iz zapisnikov razprav na to temo
v evropskih institucijah je na primer razvidno, da se vsebina pojma ni bistveno spreminjala, se pa je spre-
minjalo njegovo poimenovanje (Predlogi sprememb ... 2022). Do razlik je prihajalo tudi v predlogih prevodov
uredbe v nacionalnih jezikih. Avtorji prispevka menimo, da je mobilnostna revécina, ki bi jo sicer lahko
poimenovali tudi mobilnostna prikraj$anost, $irsi pojem od prevozne revicine: v ospredje postavlja manj-
$o mobilnost in ne zgolj pomanjkanje prevoza, obsega pa tudi neustrezno infrastrukturo za hojo oziroma
hodljivost prostora. Prevozna revscina je tako zgolj ena od oblik mobilnostne revécine. Ena od pomanj-
kljivosti izraza mobilnostna rev§¢ina pa je dejstvo, da je pojem mobilnosti v rabi prometnih strokovnjakov
0zji in se nanasa zgolj na prostorsko mobilnost - gibanje ljudi iz kraja v kraj, praviloma na dnevni ravni.
Vendar obstajajo tudi druge oblike mobilnosti, kot sta stanovanjska ali druzbena mobilnost.

Zaradi nastetih vzrokov je izraz prevozna revscina, ki je neposredni prevod izraza transport poverty,
v primerjavi z mobilnostno rev§¢ino pomensko ustreznejsi, tudi z vidika podnebnega prehoda, zato
jo uporabljamo v nadaljevanju prispevka.

2.3 Dejavniki prevozne revicine

Dejavniki, ki posameznika ali gospodinjstvo privedejo do prevozne revécine, lahko razvrstimo na
notranje (individualne) in zunanje (druzbeno-ekonomske), pri ¢emer sta obe skupini med seboj pogo-
sto tesno povezani.

Med individualnimi dejavniki je najveckrat v ospredju materialni polozaj, ki revnejsim posamez-
nikom preprecuje dostop do storitev mobilnosti in posredno do pomembnih storitev in aktivnosti za
zadovoljevanje temeljnih potreb (Simcock in sodelavci 2021; Shi in sodelavci 2022). Stroski za mobil-
nost lahko zavzemajo velik deleZ proracuna in s tem odzirajo denar za druge, za ¢loveka prav tako
pomembne dejavnosti (Borgato, Maffii in Bosetti 2020a). Vodi tudi v tako imenovano prisiljeno lastnistvo
avtomobila, ki opisuje gospodinjstva z enim ali ve¢ avtomobili kljub omejenim finan¢nim virom (Mattioli
2017). Pomembne so tudi fizi¢ne in kognitivne ovire, ki zmanj$ujejo mobilnost posameznikov, zlasti
z vidika ranljivih skupin. To so osebe z oviranostmi, ki imajo zaradi svojih okvar (vidne, slu$ne, gibal-
ne ali duSevne) ali bolezenskih stanj tezave z mobilnostjo. Najvec jih je med starej$o populacijo, zlasti
nad 75 let (Reis in Freitas 2020a, 2020b). Nepoznavanje jezika in nepismenost ovirajo mobilnost begun-
cev in priseljencev (Egmond, Kuttler in Wirtz 2020). Prevozna revscina je tudi subjektiven pojav in jo
na primer povzroc¢a primerjanje lastne mobilnosti in destinacij z drugimi; to je $e zlasti pomembno
v kontekstu tako imenovane hipermobilnosti, ki je v sodobni druzbi postala ena od pomembnih vred-
not (Kuttler in Moraglio 2020a).

Druzbeno-ekonomski dejavniki so $tevilénejsi in raznovrstnejsi. Med ekonomskimi izstopajo viso-
ki strogki prevoza, zlasti goriva (Churchill in Smyth 2019), kar je na primer v Evropski uniji Se posebej
aktualno ob nedavnih podrazitvah in na¢rtovanem zelenem podnebnem prehodu. Ponekod je za neka-
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tere ranljive skupine problem tudi drag javni prevoz (Egmond, Kuttler in Wirtz 2020). Pomembne so
tudi razmere na nepremi¢ninskem trgu: gentrifikacija manj premozne posameznike odvraca od naku-
pa Zelenega stanovanja in jih sili v nakup cenejsih nepremi¢nin na prometno slab$e dostopnih lokacijah
(Kuttler 2020a). Ne gre zanemariti tudi druzbenih norm in vrednot, ki ljudi »silijo« v opravljanje dejav-
nosti z avtomobilom, prizadenejo nekatere ranljive druzbene skupine, kot so zenske, ki so zaradi neenakega
poloZaja v gospodinjstvu ali na trgu dela manj mobilne (Borgato in sodelavci 2020).

Druzbeni vzorci vedenja so tesno povezani s prostorskim in prometnim nacrtovanjem. Razprsena
poselitev povecuje tveganje za prevozno revscino, saj imajo taksne lokacije slabo prometno dostopnost,
majhna gostota prebivalstva pa onemogoca vzpostavitev konkuren¢nega javnega prevoza (Churchill in
Smyth 2019; Kuttler 2020b). Inovativne prometne resitve skoraj vedno ostajajo v urbanem kontekstu,
izven katerega ne dosegajo potrebne kriti¢ne mase (Borgato, Maftii in Chiffi 2020). Na avtomobilske-
mu prevozu temelje¢ sistem vodi v osiromaseno ponudbo mobilnostnih moznosti in nekonkurencen
javni prevoz, kar $e posebej prizadene ljudi, ki zaradi razli¢nih razlogov ne uporabljajo avtomobila.
Nekateri avtorji zato govorijo o socialni izklju¢enosti od zgoraj navzdol (Preston in Rajé 2007).

3 Kazalniki prevozne revscine

Ker je prevozna revé¢ina v domacdi in tuji literaturi $e razmeroma slabo uveljavljen pojem, se tudi
kazalniki za prepoznavanje, merjenje in preucevanje tega pojava uveljavljajo bolj pocasi. Izmed evrop-
skih drzav ima uradno sprejet kazalnik za spremljanje prevozne revi¢ine zaenkrat samo Francija, kjer
je gospodinjstvo prevozno revno, ¢e delez prihodkov, namenjenih za prevoz, doseze dvakratnik media-
ne (Indicateurs... 2015). Pregled literature je pokazal, da so vidiki prevozne revscine zelo razli¢ni, na
primer prostorski in ¢asovni, finan¢ni in druzbeno-kulturni. Ta delitev nam lahko sluzi tudi za razli-
kovanje med skupinami kazalnikov.

Prostorski in ¢asovni kazalniki prevozne revi¢ine so med seboj tesno povezani. Temeljijo na pred-
postavki, da naj bi imeli posamezniki enakovreden dostop do dela, dejavnosti in storitev z javnim
prevozom v razumnem c¢asovnem okviru. To pomeni, da potovalni ¢as z javnim prevozom ne bi smel
biti bistveno daljsi od prevoza z osebnim avtomobilom. S prostorskimi in ¢asovnimi kazalniki ugota-
vljamo predvsem dostopnost javnega prevoza in njegovo kakovost (Lucas in sodelavci 2016; Martens
in Bastiaanssen 2019; Kuttler 2020b).

Finan¢ni kazalniki lahko posredno ali neposredno kazejo na prevozno revé¢ino prebivalstva. Posredno
lahko prevozno revsc¢ino ugotavljamo iz podatkov o dohodkih prebivalstva in iz deleza prebivalstva pod
pragom revécine (Borgato in sodelavci 2020). Neposredno lahko prevozno revi¢ino ugotavljamo iz izda-
tkov, ki jih gospodinjstva namenjajo za mobilnost, na primer za gorivo, nakup in vzdrzevanje
avtomobila ter za javni prevoz. V primeru, da gospodinjstva namenijo nesorazmerno visok delez raz-
polozljivega dohodka za avtomobil, lahko sklepamo, da gre v dolo¢enih primerih za tako imenovano
prisilno lastnis$tvo avtomobila (Churchill in Smith 2019; Lowans in sodelavci 2021). Smiselno je upo-
$tevati kombinacijo ve¢ kazalnikov. Zgolj na podlagi deleza razpoloZljivih sredstev, ki jih posamezniki
ali gospodinjstva namenijo za nakup in vzdrzevanje avtomobila, namre¢ ne moremo sklepati, ali gre
za prisilno lastnistvo ali za zavestno odlocitev za nakup nesorazmerno dragega avtomobila, ¢eprav tudi
v zadnjem primeru lahko govorimo o prevozni revéc¢ini.

Druzbeni in kulturni kazalniki prevozne revi¢ine se nanasajo predvsem na problematiko neena-
kosti razli¢nih druzbenih skupin in na njihovo (ne)zmoznost samostojnega prevazanja. Nekateri avtor;ji
na primer izpostavljajo kazalnika lastnistvo osebnega avtomobila in imetni§tvo vozniskega dovoljenja.
Ocenjujejo, da so v slabSem polozaju predvsem Zenske, ki pogosteje nimajo vozniskega izpita ali niso
lastnice avtomobila (Lucas in sodelavci 2016; Borgato in sodelavci 2020). Analiza podatkov iz registra
voznikov za leto 2013, ki so bili tega leta edinkrat javno objavljeni, kazejo, da je v Sloveniji tovrstna ne-
enakost med spoloma prisotna predvsem pri starejsih od Sestdeset let. Pri mlajsih sta deleza priblizno
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enaka, okrog 90 % (OPSI 2013). Druzbena skupina s povec¢anim tveganjem za prevozno rev$¢ino so
tudi otroci, ki so odvisni od (Solskega) javnega prevoza ali (osebnega) prevoza starSev ali drugih skrbni-
kov (Borgato, Maffii in Bosetti 2020b), kar lahko vodi v socialno izklju¢enost (Gabrovec in Razpotnik
Viskovic¢ 2018). Reis in Freitas (2020a; 2020b) izpostavljata tudi problematiko izgube zmoznosti samo-
stojne mobilnosti zaradi zdravja, starosti ter drugih kognitivnih ali fizi¢nih ovir. Kazalnikov, s katerimi
bi ugotavljali druzbene in kulturne vidike prevozne revsc¢ine, avtorji eksplicitno ne predlagajo.
Raziskave se morajo zato pri ugotavljanju druzbenih in kulturnih vidikov prevozne revscine opirati pred-
vsem na ankete, ki jih bodisi ob¢asno izvajajo uradne statisticne sluzbe na bolj ali manj omejenem vzorcu
anketiranceyv, ali pa morajo raziskovalci sami zasnovati raziskavo te problematike.

Pri opredelitvi kazalnikov prevozne revs¢ine smo izhajali iz pregleda literature, dostopnih poda-
tkov ter iz stanja in znacilnosti na podrocju mobilnosti v Sloveniji. Pri javnem prevozu je treba poudariti,
da je v Sloveniji cenovno dobro dostopen za vse skupine prebivalstva. Upokojenci, starejsi od 65 let,
invalidi in vojni veterani (¢e niso zaposleni, samostojni podjetniki ali poslovodne osebe gospodarskih
druzb) so upraviceni do brezpla¢ne vozovnice za medkrajevni javni prevoz, ve¢inoma je za njih brez-
plagen tudi mestni promet. Solarji in $tudenti so upraviceni do subvencioniranih vozovnic za medkrajevne
in mestne prevoze. V mestnih ob¢inah Velenje, Ptuj in Nova Gorica ter v Ob¢ini Postojna je uporaba
mestnega prometa za vse potnike brezpla¢na. Obenem je vecina zaposlenih v Sloveniji upravicena do
povracila stroskov prevoza na delo in z dela, bodisi v znesku cene javnega prevoza bodisi kot pavsal
za vsak prevozen kilometer. V Sloveniji je problem finan¢ne dostopnosti mobilnosti zaradi teh ugod-
nosti manj prisoten, ne moremo pa ga popolnoma izklju¢iti. Vecji problem predstavlja kakovost javnega
prevoza, ki ponekod v Sloveniji ni dovolj frekventen ali pa ¢asovno konkurencen avtomobilu, zlasti v ¢asu
zunaj prometnih konic (Tiran, Hrvatin in Gabrovec 2021). Na podlagi teh izhodi$¢ smo zasnovali tri
skupine kazalnikov za ugotavljanje in analiziranje prevozne revsc¢ine v Sloveniji oziroma tveganja zanjo
(preglednice 1-3).

4 Primera kazalnikov prevozne revscine

Za potrebe spremljanja in vrednotenja pojava prevozne rev$¢ine smo iz kazalnikov, predlaganih
v 3. poglavju, izdelali in prikazali dva kazalnika. Izbor je temeljil na razpolozljivosti vhodnih podatkov
in uporabnosti kazalnika.

4.1 Dostopnost javnega prevoza

Dostopnost javnega prevoza je pomembna za opravljanje poti do ciljev, do katerih je razdalja za
hojo in kolesarjenje predolga, ali pa ni na voljo ustrezne infrastrukture za varno hojo ali kolesarjenje.
Za odloditev o uporabi javnega prevoza sta med pomembnejsimi dejavniki blizina postajali$¢a in pogost-
nost vozenj na postajaliscu.

Dostopnost javnega prevoza smo merili na ravni posamezne hisne $tevilke, za katero smo preve-
rili, ali ima v zra¢ni razdalji do 500 m, ki ustreza dobrim petim minutam hoje, na voljo postajalisce
javnega prevoza, ter koliko dnevnih povezav je na teh postajalis¢ih. Analizo smo izvedli za delovni dan
v letu 2021 v ¢asu $olskega pouka, ko je na voljo najve¢ vozenj. Podatke o voznih redih za medkraje-
vni avtobusni promet, Zeleznice in mestni promet v Murski Soboti smo pridobili iz nacionalnega voznega
reda (NCUP 2023), za mestni promet pa pri avtobusnih prevoznikih. Podatke o $tevilu prebivalcev smo
pridobili iz Centralnega registra prebivalstva (2021), pri ¢emer smo kot kraj bivanja upostevali obic¢ajno
prebivali$ce. Bliznja postajali§¢a smo pred zac¢etkom analize zdruzili (za ve¢ podrobnosti glej Koblar
in sodelavci 2022). Postajali$¢a smo po zgledu Gabrovca in Boleta (2006) razdelili v tri razrede glede
na pogostnost voZenj: neprimerna pogostnost (manj kot 8 parov vozenj), zadovoljiva pogostnost
(8 do 22 parov vozenj) in primerno pogostnost (23 ali ve¢ parov vozenj) ter izracunali dostopnost po
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Preglednica 1: Predlagani kazalniki prostorskega in casovnega vidika prevozne revicine.

KAZALNIK

OPIS

PODATKI

delez prebivalcev s slabsim
dostopom do javnega prevoza

izracun na podlagi razdalje od
prebivalis¢ do postajalis¢ javnega
prevoza (po moznosti tudi

z upostevanjem pogostnosti vozenj)

« hi$ni naslovi,

« lokacije postajalis¢,

o prebivalci po naslovih,
o starost, prebivalcev

delez prebivalcev s slabsim
dostopom do dela in storitev
splo§nega pomena z javnim
prevozom

izra¢un trajanja potovanj prebivalcev
na delo in do izbranih storitev

z javnim prevozom (na primer
zaposlitvena sredis¢a, zdravstvene
storitve, varstvene in izobrazevalne
ustanove)

o frekventnost voZenj javnega
prevoza,

« Cas potovanj z javnim prevozom,

« lokacije delovnih mest in storitev

Preglednica 2: Predlagani kazalniki financnega vidika prevozne revscine.

KAZALNIK

OPIS

PODATKI

delez gospodinjstev, ki si ne
morejo privosciti avtomobila

ugotavljanje deleza ljudi, ki so
odvisni od uporabe in kakovosti
javnega prevoza

posedovanje izbranih dobrin
(anketa SURS)

delez gospodinjstev, ki ima
nesorazmerno velike izdatke

za prevoz (avtomobil, javni prevoz)
glede na status tveganja revscine

ugotavljanje deleza gospodinjstev,
ki so pod pragom revcine in zaradi
stroskov prevoza ne morejo ali tezko
poravnavajo druge Zivljenjske stroske
(na primer elektrika, hrana)

podatki ne obstajajo ali niso javno
objavljeni. Potrebne so dodatne
raziskave

Preglednica 3: Predlagani kazalniki druzbenega in kulturnega vidika prevozne revscine.

KAZALNIK

OPIS

PODATKI

$tevilo imetnikov vozniskega
dovoljenja po spolu in starosti

ugotavljanje odvisnosti od uporabe
javnega prevoza in morebitnih razlik
med druzbenimi skupinami

register voznikov

lastnistvo vozil po spolu, starosti
in ob¢ini

ugotavljanje morebitnih razlik
v lastnistvu vozil med druzbenimi
skupinami

evidenca registriranih vozil

razlogi za neuporabo javnega
prevoza

ugotavljanje potovalnih navad
ljudi in razlogov zanje

anketa SURS: Razlogi prebivalcev

Slovenije (15-84 let), da niso dnevno
uporabljali javnih prevoznih sredstev,
po starostnih razredih (v %), Slovenija

dostopnost ustreznega prevoza za
razli¢ne druzbene skupine (invalidi,
starejsi, migranti...)

ugotavljanje moznosti in omejitve
pri dostopanju do dela in storitev
klju¢nega pomena za razlicne
druzbene skupine

podatki ne obstajajo, potrebne so
dodatne raziskave
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ob¢inah in statisti¢nih regijah. Uporabljena metoda nam omogoca primerljivost s starej$imi raziska-
vami (Gabrovec in Bole 2006; Gabrovec in sodelavci 2019; Tiran in sodelavci 2022).

Med regijami so najvedje razlike z vidika primerne pogostnosti vozenj (slika 1). Dostopnost je naj-
boljsa v regijah z vec¢jimi mesti, v katerih je organiziran mestni javni prevoz, ali pa je poselitev skoncentrirana
ob glavnih koridorjih javnega prevoza, kot na primer v zasavski regiji. Najvisji delez prebivalcev na obmoc-
ju s primerno pogostnostjo javnega prevoza je v osrednjeslovenski regiji (70 %), kar je predvsem posledica
visokega deleza prebivalcev Ljubljane. Najnizji delez je v pomurski regiji (20 %). Iz slike 2, ki prikazu-
je delez prebivalcev v obmodju primerne pogostnosti vozenj po regijah in ob¢inah so dobro vidne razlike
med regijami, prav tako pa tudi razlike med ob¢inami znotraj regije. V osrednjeslovenski regiji imata
le Ljubljana in Trzin visji delez kot regijsko povprecje. Tudi v obalno-kraski regiji je opazen velik raz-
korak med obalnimi ob¢inami (z izjemo Ankarana) in ob¢inami na Krasu.

Na sliki 3 je prikazan delez prebivalstva, ki v 500-metrski oddaljenosti od doma nima postajalis¢a
javnega prevoza. Najmanj teh prebivalcev Zivi v gorenjski, osrednjeslovenski in obalno-kraski regiji (okrog
15 %), najvec pa v regiji jugovzhodna Slovenija ter pomurski, koroski in posavski regiji (30-40 %). Delez
prebivalstva brez javnega prevoza v 500-metrskem polmeru je $e vecji v posameznih ob¢inah, pone-
kod je taksnega vec kot 40 % prebivalstva. Izstopajo predvsem manjse ob¢ine v Zgornji Savinjski dolini
in obpanonskih gricevnatih pokrajinah, na primer Ob¢ina Sveti Jurij v Slovenskih goricah s 75-odsto-
tnim delezem. Po drugi strani so tudi znotraj osrednjeslovenske regije, kjer je dostopnost postajalis¢
javnega prevoza najboljsa, ob¢ine, kjer vec kot 40 % prebivalcev ne Zivi v ustrezni oddaljenosti od posta-
jalis¢a (Komenda, Moravée, Smartno pri Litiji, Lukovica in Velike Las¢e).

pomurska

podravska

koroska

savinjska

zasavska

posavska
jugovzhodna Slovenija
osrednjeslovenska
gorenjska
primorsko-notranjska
goriska

obalno-kraska

‘ ; ; ; ;
0 20 40 60 80 100
%

B brez JPP M neprimerna pogostnost zadovoljiva pogostnost B primerna pogostnost

Slika 1: Delez prebivalstva glede na razred dostopnosti javnega prevoza po statisticnih regijah (v razdalji
do 500 m).

Slika 2: Delez prebivalstva s primerno pogostnostjo voZenj javnega prevoza po obcinah in statisticnih
regijah (v razdalji do 500 m). »

Slika 3: Delez prebivalstva, ki Zivi od postajalisca javnega prevoza oddaljen vec kot 500 m, po obcinah
in statisticnih regijah. » str. 80
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4.2 Izdatki za mobilnost glede na materialni polozaj

Na portalu SiStat smo pregledali podatke o izdatkih slovenskih gospodinjstev za javni in zasebni
prevoz v obi¢ajnem mesecu glede na dohodkovni kvintilni razred, zbrane v letu 2020 (slika 4).
Podatki so v evrih in ne v delezih, zato je mozno primerjati le izdatke med posameznimi dohodkov-
nimi kvintili. Ugotavljamo, da so izdatki za javni prevoz (upostevajo se izdatki za potniski zelezniski
prevoz, potniski prevoz z avtobusom, taksi, najem Soferja in avtomobila) nizki, povpre¢no devet evrov
na mesec, kar je posledica ve¢mese¢nega neobratovanja javnega prevoza v letu 2020 in se ujema z niz-
kim delezem potniskih kilometrov, opravljenih s sredstvi javnega prevoza na nacionalni ravni. Pri izdatkih
za javni prevoz ni ve¢jih razlik med prvim in petim dohodkovnim kvintilom, le tri evre na mesec.

Glede na to, da je ve¢ina potniskih kilometrov opravljenih z osebnim avtomobilom, se je smisel-
no poglobiti v izdatke za zasebni prevoz, kamor sodijo izdatki za avtomobil ali druga prevozna sredstva,
na primer izdatki za gorivo, registracijo vozila in zavarovanje, redni servis, redno vzdrzevanje in popra-
vila; izdatki za prevoz s sodelavci, prijatelji, souporabo vozil, najem koles, skirojev. Izdatki za zasebni
prevoz narascajo s kvintilnimi razredi - visji dohodkovni razred pomeni visje izdatke. Medtem ko pov-
precen posameznik iz prvega kvintila (20 % z najnizjimi dohodki) za zasebni prevoz porabi 113 evrov
mesecno, pa tisti iz petega kvintila mesecno za zasebne prevoze nameni v povprecju 339 evrov. Visji
kot je dohodek, visji delez prebivalci namenijo za osebni prevoz. Predvidevamo, da je to posledica izda-
tkov za nakup vozil vi§jega cenovnega razreda, hkrati pa lahko pomeni, da ti prebivalci porabijo ve¢
goriva in opravijo vedji delez potniskih kilometrov ter so zato bolj mobilni.

Podobno nam prikazuje tudi kazalnik izdatkov gospodinjstev v obi¢ajnem mesecu glede na izbra-
ne Zivljenjske potrebscine in status tveganja revscine, izmerjen leta 2020 (slika 5). Povpre¢na oseba iz
gospodinjstva, kjer je ekvivalentni dohodek pod pragom tveganja revécine, je na mesec zapravila sedem
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Slika 4: Izdatki gospodinjstev (v EUR) v obicajnem mesecu glede na izbrane Zivijenjske potrebscine in
dohodkovni kvintilni razred, Slovenija, 2020 (SURS 2020a).
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Slika 5: Izdatki gospodinjstev (v EUR) v obicajnem mesecu glede na izbrane Zivljenjske potrebi¢ine in
status tveganja revscine, Slovenija, 2020 (SURS 2020b).

evrov za javni prevoz in 96 evrov za zasebni prevoz. Povpre¢na oseba, ki zivi v gospodinjstvu, kjer je
ekvivalentni dohodek nad pragom tveganja revscine, je na mesec zapravila devet evrov za javni pre-
voz in 253 evrov za zasebni prevoz. Ta kazalnik lepo pokaze, da prebivalci, ki zivijo pod pragom revicine,
namenijo ob¢utno manj denarja za prevoze, kar je morda znak njihove manj$e mobilnosti. Njihova var-
¢nost pri prevozih sicer ne pomeni, da ne morejo opraviti vseh obveznih poti po opravkih, saj imamo
lahko primer osebe z izredno nizkimi dohodki, ki gre lahko po vseh dnevnih opravkih zaradi njihove
blizine pe$ ali s kolesom.

Oba kazalnika kazeta, da stroski za mobilnost linearno rastejo z dohodkom. Ljudje z vi$jimi dohod-
ki torej ve¢ denarja namenijo za osebno mobilnost. Lahko sklepamo na njihovo ve¢jo mobilnost in vecjo
moznost izbire prevozov, vendar tega ne moremo z gotovostjo potrditi le s tema kazalnikoma, kot tudi
ne, da so manj mobilni prebivalci prevozno revni. Anketa za pridobitev podatkov je bila opravljena vletu
2020, ko je bil mo¢no omejen javni prevoz in tudi osebna mobilnost (prepoved preckanja ob¢inskih
meja). Za boljso sliko stanja bo potrebno pocakati na naslednji zajem podatkov.

5 Sklep

Prevozna revé¢ina je kontekstualen, vsebinsko kompleksen in ve¢plasten pojav, ki zavzema $tevil-
ne oblike in ima tudi prostorsko razseznost. Opredelili smo jo kot pojav, ko posameznik ali gospodinjstvo
nima ustreznega prevoza do zanj klju¢nih storitev in dejavnosti ali si ga tezko privo$¢i. Ocenjujemo,
da je oblikovana definicija primerna tudi v slovenskem kontekstu, ki ga oznacuje velik delez prebival-
stva, Zivecega na redkeje poseljenem podezelju z nezadovoljivo dostopnostjo javnega prevoza in veliko
odvisnostjo od osebnega avtomobila. Slovenija ima namre¢ drugi najvecji delez izdatkov za mobilnost
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v Evropski uniji, zaradi ¢esar je v kontekstu prihodnjih sprememb, ki se dotikajo mobilnosti (podnebni
prehod, visoke cene goriva) zelo ranljiva.

V prispevku smo opredelili tudi osem kazalnikov za merjenje prevozne revi¢ine, ki obsegajo pro-
storsko-casovne, finan¢ne in druzbeno-kulturne vidike. Dva kazalnika, dostopnost javnega prevoza in
izdatke za mobilnost, smo na primeru Slovenije tudi izmerili, prvega tudi na regionalni in ob¢inski ravni.
Pri tem se je potrdila domneva, da se stopnja tveganja prevozne revé¢ine med obmogdji razlikuje, manj
premozni prebivalci zapravijo manj denarja za mobilnost, vendar je te izdatke tezko ovrednotiti brez
podatkov o njihovem delezu za posameznikov prorac¢un. Ob tem ugotavljamo, da tako v Sloveniji kot
v drugih evropskih drzavah $e ni uveljavljenih kazalnikov za spremljanje in analizo tega pojava, neka-
tere oblike prevozne revicine pa je mogoce preuciti zgolj s kvalitativnimi raziskavami.

Vzporedno z zelenim podnebnim prehodom je pri¢akovati, da bo prevozna rev§¢ina v druzbi ¢eda-
lje bolj prisotna in nesorazmerno prizadela najbolj ranljive skupine, zato je treba razmisliti tudi o ukrepih
za njeno omilitev. V nedavno ustanovljenem Socialnem skladu za podnebje je tako predvideno, da bo
vsaka drzava ¢lanica Evropski komisiji predlozZila naért ukrepov za blazenje prevozne revscine. Predlagani
ukrepi naj bi bili tako sistemske narave kot ciljno usmerjeni na to¢no doloc¢ene uporabnike oziroma
ranljive skupine, med katere sodijo tudi mikropodjetja. Ukrepi morajo biti geografsko prilagojeni, saj
je mobilnost na otokih, redko poseljenih obrobnih ali gorskih obmo¢jih povsem drugacna od tiste na
gosto poseljenih urbaniziranih obmo¢jih. Med sistemskimi ukrepi bo zagotovo v ospredju spodbuja-
nje cenovno ugodnega in dostopnega javnega prevoza. Na urbanih in gosteje poseljenih suburbaniziranih
obmogjih so smiselni Se ukrepi za zagotavljanje mobilnosti kot storitve (ang. Maa$), storitve skupne
mobilnosti (souporaba in deljenje prevoza) in aktivne mobilnosti (kolesarjenje in hoja). Na obrobnih
in redkeje poseljenih obmog¢jih pa bodo najbrz v ospredju prilagojeni ukrepi. Ti se lahko gibljejo vse
od subvencioniranja okoljsko sprejemljivega prevoza za najbolj ogrozene skupine prebivalcev, za kate-
re se javni ali skupni prevozi ne morejo organizirati, do davénih spodbud oziroma podpor za njih. Slednje
je zelo pomembno, saj sprejeta uredba o socialnem skladu omenja neposredno dohodkovno podpo-
ro, ki pa ne sme financirati netrajnostnega mobilnostnega obnasanja.

Ukrepi bi morali privesti do zmanj$anja $tevila prevozno revnih gospodinjstev in mikropodjetij, brez
da bi se povecale emisije toplogrednih plinov. Hkrati pa je pri reSevanju te problematike treba gledati celo-
vito, saj zgolj ukrepi v prometnem sektorju ne bodo dovolj. Prevozna revsic¢ina je tudi posledica
nepremisljenega prostorskega in urbanisti¢nega nacrtovanja, na¢rtovanja infrastrukture in nenazadnje
sodobnega zivljenjskega sloga, ki temelji na hipermobilnosti. Vse to zahteva Sir$e gledanje in ukrepe, usmer-
jene tudi v izobrazevanje, ozave$¢anje, spreminjanje zivljenjskega sloga in medinstitucionalno povezovanje.
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IZVLECEK

Vloga kolesarjenja za zeleni prehod regij in odpornost v obdobju kriz: primeri dobrih praks in ocene
potreb Ljubljanske urbane regije

Kolesarjenje je trajnosten, odporen in zdrav nacin mobilnosti, ki ima pomembno vlogo v zelenem preho-
du regij ter razvoju drugih oblik trajnostne mobilnosti (na primer javnega potniskega prometa). Namen
prispevka je na primeru preteklih sprememb v Ljubljanski urbani regiji poudariti vlogo kolesarjenja, kot
ene izmed nemotoriziranih oblik mobilnosti, ki prispeva k pravicnemu zelenemu regionalnemu prehodu,
zmanjsuje rabo naravnih virov in pozitivno vpliva na okolje, druzbo in ekonomijo. Ker kolesarjenje pri-
speva tudi k vecji proznosti regij v kriznih obdobjih, smo v prispevku preucevali vpliv pandemije covida-19
na kolesarjenje v Ljubljani na podlagi podatkov pridobljenih s kolesarskih Stevcev ter podatkov o Stevilu
izposojenih koles BicikeL]. V zadnjem poglavju je ocenjeno trenutno stanje kolesarjenja v Liubljanski urba-
ni regiji, osvetljene so potrebe in predstavijeni primeri dobrih praks drugih Evropskih drzav in njihovih

regij.

KLJUCNE BESEDE
kolesarjenje, zeleni prehod, regionalni razvoj, trajnostna mobilnost

ABSTRACT

The role of cycling for the green transition of regions and resilience in times of crisis: Examples of good
practices and assessment of the needs of the Ljubljana Urban Region

Cycling is a sustainable, resilient and healthy way of mobility, which plays an important role in the green
transition of regions and the development of other forms of sustainable mobility (for example public pas-
senger transport). The purpose of this paper is to emphasize the role of cycling, as one of the non-motorized
forms of mobility, which contributes to a fair green regional transition, reduces the use of natural resources
and has a positive impact on the environment, society and economy, based on the example of past changes
in the Ljubljana urban region. As cycling also contributes to the greater resilience of regions in times of
crisis we examined the impact the covid-19 pandemic had on cycling in Ljubljana based on data obtained
from bicycle counters and data on borrow rates of the BicikeL] bicycles. In the last chapter, the current
state of cycling in Ljubljana urban region is assessed, needs are highlighted and examples of good prac-
tices from other European countries and their regions are presented.

KEY WORDS
cycling, green transition, regional development, sustainable mobility
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1 Uvod

Evropska unija (v nadaljevanju EU) z zelenim dogovorom usmerja in dolo¢a cilje razvoja, ki jih
morajo drzave ¢lanice doseci do leta 2050. Ker promet prispeva ¢etrtino vseh emisij v EU, je za dose-
ganje cilja podnebne nevtralnosti v prometnem sektorju potrebno zmanj$anje emisij CO, za 55 % do
leta 2030, oziroma za 90 % do leta 2050, v primerjavi z letom 1990 (Evropska komisija 2019; Evropska
komisija 2020). Mobilnost mora postati trajnostna, pametna in prozna, s trajnostnimi alternativami,
ki so cenovno ugodne, razpolozljive in hitre. Bolj kot izpolnjevanje zahtev EU je pomembno, da se regi-
je z zelenim prehodom ustrezno pripravijo na izzive prihodnosti, kot so: rastoce cene energentov, omejeni
viri, ekonomske krize, geopoliti¢ni konflikti, pandemije in podnebne spremembe. Pomemben vidik zele-
nega prometa in razvoja prometnega sistema je tudi proznost (ang. resilience), ki pomeni zmoznost
prilagajanja sistema na omenjene motnje. K proznosti sistema pripomore tudi multimodalnost, ki vklju-
Cuje razli¢ne oblike mobilnosti in izkori$¢a njihove prednosti. Nedavno se je pandemija covid-19 izkazala
za izziv za regije in njihove prometne sisteme. Ali so bili regijski prometni sistemi dovolj prozni in so
se prilagajali potovalnim navadam prebivalcev? Kaksna je bila med pandemijo vloga kolesarjenja in
kako lahko kolo kot prevozno sredstvo prispeva k ve¢ji proznosti regij, ki je pomemben vidik zelene-
ga prehoda? Kaj se lahko nauc¢imo iz izkuSenj med pandemijo?

Namen ¢lanka je predstaviti vlogo kolesarjenja za zeleni prehod regij, ki morajo dosegati zastavljene
cilje in obenem povecati svojo odpornost na izzive prihodnosti. V drugem poglavju je pripravljen kra-
tek pregled razvoja kolesarjenja po osamosvojitvi. V tretjem poglavju je predstavljena vloga kolesarjenja
za druzbo, okolje in ekonomijo. Ker se podatki v zvezi s kolesarjenjem na regionalni ravni ne zbirajo
sistemati¢no, so prakti¢ni primeri navedeni za Mestno ob¢ino Ljubljana. V ¢etrtem poglavju je na pod-
lagi razpolozljivih podatkov predstavljeno, kako je kolesarjenje prispevalo k proznosti regije in njenih
prebivalcev med pandemijo covid-19. Na koncu so osvetljene $e potrebe po ukrepih, ki bi na regio-
nalni ravni pripomogli k povec¢anju kolesarjenja. Predstavljeni so tudi primeri dobrih praks iz drugih
drzav EU. Zaradi pomanjkanja razpolozljivih podatkov na regionalni ravni so v prispevku primarno
zbrani in predstavljeni podatki iz Mestne ob¢ine Ljubljana.

2 Razvoj kolesarjenja v Ljubljanski urbani regiji

Po letu 1991 je k upadu uporabe trajnostnih oblik mobilnosti in povecanju stopnje motorizacije
prispevalo ve¢ dejavnikov. Prometna politika se je usmerila v izgradnjo avtocestne infrastrukture, raz-
voj javnega potniskega prometa (v nadaljevanju JPP) pa je stagniral. Slednjega so prebivalci zaceli vse
bolj dojemati kot nadin prevazanja, namenjen predvsem mladoletnim Solarjem in posameznikom, ki si
niso mogli privos¢iti avtomobila. Uporaba osebnega avtomobila je ljudem omogocila hitrej$e prema-
govanje ve¢jih razdalj in s tem razsirila nabor lokacij delovnega mesta ali doseganja drugih institucij.
Stevilo registriranih avtomobilov se je med letoma 1985 in 2005 skoraj podvojilo. Stevilo delovnih migran-
tov, ki so dnevno uporabljali JPP, se je zmanj$alo z 58 % leta 1981 na 10 % leta 2001, medtem ko se je
$tevilo delovnih migrantov, ki so uporabljali avtomobile, v istem obdobju povecalo s 27 % na 85 % (Bole
in Gabrovec 2012). Vpliv avtomobilizacije druzbe je prispeval k pove¢anju emisij toplogrednih plinov.
V primerjavi z letom 1986 so se emisije do leta 2006 povecale za 429 %. Avtomobilizacija druzbe je
spodbudila tudi razprsen vzorec poselitve, ki je zahteval izgradnjo dodatne prometne in komunalne
infrastrukture (Bole in Gabrovec 2012).

Leta 2004 je Slovenija postala polnopravna ¢lanica EU in s tem zacela zasledovati skupne razvoj-
ne cilje Unije, ki v veliki meri usmerjajo razvoj posameznih regij. Med pripravami na vstop v EU, leta
2001, je bila ustanovljena Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije (v nadaljevanju RRA
LUR). Ze leto zatem je objavila svoj prvi regionalni razvojni program (Regionalna razvojna ... 2002).
V preteklih dveh desetletjih je pripravila §tiri regionalne razvojne programe, ki so bili izhodi$ce za raz-
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voj ob¢in, za usklajevanje razvoja gospodarstva, rabo naravnih virov, energije in prostora, za nacrto-
vanje trajnostne mobilnosti in za ohranjanje naravne in kulturne dedis¢ine (Pecar 2020). V nadaljevanju
je pripravljen pregled strateskih dokumentov, pri ¢emer pozornost namenjamo predvsem razvoju kole-
sarstva. Zaradi velikosti regije in $irSe vloge kolesarjenja za druzbo, smo posebej preucili tudi strateske
dokumente na ravni Mestne ob¢ine Ljubljana (v nadaljevanju MOL).

Prvi §tiriletni Razvojni program 2002-2006, ki ga je RRA LUR zacel izvajati leta 2002, je med dru-
gim obravnaval izzive in priloznosti za razvoj kolesarjenja v regiji in prepoznal pomembno vlogo
kolesarjenja za trajnostni razvoj regije in turizma (Regionalna razvojna ... 2002). RRA LUR je v okvi-
ru programa prevzel pripravo pregleda stanj, potreb in zasnove kolesarskih poti, usklajevanja poteka
kolesarskih poti z ob¢inami in soglasodajalci, pripravo programa za postopno urejanje kolesarske mreze
ter izvedbe oznacitve kolesarskih poti in njihove ureditve (Regionalna razvojna ... 2002). Do leta 2006
so si tako zadali cilj urediti vsaj 100 km kolesarskih poti v regiji. Leta 2002 je tudi MOL, najvecja obci-
na v RRA LUR, sprejel strateski dokument Prostorska zasnova 2002, v katerem so avtorji prepoznali
potrebo po trajnostnem razvoju prometa in mesta kot celote (Prostorska zasnova ... 2002).

Drugi Regionalni program 2007-2013 je nadaljeval vizijo trajnostnega razvoja prometa in pono-
vno poudaril vlogo kolesarjenja. Prepoznan je bil klju¢ni pomen razvoja multimodalnih vozlis¢, v katerih
so postajali$¢a za avtomobile, kolesa, JPP in storitveni centri (Regionalna razvojna ... 2007). Pri tem naj
bi se nove kolesarske poti urejale so¢asno z novo cestno infrastrukturo, pri ¢emer naj bi imele kolesar-
ske poti prednost pred izgradnjo parkiri$¢ in $iritvijo cest. Program je izpostavil tudi vlogo kolesarjenja
za razvoj kulturno-turisti¢nih poti ter ponudbo ob njih, na primer gostiln, kmeckih turizmov in pro-
dajo spominkov. Prvi¢ je bila omenjena tudi razsiritev ponudbe izposoje koles. Leta 2010 je bil na tem
podrocju na regionalni ravni sprejet tudi strateski nacrt Javni promet v Ljubljanski urbani regiji, ki sluzi
kot podlaga za razvoj trajnostne mobilnosti do leta 2027 (Pelko in sodelavci 2010). Leta 2007 si je MOL
v dokumentu Vizija Ljubljana 2025 zadal cilj, da bo za trikrat povec¢al mrezo kolesarskih stez in poti
ter zaprl mestno sredi$¢e za motoriziran promet, oziroma vzpostavil ekoloske cone brez motorizira-
nega prometa (Vizija Ljubljana 2025 ... 2007). Istega leta je bil v MOL sprejet tudi Program varovanja
okolja 2007-2013, kjer je bilo v okviru prvega strateskega cilja opredeljeno povecanje deleza nemoto-
riziranega prometa za 20 % do leta 2013 glede na leto 2006 (Oddelek za varstvo okolja 2014). V okviru
tega cilja je MOL leta 2009 vzpostavil delovno mesto koordinatorja, katerega odgovornost je bila izbolj-
$ati pogoje za kolesarjenje v ob¢ini. Za pesce in kolesarje so bile zagotovljene nove povrsine, postavljenih
je bilo 4000 novih kolesarskih stojal in predvidena vzpostavitev prvega varovanega prostora za hrambo
koles, ki ga je sicer Ljubljana odobrila $ele leta 2022 (Oddelek za varstvo okolja 2014). Med pomembnejsimi
projekti za povecanje uporabe JPP, kolesarjenja in hoje so bili zaprtje mestnega sredis¢a Ljubljane za moto-
riziran promet leta 2007, vzpostavitev spletnega portala za kolesarje, priprava celovite kolesarske strategije
in vzpostavitev sheme izposoje koles. MOL je postal prva ob¢ina v RRA LUR, ki je uspesno vzpostavila
kolesarsko shemo. Leta 2011 je preko javno-zasebnega partnerstva s podjetjem Europlakat d. 0. 0. vzpo-
stavil BicikeL], samopostrezno izposojo koles v Ljubljani. BicikeL] $e danes v veliki meri prebivalcem mesta
in okoliskih regij pribliZuje uporabo kolesa, saj so postajalisca s kolesi dobro razprsena po mestu, ¢lana-
rina za uporabo sistema pa je le 3 evre na leto (medmreZje 1). BicikeL] obenem povecuje tudi privla¢nost
uporabe JPP, saj resuje problem prvega in zadnjega kilometra. Posameznik lahko s kolesom v relativno
kratkem ¢asu prepotuje razdaljo od izhodi$¢a do Zelenega postajalis¢a JPP ali od postajalis¢a JPP do koné-
nega cilja. Uvedena je bila tudi Urbana, enotna mestna vozovnica za Ljubljanski potniski promet, ki je
omogocila tudi izposojo koles BicikeL]. Od vzpostavitve sistema se je registriralo 235.344 posameznikov,
od tega ga aktivno uporablja 63.823 (podatek za leto 2021) (KozZelj in sodelavci 2022).

Kolesarjenje je ohranilo pomembno vlogo tudi v Regionalnem programu 2014—-2020. Program je ponov-
no poudaril vlogo kolesarjenja za razvoj turizma in za zasledovanje ciljev multimodalnosti potniskega
prometa, ki omogoca uporabo razli¢nih na¢inov prevoza (kolesa, hoje, vlaka, avtobusa) na potovanju.
Izpostavil je tudi integriran cenovni in placilni sistem, ki bi prebivalcu omogocal enostavno prehajanje
med razli¢nimi prevoznimi sredstvi (Regionalna razvojna... 2015). Prvi¢ je bila omenjena tudi sprememba
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politike parkiranja in prostorske omejitve $irine prometnih povrsin (potisni faktor) ter njuna vloga pri
povecanju atraktivnosti uporabe JPP, kolesarjenja in pesacenja (Regionalna razvojna ... 2015). Poleg pome-
na razvoja kolesarskih stez je program poudaril tudi vlogo razvoja dodatne infrastrukture, ki pripomore
k priljubljenosti kolesarjenja, kot so varne kolesarnice in moznost vstopa na avtobuse in vlake s kolesom.

Leta 2018 je RRA LUR sprejel tudi prvo Celostno prometno strategijo (v nadaljevanju CPS), ki se
je razvoja kolesarjenja lotila z vizijo, strateskimi cilji in akcijskim nacrtom. Pozitivno je, da je Ze istega
leta imelo CPS izdelanih tudi devet od petindvajsetih ob¢in v RRA LUR (Regionalna razvojna ... 2022),
vendar se $tevilo do danes ni povecalo (Plevnik 2021). Prvi od petih stebrov trajnostne mobilnosti v CPS
LUR je bil steber »hoja in kolesarjenje«, ki je dolo¢il tri strateske cilje: (1) dobra povezanost z mrezo kole-
sarskih povezav, (2) ve¢ji delez potovanj s kolesom in (3) izbolj$anje prestopnih tock za pesce in kolesarje
(Goj¢i¢ 2019). Del strategije je bil tudi Ze prej omenjeni akcijski nacrt s predvidenimi ukrepi na podro¢-
jukolesarjenja, ki bi delez kolesarjenja povecal na 16 %, pesacenja na 35 %, uporabo JPP na 16 % in uporabo
avtomobila zmanjsal na 33 % (Milovanovic in sodelavci 2017). Leto pred tem (2017) je MOL sprejel nov
Program varstva okolja 2014-2020 (Oddelek za varstvo okolja 2014) s $tirimi strateskimi cilji. V okvi-
ru drugega si je ob¢ina zadala, da bo do leta 2020 »izboljsala trajnostni dostop do zelenih povrsin, podaljsala
sistem BicikeL], nove kolesarske poti, postavila stojala za kolesa, uredila pe$poti in javni promet« (Oddelek
za varstvo okolja 2014, 46). Istega leta je MOL sprejel e CPS, katere cilj za razvoj prometa v Ljubljani
do leta 2027 je bil »ohraniti tretjinsko uporabo avtomobila in dvotretjinski delez uporabe trajnostnih
prevoznih sredstev«, kot so JPP, kolesarjenje in hoja (Milovanovi¢ in sodelavci 2017, 19).

Trenutno na razvoj RRA LUR vplivajo usmeritve iz Regionalnega programa 2021-2027, ki dodat-
no poudarjajo neizkori$¢en potencial kolesarjenja. Med drugim poudarjajo pomen razvoja novih
kolesarskih povezav za razvoj turizma, dokonc¢anje regionalnega omrezja kolesarskih poti, razvoj dru-
gih mobilnostnih storitev med ob¢inami, izboljSanje multimodalnih tock in vzpostavitev raznolikih
sistemov souporabe elektri¢nih koles (Regionalna razvojna ... 2022). V okviru programa se predvide-
vajo dodatne nalozbe v povezano in med ob¢inami usklajeno kolesarsko omrezje, dopolnilne storitve
za razvoj uporabe koles in elektri¢nih koles (e-koles), ter izvajanje promocijskih aktivnosti, ki bodo pri-
pomogle k lazji in hitrej$i implementaciji ter vecji sprejemljivosti zastavljenih ukrepov (Regionalna
razvojna... 2022). Primeri konkretnih projektov, ki se bodo izvedli v naslednjih $estih letih, so turi-
sti¢ni projekt »Tour de culture: s kolesom po kulturi regije«, vzpostavitev sistema souporabe e-koles
in vzpostavitev enotnega sistema izposoje e-koles v regiji. To je pomembno, saj trenutno obratujoci siste-
mi med seboj niso povezani. V zadnjem RRP so pripravljavci prilozili tudi seznam klju¢nih projektov
RRA LUR za okrevanje po pandemiji covid-19, ki so ga delezniki preko spletnega obrazca med pri-
pravo programa dopolnjevali. Skupna ocenjena vrednost projektov povezanih s kolesarjenjem v RRA
LUR je 19,4 milijona evrov (preglednica 1). Leta 2022 se je v okviru konference Velo-city 2022 izvedel
pilotni projekt sistema izposoje elektri¢nih koles Nomago Bikes na 25 lokacijah s skupno 75 elektri-
¢nimi kolesi. Od leta 2023 dalje je na voljo Ze 105 koles na 34 postajalis¢ih (Nomagobikes 2023).

3 Vloga kolesarjenja za okolje, druzbo in gospodarstvo

Kolesarjenje je poleg hoje najbolj trajnosten na¢in mobilnosti in ima pomembno vlogo pri zele-
nem prehodu regij, okolja, druzbe in regionalnega gospodarstva. Podatki, na podlagi katerih bi bilo
mogoce oceniti vpliv kolesarjenja, se v Sloveniji na regionalni ravni ne zbirajo sistemati¢no, na lokal-
ni ravni pa so pomanjkljivi. V tem poglavju zato navajamo zgolj razpoloZljive podatke, predvsem z obmocja
MOL, ki tovrstne podatke zbira ze dlje ¢asa. Pri tem je pomembno poudariti, da je izboljsanje stanja
tezko pripisati samo kolesarjenju, saj se regije in njihova mesta razvijajo kot kompleksni sistemi. Na
izboljsanje enega kazalnika, na primer kakovost zraka, lahko vpliva ve¢ dejavnikov in sprememb v lokal-
nem okolju, kot so na primer otezen dostop do mestnega sredisca, visje parkirnine za osebna vozila in
izbolj$anje povezav JPP ali kolesarske infrastrukture.

90



Vloga kolesarjenja za zeleni prehod regij in odpornost v obdobju kriz: primeri dobrih praks in ocene....

Preglednica 1: Skupna vrednost projektov kolesarjenja v RRA LUR med letoma 2021 in 2027 (povzeto

po medmreZje 2).

naziv projekta obcina rok izvajanja  vrednost projekta vrednost projekta

projekta [v mio evrov] [v mio evrov]
kolesarska steza - Dol pri Ljubljani 2023 0,5 500.000
povezava z MOL
sprehajalne in Logatec 2025 1,0 1.000.000
kolesarske poti
kolesarska pot Medvode 2023 2,2 2.200.000
Medvode-Gori¢ane-Sora
plo¢nik in kolesarska Skoﬂjica 2022 0,1 140.000
steza Lavrica-Skofljica
kolesarska povezava Skoﬂjica 2020 0,1 150.000
Ljubljana-Zuzemberk
barjansko kolesarsko omrezje §koﬂjica 2020 1,9 1.866.763
(cesta pod dolenjsko progo)
ureditev glavne kolesarske Velike Lasce 2023 0,2 200.000
povezave G-9 na obmodju
Ob¢ine Velike Lasce
kolesarske povezave Vodice 2030 2,0 2.000.000
barjansko kolesarsko omrezje - Dobrova - Polhov 2023 2,7 2.700.000
Ob¢ina Dobrova - Polhov Gradec
Gradec - 1. etapa: Razori-Sujica
barjansko kolesarsko omrezje - Dobrova - Polhov 2023 4,1 4.100.000
Ob¢ina Dobrova - Polhov Gradec
Gradec - 2. etapa: Sujica-Gabrije
(Kramar)
barjansko kolesarsko omrezje - Dobrova - Polhov 2024 2,0 2.000.000
Ob¢ina Dobrova - Polhov Gradec
Gradec - 3. etapa: Trzaska cesta
izgradnja drzavne kolesarske Kamnik 2023 2,5 2.500.000
povezave G13 - odsek
Kamnik-Motnik
ureditev drzavne kolesarke Litija - - vrednost ni znana
ceste Ljubljana-Litija-Radece
(desni breg Save)

skupaj: 19,4 19.356.763
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3.1 Okolje

Ved kolesarjenja v regiji, Se posebej na razdaljah, krajsih od pet kilometrov, pozitivno vpliva na sta-
nje okolja. Poveca se kakovost zraka, ravni izpustov CO, in drugih Skodljivih emisij so niZje, manjse
je zvo¢no onesnazevanje in na splosno je stopnja degradacije okolja manjsa. Se posebej v gosteje pose-
lienih obmodjih je izkoriS¢enost prostora zelo pomembna, saj infrastruktura, ki podpira lastnistvo osebnih
vozil (parkiri$c¢a in Siroke ceste), zahteva bistveno ve¢ prostora, kot kolesarska infrastruktura. Mesta,
ki so prepoznala vlogo koles in prilagodila svojo infrastrukturo, so lahko preostali prostor namenila
povrsinam v skupno dobro, na primer za zelene povrsine, parke, otroska in §portna igri¢a. Kolesarjenje
prav tako ne zahteva pretirane porabe naravnih virov in energije, katere proizvodnja je prav tako vir
onesnazevanja okolja. Primerjava porabe energije z razliénimi prevoznimi sredstvi v Spaniji je poka-
zala, da je kolesarjenje celo uc¢inkovitejse od hoje, saj je za premik ene osebe na razdalji 100 km potrebnih
50 Wh energije, medtem ko je s kolesom potrebnih le 15 Wh. Osebno motorno vozilo seveda porabi
bistveno ve¢, 447 Wh (DEM energy 2018).

V MOL se povecanje kolesarjenja kaze pri meritvah zvocnega onesnazevanja. Leta 2001 se je raven
zvocnega onesnazevanja gibala med 65 in 75 dBA. Ocena zvo¢nega onesnazevanja je bila ponovljena
v letih 2007 in 2014, ko so rezultati pokazali obéutno zmanjsanje deleza prebivalstva, izpostavljenega
visjim obremenitvam s hrupom (nad 55 dBA) (Cermelj in sodelavci 2018).

Ucinki kolesarjenja se kazejo tudi v kakovosti zraka. Manj motoriziranega prometa v mestnem sre-
disc¢u Ljubljane je obc¢utno pripomoglo k zmanjsanju izpustov v kilogramih na prebivalca in s tem
k izboljsanju zraka. Iz zadnjega kolesarskega letopisa, ki ga MOL na dve leti objavlja Ze od leta 2012,
je na podlagi podatkov o vrednosti Zveplovega dioksida med letoma 1968 in 2021 ter vrednost delcev
in Stevilo dnevnih preseganj na letni ravni za obdobje 2006—2021, razvidno bistveno izboljSanje kako-
vosti zraka (Kozelj in sodelavci 2022).

3.2 Druzba

Negativna plat motoriziranega prometa je povecanje individualizma, izoliranosti in odtujenost od
okolja in drugih ljudi. Ve¢ kolesarjenja povecuje interakcijo med prebivalci, saj so ljudje med voznjo
pozorni na svoje okolje in z njim neposredno povezani. Kolo je najdostopnejse in cenovno zelo ucin-
kovito prevozno sredstvo, saj je ceneje od JPP ali lastni$tva osebnega vozila. Zmanjsuje tudi ostale stroske,
povezane z mobilnostjo, kot so zavarovanje motornih vozil, gorivo, vzdrzevanje in parkirnine. Glede na
nepredvidljivost cen energentov in politik, ki bodo v prihodnosti omejile uporabo vozil z notranjim izgo-
revanjem ter potencialno posameznike, izpostavljene splo$ni revé¢ini, potisnile $e v mobilnostno
rev§c¢ino, je cenovna dostopnost razpolozljivih prevoznih sredstev $e toliko pomembnejsa. Trenutno je
Slovenija glede na delez izdatkov gospodinjstev za osebnostno mobilnost na vrhu med drzavami ¢la-
nicami EU. V letu 2021 so slovenska gospodinjstva porabila kar 17 % gospodinjskih sredstev za osebno
mobilnost (Plevnik, Hudoklin in Balant 2022). Prihajajoca zakonodaja EU na podrocju prodaje oseb-
nih vozil predstavlja dodatno negotovost. Trenutno elektri¢nih vozil primanjkuje, gospodinjstvom
z nizjimi dohodki so cenovno nedostopna, njihova proizvodnja je odvisna od oskrbe z redkimi mate-
riali, kar zlahka povzro¢i motnje na globalnih trgih in v dobavnih verigah. Posledi¢no lahko to
v prihodnje ogrozi celoten zeleni prehod regij. Za samozadostnost regij in njihovih prebivalcev je
nadaljnji razvoj ustrezne kolesarske infrastrukture, skupnih sistemov izposoje ve¢ vrst koles ter raz-
voj JPP nujen.

Poleg omenjenih koristi za okolje, ki vplivajo tudi na kakovost bivanja posameznikov v regiji, pa
kolesarjenje pozitivno vpliva tudi na zdravje uporabnikov. Redna fizi¢na dejavnost zmanj$uje nasta-
janje sr¢no-zilnih bolezni, preprecuje prekomerno telesno tezo, sréno kap, sladkorno bolezen ter ohranja
kondicijo posameznika. Dnevna fizi¢na dejavnost pozitivno vpliva tudi na dobro pocutje posamezni-
ka in posledi¢no povecuje produktivnost na delu.
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3.3 Gospodarstvo

Selitev dejavnosti na obrobja mest in centralizacija dejavnosti na eno obmocje zmanj$ujeta upo-
rabnost koles in povecujeta potrebo po lastnistvu avtomobila. Po drugi strani prednostna obravnava
kolesarjenja pozitivno vpliva na razvoj regije in njene privla¢nosti za prebivalce in obiskovalce. Za biva-
nje so privlacnejsa mesta, kjer so razli¢ne interesne tocke v 15-minutnem dosegu posameznika. Na ratun
prej omenjenega motoriziranega prometa, ki prostor prepusti nemotoriziranemu prometu in drugim
aktivnostim v javno dobro, se lahko razvije tudi atraktivno druzabno Zivljenje. To pritegne tako lokal-
no prebivalstvo kot tudi zunanje obiskovalce. S pove¢anjem kolesarske ponudbe se poveca tudi turisticna
privlacnost regije in njenih mest, turisticna ponudba na tovrstnih obmog¢jih pa postane dostopnejsa.
Obenem razvoj kolesarjenja ustvarja nova delovna mesta in znizuje negativne zunanje stroske prometa,
kot so izguba ¢asa v prometnih zastojih, onesnazenje in stroski ¢is¢enja ali celo regeneracija naravne-
ga okolja in ¢loveski stroski (nesrece, poskodbe, smrti, bolezni dihal zaradi onesnaZenja zraka ali vpliv
hrupa na zdravje ljudi). Kolesarjenje tako lahko prispeva k razbremenitvi zdravstvenega sistema in pora-
be proracunskih sredstev, zmanjsuje tudi trend suburbanizacije.

Podatki kaZejo na rast povprasevanja po blagu in storitvah, povezanih s kolesarstvom. Na ravni
Slovenije se $tevilo uvozenih koles povecuje (slika 1). Se posebej se je povecal uvoz e-koles, s katerimi
uporabniki lahko prepotujejo daljse razdalje. Leta 2021 se je v primerjavi z letom 2020 uvoz e-koles
povecal za 55,8 % (Bajzelj 2022).

V MOL je bil potencial kolesarskega turizma zaradi naravnih in kulturnih danosti regije prepoznan
ze v prvem regionalnem razvojnem programu RRA LUR. MOL je ta potencial izkoristil in beleZi porast
aktivnega prezivljanja pocitnic, kjer se obiskovalci vse pogosteje odloc¢ajo za najem koles ali za vodene
kolesarske ture, ki jih ponuja Turizem Ljubljana. Kljub temu, da je bilo v letih 2020 in 2021 zabelezeno
bistveno manjse $tevilo izposoj koles, je bil trend pred zacetkom pandemije covid-19 pozitiven (slika 2).
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Slika 1: Uvoz koles, Slovenija (Bajzelj 2022).
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Slika 2: Stevilo izposoj koles javnega zavoda Turizem Ljubljana (KozZelj in sodelavci 2022).

4 Vloga kolesarjenja v kriznih obdobjih - primer pandemije covid-19

Koncept proznosti (ang. resilience) regije je pomembno naslavljati isto¢asno s trajnostnim razvojem
oziroma zelenim prehodom regij. Koncept trajnostnega razvoja namrec¢ nakazuje na zazelen, pozitiven
rezultat (ang. outcome), medtem ko je rezultat proznosti na motnje (ang. disruption) lahko tako poziti-
ven kot tudi negativen (Delgado-Ramos in Guilbrunet 2017). To pomeni, da se element v sistemu lahko
prilagodi na motnjo tudi tako, da povzroci negativne posledice in je nasproten ciljem trajnostnega raz-
voja. Kot primer lahko vzamemo dogajanje med pandemijo, ko je vlada v Sloveniji zacasno prepovedala
obratovanje JPP. Z vidika posameznika, ki se je odpovedal osebnemu avtomobilu in zacel uporabljati JPP,
je ta ukrep med pandemijo lahko predstavljal resen problem, saj mu je otezil dostop do zdravstvenih usta-
nov, delovnega mesta in nakupovalnih sredis¢. Kljub temu da v takem primeru lastnistvo avtomobila povecuje
proznost odzivanja posameznika na motnje, tovrstni razvoj na daljsi rok ali v ve¢jem obsegu ni vzdrzen.
Da so posamezniki izgubili zaupanje v JPP, so pokazali tudi rezultati ankete Avto-moto zveze Slovenije,
Kjer je 21 % sodelujo¢ih odgovorilo, da bodo po odpravljenih ukrepih manj pogosto uporabljali JPP v pri-
merjavi z obdobjem pred pandemijo. Kar 12 % vprasanih je menilo, da bodo avto po odpravljenih ukrepih
pogosteje uporabljali kot sredstvo mobilnosti (Avto-moto ... 2020). V primerjavi z letom 2017 se je leta
2021 $tevilo potniskih kilometrov v RRA LUR z avtobusi zmanj$alo za 30,8 % (glej preglednico 5). Proznost
je prilagodljivost sistema na motnje. K proznosti prometnega sistema v veliki meri pripomore prav kole-
sarjenje. V primerjavi z ostalimi prevoznimi sredstvi je kolo najbolj samostojno prevozno sredstvo, saj je
neodvisno od virov energije in motenj v logisti¢nih verigah ter ne zahteva parkirnega prostora ali sofi-
sticirane infrastrukture. Kljub temu kolesarjenje rabi okolje, ki omogoca prilagoditve na motnje. Ker so
podatki na voljo le na lokalni ravni, je v nadaljevanju predstavljen vpliv pandemije na kolesarjenje v MOL.
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Vlada Republike Slovenije je marca 2020 oznanila zac¢etek pandemije covid-19. Ukinitev JPP in stro-
gi protikoronski ukrepi, ki so omejevali prosto gibanje, so spremenili potovalne navade prebivalstva.
Ljudje so se v strahu pred okuzbo z virusom izogibali obljudenim krajem in se posledi¢no pogosteje
odlocali za potovanja pes, s kolesom ali z osebnim vozilom. To potrjujejo tudi razpoloZljivi podatki upo-
rabe sheme BicikeL], zabeleZeno stevilo kolesarjev po Ljubljani in raziskave, ki so naslavljale spremembe
potovalnih navad posameznikov med pandemijo. Podatki o $tevilu izposoj BicikeL] in podatki s kole-
sarskih Stevcev v letih 2020, 2021 in 2022 so v preglednici 2 in preglednici 3 primerjani s predpandemijskim
letom 2019.

Pandemija je bila v Sloveniji razglasena marca 2020. Takrat je $tevilo izposoj koles BicikeL] upadlo za
55,2 % v primerjavi z marcem 2019, aprila 2020 pa je za 75,3 % v primerjavi s februarjem 2019. Po zacet-
nem $oku je $tevilo izposoj zacelo rahlo nara$cati, vendar je v letu 2020 zaradi pandemije in ukrepov, ki
so onemogocali prehajanje zaposlenih in studentov med ob¢inami, $e vedno ostalo pod ravnjo iz leta 2019.
Zaradi omejitev prehajanja je $tevilo izposojenih koles ostalo pod predpandemijsko ravnjo do konca apri-
1a 2021, ko se je stevilo izposoj ponovno zacelo dvigati. Preostanek leta 2021 je sistem BicikeL] belezil nove
mesecne rekorde v $tevilu izposoj koles v primerjavi z istimi meseci leta 2019. Leta 2022 je stevilo izpo-
soj koles prehitelo vsa leta pred pandemijo, kar je razvidno iz preglednice 2. Poleg vpliva pandemije covid-19
(izogibanje zaprtim prostorom, oddaljevanje od ljudi, nacin $portne vadbe), lahko povecanje $tevila izpo-
soj koles BicikeL] pripisemo $e drugim dejavnikom, kot so Siritev sheme BicikeL], ki trenutno $teje 84
postajalis¢ z 840 kolesi, nadgradnji tehnologije, ki podpira sistem izposoje, ugodnim vremenskim razmeram
za kolesarjenje, Sirjenju kolesarske infrastrukture (kolesarske steze, postajalis¢a) in promociji kolesar-
jenja v okviru svetovne kolesarske konference Velo-city, ki je potekala junija 2022 v Ljubljani.

Podobni rezultati so razvidni s podatkov kolesarskih $tevcev JP LPT d.o.o., ki od leta 2015 belezijo
dnevni kolesarski promet v Ljubljani na petih lokacijah. Po zac¢etnem upadu marca 2020 je kolesarje-
nje hitro zavzelo predpandemijske vrednosti in jih vletu 2021 tudi preraslo. Iz preglednice 3 je razvidno,
da je stevilo kolesarjev padlo pod predpandemijsko raven spomladi 2020 z zacetkom prvega vala okuzb

Preglednica 2: Primerjava Stevila izposoj koles BicikeL] v letih 2020, 2021 in 2022 z letom 2019
(Europlakat d.o.o. 2023).

mesec/leto 2020 2021 2022

januar 31,7% -54,4% 21,2%
februar 29,6 % -37,7% 29,2%
marec -55,2% -29,7% 30,5%
maj -39,1% -4,5% 94,1 %
junij -29,2% -0,9% 31,8%
julij -9,0 % 2,6 % 29,4 %
avgust -22,9% 2,2% 26,9 %
september -11,3% 12,2% 11,7%
oktober -47,6 % 0,9 % 40,8 %
november -51,0% 20,4 % 56,5 %
december -59,7 % 0,5% 21,3%
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Preglednica 3: Primerjava $tevila kolesarjev v letih 2020, 2021 in 2022 z letom 2019 (JP LPT d.o.0. 2023).

mesec/leto 2020 2021 2022
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Slika 3: Stevilo mesecnih izposoj koles BicikeL] med letoma 2011 in 2022 (Europlakat d.o.o. 2023).
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in ponovno proti koncu leta 2020, ko se je zacel drugi val okuzb. Kljub temu, pa se $tevilo kolesarjev
od maja do oktobra 2020 ni bistveno spremenilo v primerjavi z istimi meseci v letu 2019. Na zacetku
leta 2021 je bilo $tevilo kolesarjev zaradi pandemije $e vedno nizje od $tevila kolesarjev v letu 2019,
z majem 2021 pa se je povecalo za 18 %. Zaradi menjave opreme kolesarski stevci od decembra 2021
do aprila 2022 niso ustrezno belezili podatkov o stevilu kolesarjev (interna informacija JP LPT d.o.0.),
kar pojasni bistveno niZje ravni kolesarjenja v primerjavi z letom 2019 navkljub ugodnim vremenskim
razmeram (nadpovprecno trajanje sonénega obsevanja in malo snega) (Agencija ... 2022) in rekord-
nim povec¢anjem uporabe sheme BicikeL] (glej preglednico 2). Od maja do decembra 2022 so kolesarski
$tevci ve¢inoma belezili ponovno rast ravni kolesarjenja v primerjavi z letom 2019.

Pandemija je v mnogo primerih spodbudila nove navade, saj so mnogi zaceli uporabljati kolo tako
v prostem ¢asu kot tudi za premagovanje razdalj med klju¢nimi lokacijami (Udovi¢ 2022). Shema koles
BicikeL] med pandemijo ni zmanjsala svojih storitev. S tem je prebivalcem omogocila hitro spremembo
potovalnih navad, saj jim zanjo ni bilo treba kupiti kolesa in opreme ali opraviti izpita. V letu 2020 se
je zaradi zgoraj omenjenih dejavnikov $tevilo izposoj koles BicikeL] povecalo za 34,9 % v primerjavi
z letom 2019. Glede na podatke s kolesarskih $tevcev je bilo na cestah tudi prisotnih ve¢ kolesarjev —
leta 2021 je bilo kljub e vedno prisotni pandemiji zabelezenih skupno 3 % ve¢ kolesarjev kot v letu 2019.
V anketi Avto-moto zveze Slovenije je 18 zajezitev epidemije spremenili njihovo mobilnost, odgovo-
rilo, da so kolo uporabljali pogosteje, kot pred pandemijo (Avto-moto ... 2020). Studija, v kateri je sodelovalo
90 posameznikov iz RRA LUR, je pokazala, da se je uporaba avtomobila med pandemijo bistveno pove-
¢ala, raba JPP pa bistveno zmanjsala. Kolesarjenje in hoja sta med pandemijo ostala na enaki ravni kot
pred pandemijo (The centre ... 2022), kar dodatno dokazuje, da je kolesarjenje med pandemijo pripo-
moglo k proznosti regije. Pri tem je bilo 40 % sodelujoc¢ih v anketi pripravljenih uporabljati trajnostni
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Slika 4: Mesecno Stevilo kolesarjev, zabeleZeno na petih lokacijah po Ljubljani (JP LPT d.o.o. 2023).
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Preglednica 4: Potniski kilometri [v mioa) in dnevno Stevilo poti po prevoznem sredstvu v RRA LUR
(SURS 2021b).

potniski kilometri po prevoznem dnevno §tevilo poti po prevoznem

sredstvu [v mio km] sredstvu

leto 2017 2021 2021-2017 2017 2021 2021-2017
osebni avto - skupaj 4.195 3.812 -0,1 925.059 746.362 -0,2

osebni avto kot voznik 3317 2.952 -0,1 755.669 610.686 -0,2

osebni avto kot sopotnik 878 860 0,0 169.390 135.676 -0,2
kombi, avtodom 166 141 -0,2 17.426  18.398 0,1
avtobus - skupaj 310 214 -0,3 86.931 44.040 -0,5

mestni avtobus 113 56 _m_
avtobus (medkrajevni, turisti¢ni) 197 158 -0,2 21.142  17.697 -0,2

vlak 142 104 -0,3 14.776  12.345 -0,2

kol 2w AN w2s sso0 [N
pes, tek 131 123 -0,1 282.057 251.249 -0,1

nacin prevoza ne glede na obseg potovanja zaradi izku$enj, povezanih s pandemijo, 40 % posamezni-
kov bi uporabilo trajnostni na¢in prevoza za prosti ¢as, 25 % pa za obisk trgovin (The centre ... 2022).
Da se potovalne navade posameznikov spreminjajo, nakazujejo tudi statisti¢ni podatki o letnem Ste-
vilu potniskih kilometrov po prevoznih sredstvih. V primerjavi z letom 2017 se je leta 2021 v RRA LUR
povecalo le stevilo potniskih kilometrov, opravljenih s kolesom, in sicer za 63 % (preglednica 4). V RRA
LUR se je leta 2021 v primerjavi z letom 2017 povecalo tudi dnevno stevilo poti, opravljenih s kole-
som, in sicer za 15,9 % (preglednica 4).

5 Ocena potreb in primeri dobrih praks

Potencial kolesarjenja v regiji $e ni popolnoma izkori$¢en. Kljub temu da je kolo postalo priljubljeno
prevozno sredstvo v urbanih sredisc¢ih regije, je priloznosti za izbolj$avo Se veliko, saj vecina prebival-
stva zivi na ravninskem delu RRA LUR, razdalje med naselji so kratke (do 10 km) in zato premagljive
s kolesom. Tudi vremenske razmere so za kolesarjenje v RRA LUR ugodne vecino leta. Kombinacija
uporabe kolesa in JPP je tudi s casovnega in cenovnega vidika lahko konkuren¢na potovanju z oseb-
nim avtomobilom (Regionalna razvojna ... 2022).

Trenutno stanje kolesarjenja je na regionalni ravni zaradi pomanjkanja podatkov tezko oceniti. Podatki,
ki so na voljo, kazejo, da so prebivalci RRA LUR $e vedno prvenstveno naravnani k potovanjem z oseb-
nim avtomobilom. V RRA LUR je bila raven lastnistva osebnih avtomobilov na 1000 prebivalcev (stopnja
motorizacije) le 4,9 %, pod slovenskim povpre¢jem. Hkrati je povpre¢na starost osebnih avtomobilov
v RRA LUR najnizja v primerjavi z ostalimi regijami. Leta 2021 so bili v RRA LUR osebni avtomobili
v povpredju stari 9,9 let, medtem ko je bila povpre¢na starost osebnih avtomobilov v Sloveniji 10,8 let
(SURS 2021c¢). Glede na raziskavo potovalnih navad v MOL in RRA LUR iz leta 2014, je bil delez poto-
vanj, ki so se zacela zunaj MOL na obmo¢ju RRA LUR in kon¢ala v MOL, opravljenih z avtom, 84,3 %.
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Z JPP je bilo opravljenih 14,6 % potovanj, pes 0,8 %, s kolesom pale 0,3 % (Mesarec in sodelavci 2014).
Glede na anketo o prometnih navadah iz leta 2016 naj bi bilo 73 % potovanj v RRA LUR opravljenih
z osebnim avtom (Mesarec in sodelavci 2014). Raziskava Care4Climate, ki jo je izvedel IPOP, pravi, da
v RRA LUR 12,9 % anketirancev uporabi avto za poti med 0,1 km in 0,9 km (Halilovi¢ in sodelavci 2020).
Na razdalji med 1 km in 4,9 km se delez anketirancev, ki uporabi avto kot prevozno sredstvo, poveca
na 45,6 %. Iz analize potovalnih navad prebivalstva RRA LUR je razvidno, da je potenciala za izbolj-
$ave Se veliko, saj bi vse poti na razdalji do 0,9 km lahko bile opravljene aktivno (s kolesom ali pes).
Vloga koles je vecja pri izbiri prevoznega sredstva na razdalji do 5 km, saj v RRA LUR tako pot s kole-
som opravi le 11,3 % anketirancev (Halilovi¢ in sodelavci 2020).

Da bi potencial kolesarjenja v regiji lahko maksimalno izkoristili, je treba $e naprej vlagati v infra-
strukturo. To so na primer v medregijske kolesarske povezave, ter kolesarska stojala na multimodalnih
tockah, kjer posameznik lahko prestopa na JPP in na kon¢nih destinacijah (na primer delovno mesto
ali trgovski centri). Za razvoj klju¢ne infrastrukture za kolesarjenje v regiji so pomembne tudi posa-
mezne ob¢ine, ki se razvoja prometa lotevajo bolj celostno. Od 25 ob¢in v RRA LUR jih je CPS pripravilo
le devet (Plevnik 2021). V letu 2022 je MOL z implementacijo dveh projektov v okviru kolesarske kon-
ference Velo-city 2022 naredil dva pomembna koraka k spodbujanju kolesarjenja v RRA LUR. Testno
je uvedla sistem izposoje e-koles Nomago Bikes. Uporabniki imajo za izposojo na voljo 105 e-koles na
34 postajalis¢ih. Letna narocnina je 45 evrov, kar je bistveno ugodnejse kot lastni$tvo novega e-kolesa
(Nomagobikes ... 2023). Prav tako pa je MOL v okviru konference postavil prvo vecjo javno varovano
kolesarnico za 100 koles v garazni hisi Kongresni trg (medmrezje 3). Ob¢ina Grosuplje je sicer Ze leta
2019 na svojem obmodju v sodelovanju z RRA LUR vzpostavila prvo varovano e-kolesarnico, vendar
je ta bila postavljena v okviru pilotnega projekta in je omogocila parkiranje in polnjenje le osmim e-
kolesom. Kljub temu je grosupeljski projekt za razvoj kolesarjenja v regiji pomemben, saj so rezultati
izhodi$ce za razvoj podobnih projektov v drugih ob¢inah (Ob¢ina Grosuplje 2019).

Poleg razvoja kolesarske infrastrukture je pomembno tudi razumevanje druzbe in kulture prebivalcev,
saj gre za klju¢na elementa vseh procesov in odnosov v druzbenoekonomskem sistemu. Kultura obli-
kuje nase razmisljanje o trajnosti (Hornborg 2009) ter obenem oblikuje nase navade, zivljenjski slog,
institucije in prostorske ureditve (te Brommelstroet in sodelavci 2020). Po navedbah Oosterhius (2016)
je zdajsnje stanje v prometu posledica mnenja vlad, da je motoriziran promet bolj avantagarden kot
nemotoriziran. To je v preteklosti vplivalo tako na razvoj urbanega okolja, kot tudi na razvoj promet-
ne infrastrukture ter posledi¢no na odnos splo$ne javnosti do kolesarjenja. Naso druzbo in kulturo je
oblikovalo tudi zasledovanje ¢asovne ucinkovitosti (Zelja po prihranku ¢asa). V upanju, da bi ljudje zmanj-
$ali delovno obremenitev, zasedenost in prihranili svoj ¢as, so zaceli vlagati v opremo, ki prihrani ¢as
(Rapke 1999). Lastnistvo avtomobila je skraj$alo ¢as potovanja in omogocilo vecjo prilagodljivost, ven-
dar je hkrati povzrocilo, da so ljudje zaceli sprejemati sluzbe dlje od doma, kupovati v bolj oddaljenih
trgovinah ali pa se zaceli ukvarjati z novimi, od doma bolj oddaljenimi prosto¢asnimi dejavnostmi (Repke
1999). To je poznano tudi kot ang. rebound effect, ki se pojavi takrat, ko povecanje uc¢inkovitosti dejan-
sko ne zmanj$a porabe dolocene dobrine, v tem primeru ¢asa, ampak jo celo poveca.

Nizozemska in Danska sta primera dobrih praks, kjer so v preteklosti institucije in kultura obli-
kovali mobilnost, promet in prostorski razvoj urbanih obmocij. V obeh drzavah so kolesarska
zdruZzenja lobirala za pravice kolesarjev in promovirala kolesarjenje kot del pomembnih nacionalnih
kakovosti in drzavljanskih vrlin, kot so samokontrola, skromnost in stabilnost (Oosterhius 2016). S svo-
jim delovanjem so zdruzenja vplivala na vlado in institucije ter tako dosegla nadaljnjo na¢rtovanje urbanih
obmo¢ij z mislijo na potrebe kolesarjev. Posledi¢no je druzabno Zivljenje na Nizozemskem prilagoje-
no kolesarjem, kar se odraza v organizaciji mest (razprSeni in manjsi nakupovalni centri, drage taksi
storitve, stojala za kolesa pred Solami namesto parkiri§¢). Tudi razdalje med lokacijami se merijo v »kole-
sarskih minutah« (te Brommelstroet in sodelavci 2020). Drzavi se od ostalih drzav zahodnega sveta
razlikujeta tudi po upostevanju osnovnih potreb posameznika, ki usmerjajo njegove vedenje. Inge Ropke
je v svojem ¢lanku (1999) potrebe razdelila na absolutne potrebe, ki so odvisne od polozaja drugih in
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relativne potrebe, ki pripomorejo k ob¢utku ve¢vrednosti v primerjavi z drugimi, vendar so posledi¢no
tudi zelo nestabilne (potrebe posameznika se spremenijo s potrebami ljudi, s katerimi so obkroZeni).
Slednje se v druzbi odraza kot snobizem oziroma postavljanje sebe nad drugimi, kar Nizozemci in Danci
vidijo kot nekaj negativnega (Oosterhuis 2016; te Brommelstroet in sodelavci 2020). V primerjavi z drza-
vami, v katerih v cestnem prometu prevladujejo avtomobili, na Nizozemskem in Danskem kolo ni sredstvo,
s katerim bi posameznik sporocal svoj socialni status, Zivljenjski slog ali identiteto. Kolo je »enostavno,
prakti¢no, skromno, umirjeno in delovno« prevozno sredstvo, ki ga uporabljajo tudi posamezniki vis-
jega sloja oziroma tisti, ki bi si sicer lahko privosc¢ili bolj luksuzna prevozna sredstva (Oosterhuis 2016,
243). Poleg tega je gonilo posameznika teznja po povezovanju z drugimi, kar vpliva na njegove vzorce
potros$nje (Ropke 1999). Nizozemci in Danci se tako kolesarjenja ucijo od drugih ¢lanov druzbe.
Kolesarjenje je postalo del vsakdana (Oosterhuis 2016; te Brommelstroet in sodelavci 2020). Spreminjanje
kulture in navad Jjudi je zahteven in dolgorocen proces, ki je lahko uspe$en samo, ¢e sodelujejo delez-
niki na razli¢nih ravneh (vlade, Sole, podjetja, civilne organizacije) (Oosterhuis 2016; te Brommelstroet
in sodelavci 2020). Zato je za zeleni prehod regij klju¢na vloga organizacij, kot so RRA, ki povezujejo
razli¢ne deleznike in med njimi usklajujejo razvoj. Za spremembo navad prebivalcev RRA LUR je poleg
naloZb v infrastrukturo klju¢nega pomena tudi nadaljnja promocija kolesarjenja in ozave$¢anja o nje-
govih koristih za posameznika, na primer telesna dejavnost, izboljsanje zdravja in ¢istejse okolje.
Primeri dobrih praks izvirajo tudi iz Avstrije, natan¢neje iz mesta Gradec s $irsim obmocjem. Regija
je primerljiva z RRA LUR, z izjemo razprsenosti poselitve, saj je v Gradcu stalno naseljenega 32 % obmodja.
Regija intenzivno investira v kolesarjenje, kar se kaze tudi v visokem delezu potovanj s kolesom. V letu 2021
je bil delez potovanj s kolesom 20,3 % (Feigl in Urban 2021), deleZ potovanyj, opravljenih s kolesom v Ljubljani,
paje po neuradnih podatkih 16 %. Eden izmed razlogov za velik delez potovanj, opravljenih s kolesom, v Gradcu
je lahko vec kot desetletje dolg pozitiven odnos mesta do kolesarjenja. Gradec nima skupne sheme izposoje
koles, primerljive z ljubljanskim sistemom BicikeLJ. Vsi pretekli poskusi vzpostavitve podobnih shem, kot
sta shemi ang. free-floating koles OBike in izposoja skirojev, so se namre¢ koncali neuspesno. Po drugi stra-
ni naj bi vsak drugi prebivalec mesta imel kolo (Mobilitétsverhalten ... 2021), kar je posledica podpornega
okolja. V nadaljevanju so predstavljeni izbrani primeri ukrepov, ki jih je mesto Gradec s $ir§im obmoéjem
izvedel v preteklosti in ki so pripomogli k povecanju sprejemljivosti kolesarjenja kot oblike mobilnosti:
« Na glavni Zelezniski postaji v Gradcu lahko kolesarji varno shranijo svoja kolesa za mese¢no par-
kirnino v visini 7 evrov oziroma letno parkirnino v vi$ini 70 evrov (medmreZzje 4).
« Pomestu je razprenih ve¢ kot 20 servisnih zabojev za kolesa, ki kolesarjem omogocajo hitro popra-
vilo koles. Nakup omenjenih zabojev je subvencioniralo mesto Gradec (medmrezje 5).
 Vzpostavitev projekta LaRA Graz, v okviru katerega imajo prebivalci moznost brezpla¢ne izposoje
tovornih koles (medmrezje 6).
Aprila 2022 so v okviru nacionalne iniciative Ministrstva za podnebne ukrepe, okolje, energijo, mobil-
nost, inovacije in tehnologijo vsi bivajoc¢i v Avstriji prejeli bon za popravilo elektri¢nih in elektronskih
naprav. Mednje sodijo tudi e-kolesa. Bon je pokril do 50 % stroskov popravila oziroma do 200 evrov
na popravilo (medmrezje 7).
» Mesto Gradec subvencionira nakup tovornih koles, parkiris¢ za kolesa in servisnih zabojev za popra-
vilo koles (Mobil in Graz ... 2018).
Februarja 2022 je mesto najavilo razpis za subvencioniranje izgradnje kolesarskih parkiri$¢, name-
njen podjetjem, ustanovam ali hiSnim skupnostim (Férderung von Fahrradabstellanlagen 2022).
V okviru popisa 73 parkiris¢ P&R v $irSem obmocju Gradca sta bili ocenjeni ponudba in povpraseva-
nje po parkirnih mestih za avtomobile in kolesa. Ovrednotili so tudi kakovost kombinacije posameznih
lokacij parkiris¢ P&R in postajalis¢ JPP. Ker je bila raziskava izvedena med 22. januarjem 2019 in 5.
februarjem 2019, je bila zasedenost kolesarskih parkiris¢ nizka, le med 20 in 30-odstotna (Sammer in
sodelavci 2019). Za primerjavo, leta 2016 so bila v RRA LUR Stiri obstojeca P&R parkirisca, v okvi-
ru projekta je bila predvidena izgradnja sedemindvajsetih dodatnih P&R parkiris¢ s kolesarsko
infrastrukturo (Regionalna razvojna...2014).

100



Vloga kolesarjenja za zeleni prehod regij in odpornost v obdobju kriz: primeri dobrih praks in ocene....

Preglednica 5: Priporocila za odlocevalce.

MOL

primestne ob¢ine

Nadaljnja izgradnja in izbolj$evanje kolesarske
mreze oziroma infrastrukture (odpravljanje

ovir, zagotavljanje neprekinjenosti kolesarskih
povezav). Med drugim na pomanjkljivosti infra-
strukture opozarja Ljubljanska kolesarska mreza,
ki vodi evidenco »kolesarskih pasti« v Ljubljani
(medmrezje 8). O potrebnih nadgradnjah kolesar-
ske infrastrukture je v preteklosti pisalo Ze ve¢
posameznikov (Baloh, Golobi¢ in Lipar 2016).
Spodbujanje opravljanja krajsih poti (do 5 km)

s kolesom.

Spodbujanje decentraliziranega urbanega razvoja
s katerim bo razdalje med klju¢nimi lokacijami
mozno premagovati s kolesom. Selitve razli¢nih
storitev na obrobje mesta in zapiranje poslovalnic
povecujejo potrebo po lastnistvu osebnega vozila.

Izgradnja varovane kolesarnice na glavni Zelez-
niski postaji Ljubljana in cenovno dostopna letna
parkirnina (po zgledu mesta Gradec).

Potrebni so tudi dodatni ukrepi, ki bi prispevali
k povecanju nadzora in zmanjsanju tatvin koles.

Postavitev vec¢ servisnih postaj oziroma zabojev,

ki bi kolesarjem omogocili hitro popravilo koles.
Pilotni projekt, ki bi prispeval k promociji uporabe
tovornih koles za druzine - na primer natecaj,

na katerega se prijavijo druzine, ki si za en teden
lahko brezpla¢no izposodijo tovorno kolo in ga
uporabljajo za dnevne aktivnosti (prevoz v $olo

ali vrtec, obisk trgovine ali igrisca).

Formalno urediti moZnost nagrajevanja zaposle-
nih, ki se na delovno mesto pripeljejo s kolesom
(na primer povracilo za kilometrino za prevozene
kilometre s kolesom, zeleni boni za nakup koles)
in delodajalcev, ki Zelijo spodbujati vec kolesarje-
nja med zaposlenimi (na primer sofinanciranje
nakupa e-koles, polnilnih postaj in kolesarnic za
skupno uporabo zaposlenih).

Nadaljnje povezovanje in skupno naértovanje
kolesarskih povezav ter usklajevanje linij JPP
med ob¢inami.

Izgradnja medregijskih kolesarskih povezav in
zagotovitev, da so obstojece povezave opremljene
z jasno signalizacijo, kot so usmerjevalne table

in ¢rte na tleh. Postavitev varovanih kolesarnic
na vecjih postajalis¢ih JPP, ki bodo prebivalcem
primestnih ob¢in omogocile hitro pot od doma
do postajalisca JPP s kolesi ter omogocile nadalje-
vanje poti proti Ljubljani z JPP.

Postavitev servisnih zabojev poleg kolesarnic na
vecjih postajalis¢ih JPP, ki bi kolesarjem omogocili
hitro popravilo koles.

Izboljsanje kolesarskih stez do glavnih postajalis¢.

Izkori$¢anje obstojecih platform za povezovanje,
komunikacijo o doseganju podnebnih ciljev in
promocijo ob¢in oziroma njihovih prizadevanj na
enem mestu, na primer Lokalni semafor podneb-
nih aktivnosti, Slovenska platforma za trajnostno
mobilnost.

Vzpostaviti skupno evidenco o kolesarstvu na
regionalni ravni s podatki o dolZini kolesarskih
stez, $tevilu postajalis¢ za kolesa, postavitvi kole-
sarskih $tevcev na vpadnicah in podobno.
Spodbujanje priprave CPS tudi v ob¢inah, ki tega
dokumenta po zakonu o celostnem prometnem
nacrtovanju (Uradni list RS, $t. 130/22) niso
dolzne pripraviti (na primer nudenje financne,
strokovne ali tehni¢ne pomoci).

Priprava kampanj, ki ozavescajo in izobrazujejo
prebivalstvo (glej primer »Za manj kot 2 je avto
doma«; medmrezje 9).

Formalno urediti moznost nagrajevanja zaposle-
nih, ki se na delovno mesto pripeljejo s kolesom
(na primer povracilo za kilometrino za prevozene
kilometre s kolesom, zeleni boni za nakup koles)
in delodajalcev, ki Zelijo spodbujati ve¢ kolesarje-
nja med zaposlenimi (na primer sofinanciranje
nakupa e-koles, polnilnih postaj in kolesarnic za
skupno uporabo zaposlenih).
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6 Sklep

Namen ¢lanka je bil dodatno prispevati k promociji kolesarjenja, ki je danes zaradi svoje prepro-
stosti pogosto spregledana dejavnost, v upanju, da se zaradi prakti¢nih primerov prepozna njena vloga
za razvoj regij in zeleni prehod. V preteklih dveh desetletjih je kolesarjenje v RRA LUR bistveno pri-
dobilo na veljavi, kar je razvidno iz strateskih dokumentov, ki jih je pripravil RRA LUR. Ceprav so vplivi
kolesarjenja tezko merljivi, je spremljanje in vrednotenje preteklih sprememb pomembno, da vlogo kole-
sarjenja prepoznajo tudi odlo¢evalci in druzba. V poglavju 3 so izpostavljeni primeri, kako kolesarjenje
pripomore k trajnostni mobilnosti. Zaradi pomanjkanja razpolozljivih podatkov se prakti¢ni primeri
navezujejo na stanje v MOL. Prometni sistem v RRA LUR se je med pandemijo do dolo¢ene mere izka-
zal kot prozen. Ko je bilo prekinjeno delovanje JPP, so se ljudje lahko prilagodili in zaceli uporabljati
kolo kot prevozno sredstvo. Povecalo se je Stevilo potniskih kilometrov, opravljenih s kolesom, zmanj-
$alo pa se je Stevilo potniskih kilometrov, opravljenih z JPP. Razpolozljivi podatki iz obdobja pandemije
covid-19 nakazujejo na pripravljenost prebivalcev na spremembo potovalnih navad. Podatki o pove-
¢anju kolesarjenja so sicer na voljo samo za MOL, zato posploSitev, da so se vsi prebivalci v RRA LUR
lahko enako prilagodili na krizo, ni mogoca. Trajnostne oblike mobilnosti lahko osebnemu avtomo-
bilu konkurirajo le, ¢e jih bodo s konkretnimi izboljsavami podprle tudi klju¢ne institucije in delezniki.
Na regionalni ravni so za zeleni prehod in povecanje odpornosti prometa v prvi vrsti klju¢ne nadalj-
nje nalozbe v infrastrukturo, ki bodo kolesarjem zagotavljale varno okolje. Predvsem je treba nasloviti
potovalne navade posameznikov, ki za premagovanje razdalj primarno uporabljajo osebni avto in tre-
nutno iz razli¢nih razlogov niso pripravljeni spremeniti svojih navad. Pomembno je povezovanje ob¢in,
skupno nacrtovanje kolesarskih povezav, izgradnja kolesarski stez, ki uporabniku zagotavljajo nepre-
kinjeno pot do cilja in varnost ter redno vzdrzevanje infrastrukture. Regije lahko bistveno izbolj$ajo
priljubljenost in uporabo JPP s skupnim nacrtovanjem in povezovanjem razli¢nih oblik mobilnosti (na
primer varna postajaliS¢a ali kolesarnice na postajalis¢ih JPP, kolesarske steze, ki vodijo do glavnih sti-
¢is¢ JPP). Kolesarjenje, kot prilagodljivo, ekonomi¢no in trajnostno prevozno sredstvo, bistveno
prispeva k multimodalnosti prometnega sistema, izboljSuje proznost v kriznih obdobjih ter pozitivno
vpliva na vse tri razseznosti trajnostnega razvoja.

7 Viri in literatura

Agencija Republike Slovenije za okolje 2022: Podnebne znacilnosti leta 2022. Medmrezje:
https://www.meteo.si/met/sl/climate/current/climate_year/ (24. 7. 2023).

Avto-moto zveza Slovenije 2020: AMZS raziskava: Koronavirus in nasa mobilnost. Medmrezje:
https://www.amzs.si/motorevija/v-zarometu/avto-moto/2020-05-27-amzs-raziskava-koronavirus-
in-nasa-mobilnost (21. 4. 2023).

Bajzelj, M. 2022: Uvoz koles vedji kot pred desetletjem, vse bolj priljubljena tudi elektri¢na kolesa.
Medmrezje: https://www.stat.si/statweb/News/Index/10440 (21. 4. 2023).

Baloh, M., Golobi¢, M., Lipar, P. 2016: Nacrtovanje kolesarskih povezav Mestne obcine Ljubljana
z zaledjem za dnevne migracije. Revija Urbani izziv, posebna izdaja 2016.

Bole, D., Gabrovec, M. 2012: Daily commuters in Slovenia. Geografski vestnik 84-1. Ljubljana.

Cermelj, S., Jazbinsek Sersen, N., Maslo, G., Piltaver, A., Jankovi¢, M., Regina, H., Strojin Bozi¢, Z. 2018:
Stanje okolja v Mestni ob¢ini Ljubljana. Porocilo 2014-2017. MedmreZje: https:/www.ljubljana.si/
assets/Uploads/MOL-Porocilo-o-stanju-okolja-2018-za-objavo.pdf (25. 4. 2023).

Delgado-Ramos, G. C., Guibrunet, L. 2017: Assessing the ecological dimension of urban resilience and
sustainability. International Journal of Urban Sustainable Development 9-2. DOLI: https://doi.org/
10.1080/19463138.2017.1341890 (25. 4. 2023).

102



Vloga kolesarjenja za zeleni prehod regij in odpornost v obdobju kriz: primeri dobrih praks in ocene....

DEM energy 2018: Comparison of energy consumption by different modes of transport. Medmrezje:
http://www.ime.cat/WebEditor/Pagines/file/ INFOGRAPHIC_Energy%20consumption%20tan-
sport.pdf (25. 4. 2023).

Europlakat d.o.0. 2023: Podatki izposoje koles Bicikelj 2011-2022. Ljubljana.

Evropska komisija 2019: Zeleni dogovor. Medmrezje: https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cel-
lar:b828d165-1c22-11ea-8c1f-01aa75ed71a1.0015.02/DOC_1&format=PDF (24. 7. 2023).

Evropska komisija 2020: Strategija za trajnostno in pametno mobilnost - usmerjanje evropskega prometa
na pravo pot za prihodnost. Medmrezje: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/HTML/
2uri=CELEX:52020DC0789&from=FR (24. 7. 2023).

Feigl, W., Urban, B. 2021: Mobilitdtsverhalten der Grazer Wohnbevolkerung 2021. Medmrezje:
https://www.graz.at/cms/dokumente/10391265_8106610/954d8765/Mobilit%C3%A4tserhebung.pdf
(24. 4.2023).

Forderung von Fahrradabstellanlagen 2022. Medmrezje: https://www.graz.at/cms/beitrag/10320648/
7765198/Foerderung_von_Fahrradabstellanlagen.html (25. 4. 2023).

Gojci¢, M., Trbizan, G., Butina, K. 2017: Celostna prometna strategija Mestne obcine Ljubljana. Medmrezje:
https://www.]jubljana.si/assets/Uploads/Prometna-strategija-WEB.PDF (25. 4. 2023).

Gojcic., M. 2019: Celostna prometna strategija Ljubljanske urbane regije. Medmrezje: https://www.gro-
suplje.si/Datoteke/UpravljalecDatotek/50/CPS%20LUR.pdf (25. 4. 2023).

Halilovi¢, N., Cerar, A., Peterlin, M., Jeriha, U., Simoneti, M., Kosak, T., Damjani¢, D. 2020: Analiza
izbranih podatkov raziskave Dnevna mobilnost. MedmreZje: https:/ipop.si/wp/wp-content/uploads/
2019/03/A2.2_Analiza-raziskave-za_-mobilnostne-navade-v-Sloveniji_IPoP.pdf (23. 4. 2023).

Hornborg, A. 2009: Zero-Sum World. International Journal of Comparative Sociology 50-3,4. DOL:
https://doi.org/10.1177/0020715209105141

JP LPT d.o.0. 2023: Podatki s kolesarskih $tevcev 2015-2022. Ljubljana.

Kozelj. J., Bozi¢, N., Konti¢ Bezjak, V., Sopotnik, M. 2022: Kolesarski letopis Ljubljana 2020-2021.
Medmrezje: https:/www.ljubljana.si/assets/Uploads/Kolesarski-letopis-2020-2021.pdf (21. 3. 2023).

Medmrezje 1: https:/www.ljubljana.si/sl/moja-ljubljana/ljubljana-zate/pregled-vseh-projektov/sistem-
izposoje-koles-bicikelj/ (25. 4. 2023).

Medmrezje 2: https:/rralur.si/wp-content/uploads/2021/10/Evidentirani-projekti-LUR-za-RRP-2021-
2027.pdf (25. 4. 2023).

Medmrezje 3: Dopolnjujemo kolesarsko infrastrukturo. Medmrezje: https:/www.mojaobcina.si/
ljubljana/novice/dopolnjujemo-kolesarsko-infrastrukturo.html (25. 4. 2023).

Medmrezje 4: https://www.graz.at/cms/beitrag/10116350/7760214/Radstation_am_Hauptbahnhof.html
(25. 4.2023).

Medmrezje 5: https://nachhaltig-in-graz.at/rad-serviceboxen-in-graz-standorte-und-foerderung/ (25. 4. 2023).

Medmrezje 6: https://www.radverteiler.at/lara-graz (25. 4. 2023).

Medmrezje 7: https://www.reparaturbonus.at/ (25. 4. 2023).

Medmrezje 8: http://geopedia.si/#T1256_x463717_y100931_s13_b4 (25. 4. 2023).

Medmrezje 9: https://ipop.si/2022/05/26/za-manj-kot-dva-je-avto-doma/_(25. 4. 2023).

Mesarec, B., Klemenci¢, M., Marjan, L., Znuderl, B. 2014: Potovalne navade prebivalcev v Mestni ob¢&ini
Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji. MedmreZje: https://www.jubljana.si/assets/Uploads/Potovalne-
navade-v-MOL2.pdf (25. 4. 2023).

Milovanovi¢, K., Vertelj Nared, P, Kranjc, U., Longar, U,, Blaz, T., Jankovi¢, K., Cerar, A., Boh, B., Mobil
in Graz 2018: Medmrezje: https://www.graz.at/cms/dokumente/10021940_7759964/59543078/
MobilinGraz_2018.pdf (25. 4. 2023).

Mobilititsverhalten 2021. Mobilititserhebung der Wohnbevélkerung 2021. Medmrezje: https:/www.graz.at/
cms/beitrag/10192604/8032890/Mobilitaetsverhalten.html (24. 4. 2023).

Nomagobikes 2023: MedmreZje: https://bikes.nomago.si/sistem-izposoje-koles/ljubljana/ (25. 4. 2023).

103



Ana Marija Udovi¢, Jakob Udovi¢

Obc¢ina Grosuplje 2019: Slovesna otvoritev varovane kolesarnice za elektri¢na kolesa. Medmrezje:
https://www.grosuplje.si/objava/200578 (25. 4. 2023).

Oddelek za varstvo okolja 2014: Program varstva okolja za Mestno ob¢ino Ljubljana 2014-2020.
Medmrezje: https:/www.ljubljana.si/sl/mestna-obcina/mestna-uprava-mu-mol/oddelki/oddelek-
za-varstvo-okolja/razpisi/program-varstva-okolja-za-mestno-obcino-ljubljana-2014-2020/ (25. 4. 2023).

Oosterhius, H. 2016: Cycling, modernity and national culture. Social History 41-3. DOLI: https:/doi.org/
10.1080/03071022.2016.1180897

Pecar, J. 2020: Cilji regionalne politike Slovenije v obdobju 2021-2027. Delovni zvezek 3/2020, letnik
XXIX. Ljubljana. MedmreZje: https:/www.umar.gov.si/fileadmin/user_upload/publikacije/dz/2020/
DZ3_2020.pdf (25. 4. 2023).

Pelko, N., Gajsek, M., Majdar, L., Pavliha, M., Kobal, ., Per$ak, T., Stanic, I, Peterlin, M., Goj¢i¢, M. 2010:
Public transport in the Ljubljana Urban Region. MedmreZje: https://www.ljubljana.si/assets/Uploads/
publication/18713/jpp-brochure-ang.pdf (25. 4. 2023).

Plevnik, A. 2021: Celostne prometne strategije ob¢in in regij. Medmrezje: http://kazalci.arso.gov.si/sl/
content/celostne-prometne-strategije-obcin-regij-1 (24. 4. 2023).

Plevnik, A., Hudoklin, A., Balant, M. 2022: Izdatki za osebno mobilnost. MedmreZje: http:/kazalci.arso.gov.si/
sl/content/izdatki-za-osebno-mobilnost (24. 4. 2023).

Prostorska zasnova 2002. Medmrezje: https:/www.ljubljana.si/sl/moja-ljubljana/urbanizem/o-zgo-
dovini-urbanisticnega-nacrtovanja/prostorska-zasnova-2002/#page-content (25. 4. 2023).

Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije 2002: Regionalni razvojni program Ljubljanske
urbane regije 2002-2006. Medmrezje: https:/rralur.si/wp-content/uploads/2020/04/RRP-LUR _
2002_2006_2.pdf (25. 4. 2023).

Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije 2007: Regionalni razvojni program Ljubljanske
urbane regije 2007-2013. Medmrezje: https://rralur.si/regija/razvojni-dokumenti/rrp-2007-2013/
(25. 4.2023).

Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije 2014: Parkiraj in prestopi za trajnostno
mobilnost v Ljubljanski urbani regiji. Medmrezje: https://rralur.si/wp-content/uploads/2020/03/
PR-Parkiraj-in-prestopi-za-trajnostno-mobilnost-v-LUR.pdf (25. 4. 2023).

Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije 2015: Regionalni razvojni program Ljubljanske
urbane regije 2014-2020. Medmrezje: https:/rralur.si/regija/razvojni-dokumenti/rrp-2014-2020/
(25. 4.2023).

Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije 2022: Regionalni razvojni program Ljubljanske
urbane regije 2021-2027. Medmrezje: https:/rralur.si/regija/razvojni-dokumenti/rrp-2021-2027/
(25. 4.2023).

Ropke, I. 1999: The dynamics of willingness to consume. Ecological Economics 28-3. DOL https:/doi.org/
10.1016/50921-8009(98)00107-4

Sammer, G., Roschel, G., Neuhold, R., Sammer, G. 2019: Park and Ride im Steirischen Zentralraum.
Medmrezje: https://www.zentralraum-stmk.at/projekte/park-and-ride-im-szr/ (25. 4. 2023).

SURS 2021a: Letno $tevilo potniskih kilometrov po prevoznem sredstvu (v km), statisti¢ne regije, Slovenija,
vecletno. Medmrezje: https://pxweb.stat.si/SiStatData/pxweb/sl/Data/-/2281362S.PX (25. 4. 2023).

SURS 2021b: Dnevno §tevilo poti po glavnem prevoznem sredstvu, statisti¢ne regije, Slovenija, ve¢letno
Medmrezje: https://pxweb.stat.si/SiStatData/pxweb/sl/Data/-/2281265S.px (25. 4. 2023).

SURS 2021c: Nekateri kazalniki transporta po statisticnih regijah, Slovenija, letno. Medmrezje:
https://pxweb.stat.si/SiStatData/pxweb/sl/Data/-/2221105S.px (25. 4. 2023).

te Brommelstroet, M., Boterman, W., Kuipers, G. 2020: How culture shapes - and is shaped by -
mobility: Cycling transitions in the Netherlands. Handbook of Sustainable Transport. Research
Handbooks in Transport Studies series. DOI: https://doi.org/10.4337/9781789900477.00023

104



Vloga kolesarjenja za zeleni prehod regij in odpornost v obdobju kriz: primeri dobrih praks in ocene....

The centre for research and technology 2022: Intermodal Passenger Transport after COVID-19
pandemic breakout - Topic Guide. Medmrezje: https:/interconnect.adrioninterreg.eu/wp-content/
uploads/2022/07/Inter-ConnectPLUS_DelT1_1_1_final.pdf (21. 4. 2023).

Udovi¢, A. 2022: The role of bicycling for the resilience and sustainability of transport in urban areas
in the post-COVID-19 world. Magistrska naloga, Univerza na Dunaju. Dunaj.

Vizija Ljubljana 2025 2007. Medmrezje: https:/www.ljubljana.si/assets/Uploads/publication/6213/
vizija-glasilo-ljubljana.pdf (25. 4. 2023).

105



106



Zeleni prehod na regionalni ravni, 107-125, Ljubljana 2023

REGIONALNE RAZLIKE V ZAZNAVAN]U IN PRILAGAJANJU
NA PODNEBNE SPREMEMBE MED KMETI V SLOVENI]JI

Sara Mikoli¢, dr. Barbara Lampic¢
Univerza v Ljubljani, Filozofska fakulteta, Oddelek za geografijo
sara.mikolic@ff.uni-lj.si, barbara.lampic@ff.uni-lj.si

DOI: https://doi.org/10.3986/9789610507673/07

IZVLECEK

Regionalne razlike v zaznavanju in prilagajanju na podnebne spremembe med kmeti v Sloveniji
Posledice podnebnih sprememb Stevilni kmetje Ze obcutijo kot eksistencno tveganje. Zaznavanje vpliva pod-
nebnih sprememb na kmetijstvo ter odzivanje nanje smo ugotavljali v dveh anketnih raziskavah med kmeti
(N = 364), regionalne razlike pa interpretirali s pomocjo na novo opredeljenih podnebnih tipov v Sloveniji.
80 % vprasanih kmetov se strinja oziroma popolnoma strinja s trditvijo, da imajo podnebne spremembe
vpliv na kmetijstvo. Ucinke podnebnih sprememb bolj obcutijo kmetje v zmerno celinskem podnebju seve-
rovzhodne, vzhodne in jugovzhodne Slovenije. Njihova zaskrbljenost kaze na pripravljenost za ukrepanje,
najpogostejsa oblika prilagajanja na podnebne spremembe pa je uvajanje novih kultur.

KLJUCNE BESEDE
kmetijstvo, podnebne spremembe, zaznavanje podnebnih sprememb, prilagajanje na podnebne spremembe,
zaskrbljenost kmetov, podnebni tipi v Sloveniji, anketna raziskava, Slovenija

ABSTRACT

Regional differences in farmers’ perceptions of and adaptation to climate change in Slovenia
Climate change is perceived by many farmers as an existential threat. Based on two surveys of farmers
(N = 364), this paper examines how farmers perceive climate change and their likely responses in Slovenian
agriculture. Regional differences in farmers’ perceptions and adaptation strategies were interpreted based
on the newly identified climate types in Slovenia. 80% of the surveyed farmers agree or strongly agree that
climate change has an impact on agriculture. The impact of climate change is perceived more by farmers
in the temperate continental climate in the northeast, east and southeast of Slovenia. Farmers’ concern
indicates a willingness to act. The most common adaptation of farmers to climate change is the introduction
of new crops.

KEY WORDS
agriculture, climate change, perception of climate change, climate change adaptation, farmers’ concerns,
climate types in Slovenia, survey, Slovenia
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1 Uvod

Prednostna naloga zelenega prehoda v kmetijstvu Evropske unije vkljucuje spoprijemanje s pod-
nebnimi spremembami in izgubo biotske raznovrstnosti, zmanjsevanje okoljskega in podnebnega odtisa
prehranskega sistema, krepitev odpornosti prehranskega sistema ter prevzemanje vodilne vloge pri sve-
tovnem prehodu na konkurenéno trajnost »od vil do vilic« (Kmetijstvo ... 2023). Vse navedeno vodi
v izboljSanje upravljanja s tveganji v kmetijstvu (Porocilo ... 2023). Vrsta raziskav podnebnih sprememb
izpostavlja prav njihov velik vpliv na kmetijstvo (glej na primer Glantz, Gommes in Ramasamy 2009;
Wheeler in Tiffin 2009; Food ... 2016). Ze Strategija prilagajanja kmetijstva podnebnim spremembam
iz leta 2008 opozarja, da podnebne spremembe ne bodo prizadele vseh regij enako, ampak se bodo nji-
hovi vplivi regionalno precej razlikovali. Podnebne spremembe na lokalni in regionalni ravni so izrazitejse
ali blazje, lahko pa so celo v nasprotju s prevladujo¢imi globalnimi trendi. Razmere za kmetovanje na posa-
meznem obmocju se lahko izboljsajo, na primer zaradi toplejsih in s tem ugodnejsih razmer za rast. Lahko
pa se poslab$ajo, na primer zaradi pomanjkanje vode ali vrocinskega stresa (Glantz, Gommes in
Ramasamy 2009; Pogacar in sodelavci 2016). Izbolj$anje razmer za kmetovanje se na splosno pricakuje
v drzavah Severne Evrope zaradi podalj$anja rastne dobe, $iritve primernih obmocij za kmetijsko pri-
delavo, uvajanja novih kultur in povecanja hektarske donosnosti. Poslab$anje razmer za kmetovanje
pricakujemo v drzavah juzneje zaradi suse, vrocinskega stresa, vdorov hladnega zraka ... (Iglesias in sode-
lavci 2012). V Sloveniji lahko govorimo o treh skupinah u¢inkov podnebnih sprememb na kmetijstvo:
1) negativni u¢inki: skraj$evanje rastne dobe, hiter razvoj rastlin v zgodnjem spomladanskem ¢asu, moc¢nej-

$a evapotranspiracija, ve¢ja pogostost in moc¢ izjemnih vremenskih dogodkov, kot so neurja z vetrom
in toco, su$a, poZari v naravi, poplave, zemeljski plazovi in pomladanske pozebe, ve¢ja pogostost
napadov $kodljivcev in bolezni ter pojav novih bolezni in Skodljivcev;

2) pozitivni ucinki: dalj$a vegetacijska doba, ugodni gnojilni u¢inki povecane koncentracije CO, in
ugodnej$e razmere za gojenje toplotno zahtevnejsih rastlin;

3) pogojno pozitivni u¢inki: premik vegetacijskih pasov, izbolj$anje ali poslabsanje toplotnih znacilnosti
obmodij, sprememba kakovosti pridelkov, uspevanje novih sort, spremenjeni datumi setve, Zetve in
drugi (Porocilo ... 2023).

Raziskovanje podnebnih sprememb se vse pogosteje osredoto¢a na njihove negativne posledice (glej
na primer Intergovernmental ... 1996; Wise in sodelavci 2014; Dang in sodelavci 2014). Druzba zelo
dobro zazna in se zaveda posledic podnebnih sprememb predvsem takrat, ko je $koda le-teh finan¢no
ovrednotena. Tudi v Sloveniji se ocenjuje $kodo, ki nastane zaradi razli¢nih naravnih nesre¢. Dostopni
podatki Uprave za zadcito in reSevanje, Statisticnega urada Republike Slovenije in prerac¢uni Urada za
makroekonomske analize in razvoj kazejo, da Ze danes visje temperature in izjemni vremenski pojavi
kot so poplave, susa, pozeba, Zledolom in neurja (s to¢o) povzrocajo slovenskemu gospodarstvu veli-
ko finan¢no $kodo (interni vir). V Evropski uniji je povpre¢ni letni izpad prihodka kmetov zaradi
negativnih posledic podnebnih sprememb do leta 2050 ocenjen na 16 % (European ... 2019). Obseg
izpada dohodka, velike regionalne razlike in nihanja med leti postavljajo celoten kmetijski sektor v zelo
negotov polozaj. Obvladovanje podnebnih sprememb in zmanjsanje posledic na najmanj$o mozno raven
tako postaja prednostna naloga Evropske unije. K zmanj$evanju negativnih posledic podnebnih spre-
memb lahko pomembno prispevajo kmetje sami z ozave$¢enostjo in ustreznim ukrepanjem.

Stevilne raziskave, ki izhajajo iz kognitivne in vedenjske teorije, preucujejo povezave med zazna-
vanjem podnebnih sprememb in odzivanjem posameznikov, kmetov. Raziskave se osredotocajo na
posameznikovo dojemanje koncepta globalnih podnebnih sprememb (Niles, Lubell in Haden 2013),
podnebnih tveganj (Dang in sodelavci 2014) ter ekonomskih, institucionalnih in tehnologkih ovir, ki
zmanj$ujejo odzivnost posameznikov na podnebne spremembe (Grothmann in Patt, 2005). Na zazna-
vanje podnebnih sprememb ne vplivajo le znanstvena dognanja, temve¢ tudi razli¢ni psiholoski in socialni
dejavniki, na primer osebne izkusnje, posameznikova ¢ustva, predstave, zaupanje, vrednote (Leiserowitz
2006) ter drugi sistemski dejavniki (Grothmann in Patt 2005).
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V Sloveniji so napovedi glede posledic podnebnih sprememb v kmetijstvu predvsem negativne (Kajfez
Bogataj 2005; Pogacar in sodelavci 2016; Bertalanic in sodelavci 2017). Zaradi pestrosti podnebnih tipov
se pri¢akujejo in se Ze kazejo tudi velike regionalne razlike. Raziskave zaznavanja in odzivanja na pod-
nebne spremembe so zato nujne, ne le na ravni drzave ampak tudi in predvsem na regionalni ravni.
V prihodnje se bodo regionalne ali celo krajevne razlike glede vplivov najverjetneje le $e stopnjevale.
Razumevanje podnebnih sprememb in njihovih posledic med kmeti nam olajsa interpretacijo trenu-
tnih pridelovalnih pristopov. Hkrati nam omogoca tudi predvidevanja, ali in v kaksnem obsegu se bodo
kmetje v prihodnosti uspeli prilagoditi podnebnim spremembam.

V ¢lanku bomo predstavili ugotovitve raziskave o razumevanju problematike podnebnih sprememb
med slovenskimi kmeti. V raziskavi smo ugotavljali tudi njihovo zaznavanje podnebnih sprememb ter
nacine prilagajanja kmetijskih praks. Vse odgovore smo interpretirali na ravni podnebnih tipov in naka-
zali potrebo po upostevanju regionalne raznolikosti pri nacrtovanju ukrepov.

2 Metode dela

Prispevek temelji na podatkih, ki smo jih zbrali v okviru dveh anketnih raziskav. Prvi podatki so
bili pridobljeni leta 2013 (Poli¢ in sodelavci 2015), drugi pa leta 2018 (Mikoli¢ 2018). Leta 2013 smo
izvedli vseslovensko anketno raziskavo Zaznava podnebnih sprememb, v kateri je sodelovalo 1311 oseb.
Posebej smo obravnavali kmete oziroma tiste anketirance, ki se bodisi ukvarjajo s kmetijsko dejavnostjo
bodisi so ¢lani kmeckega gospodinjstva, saj so ti odgovarjali Se na dodaten sklop vprasanj. Tega leta
smo anketirali 252 kmetov oziroma ¢lanov kmeckih gospodinjstev. Vzorec za to skupino je bil zelo dobro
spolno uravnoteZen (55 % moskih, 45 % zensk), njihova starost se je gibala med 19 in 86 let. V pov-
predju so bili stari 49 let. Vec¢ina (61 %) je imela konéano srednjo ali poklicno $olo, 19 % je imelo
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Slika 1: Spolna sestava anketirancev (N = 364).
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Slika 3: Izobrazbena sestava anketiranih kmetov (N = 364).
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osnovnosolsko, 20 % pa visokosolsko ali univerzitetno izobrazbo. Anketiranje je bilo izvedeno osebno,
na domu anketirancev med januarjem in junijem 2013.

Primerljivo anketiranje kmetov smo ponovili leta 2018, ko smo podobno raziskavo prednostno usme-
rili na mlajso populacijo. Anketirali smo 112 kmetov, ve¢inoma mladih prevzemnikov kmetij. Ta skupina
anketirancev je imela posledi¢no precej mlaj$o starostno in visjo izobrazbeno sestavo. Vecina anketi-
rancev leta 2018 je bila starih med 20 in 40 let. Le devet anketirancev je bilo starejsih od 40 let. Po izobrazbi
so prevladovali kmetje s koncano srednjo in poklicno $olo (47 %), sledili so kmetje s koncano visjo Solo
(26 %) ter visoko ali univerzitetno izobrazbo (27 %). Ker na slovenskih kmetijah prevladujejo gospo-
darji, je bil na$ vzorec pricakovano spolno neuravnotezen. 83 % je bilo moskih, 17% pa Zensk.
Anketiranje je potekalo tri mesece, od marca do maja 2018. Vecino anket smo opravili prek spleta, le
petina izpolnjenih vprasalnikov je bila pridobljenih s terenskim delom.

Ceprav so bili anketiranci v raziskavi iz leta 2013 v povpredju starejsi kot v raziskavi iz leta 2018,
ko smo ciljno anketirali mlajse kmete, so bili rezultati obeh raziskav podobni. V nadaljevanju smo zato
podatke obravnavali kot celoto in skupno analizirali 364 popolnih odgovorov na vprasalnik. V vzor-
cu so prevladovali moski (63 koncano srednjo ali poklicno $olo (57 %), 30 % anketirancev je imelo kon¢ano
vi§jeSolsko izobrazbo (slika 3).

V anketno raziskavo smo vklju¢ili 0,5 % vseh kmetov v Sloveniji. Zaradi neposrednega vpliva pod-
nebnih sprememb na kmetovanje smo izhajali iz predpostavke, da kmetje, bolj kot splo$na populacija,
prepoznavajo in obc¢utijo podnebne spremembe. Tako v raziskavi leta 2013 kot 2018 je bil uporabljen
skoraj enak vprasalnik, ki smo ga, na osnovi sorodnih letnih raziskav na ravni EU (Special Eurobarometer
513 2021) in poznavanja problematike, pripravili sami. Ob osnovnih podatkih o udelezencih so vpra-
$anja segala na podrocja stalis¢ do obstoja podnebnih sprememb, zaskrbljenosti zaradi njih ter moznih
ukrepov. Preverjali smo tudi izvajanje blazilnih ukrepov ter ukrepov za prilagajanje na podnebne spre-
membe in preprecevanje njihovih negativnih posledic. Vecina vprasanj je bila zaprtega tipa, pri
vecjem $tevilu odgovorov pa so morali anketiranci oceniti vpliv podnebnih sprememb, posledice pod-
nebnih sprememb in stopnjo prilagajanja na lestvici od 1 do 4.

Pri analizi zaznavanja in prilagajanja na podnebne spremembe med slovenskimi kmeti smo sledi-
li regionalizaciji Slovenije, ki temelji na podnebnih in vremenskih znacilnostih regij (Ogrin in sodelavci
2023; slika 4). Spremenljivost podnebja je namre¢ povezana s podnebnimi tipi in ne z upravno-admi-
nistrativnimi mejami.

Ogrin in sodelavci (2023) so opredelili $tiri podnebne tipe in devet podtipov. Za analizo in inter-
pretacijo podatkov smo v nadaljevanju nekatere podnebne podtipe smiselno zdruzili. Zmerno
sredozemsko podnebje s podtipoma obalno in zaledno smo obravnavali kot en podnebni tip. Prav tako
smo zdruzili podnebni tip gorsko podnebje visjega in nizjega gorskega sveta, kjer kmetij prakti¢no ni,

Preglednica 1: Stevilo anketiranih kmetov po posameznih podnebnih tipih (N = 364).

podnebni tip Stevilo anketiranih kmetov
zmerno sredozemsko podnebje 45
gorsko podnebje in podgorsko zelo vlazno podnebje 66
podgorsko vlazno podnebje 32
zmerno celinsko podnebje osrednje Slovenije 75
zmerno celinsko podnebje vzhodne in jugovzhodne Slovenije 70
zmerno celinsko podnebje severovzhodne Slovenije 76
skupaj 364

Slika 4: Podnebni tipi v Sloveniji (Ogrin in sodelavci 2023). » str. 112
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in podgorsko zelo vlazno podnebje. Lo¢eno smo obravnavali kmete v podgorskem vlaznem podneb-
ju, zmerno celinskem podnebju osrednje Slovenije, zmerno celinskem podnebju vzhodne in jugovzhodne
Slovenije in zmerno celinskem podnebju severovzhodne Slovenije. Anketirane kmete smo razvrstili v Sest
skupin glede na podnebni tip, v katerega sodi lokacija njihove kmetije (preglednica 1). Pridobljene podat-
ke smo statisti¢no analizirali in jih grafi¢no prikazali s programskim paketom ArcMap.

3 Rezultati

3.1 Zaznavanje podnebnih sprememb

V nadaljevanju bomo predstavili tiste rezultate in ugotovitve raziskave, ki se ozko navezujejo na
obravnavano tematiko. V anketni raziskavi smo uvodoma preverjali, kako se kmetje strinjajo s trdit-
vijo, da imajo podnebne spremembe velik vpliv na kmetijsko dejavnost in so zato zaskrbljeni.

Velika vecina (80 %) vprasanih kmetov se je strinjala ali popolnoma strinjala s trditvijo, da imajo
podnebne spremembe vpliv na kmetijstvo. Zaradi tega so zaskrbljeni. Prepoznavanje $tevilnih posledic
podnebnih sprememb in zaskrbljenost kmetov opozarjata na nujnost ciljnega in nacrtnega prilagajanja
podnebnim spremembam.

Preglednica 2: Odgovori kmetov glede strinjanja s trditvijo: »Podnebne spremembe imajo vpliv na kmetijstvo
in zaradi tega sem zelo zaskrbljenx.

1 - sploh se ne strinjam 8
2 - se ne strinjam 63
3 - se strinjam 157
4 - popolnoma se strinjam 115
povprecje 3,13

Preglednica 3: Zaznavanje razlicnih posledic spremenljivosti podnebja med kmeti (N = 364).

vpliv na kmetijstvo 1- 2- 3- 4- ne vem
nivpliva  vplivje majhen vplivje srednji  vpliv je velik

stevilo odgovorov/delez N % N % N % N % N %
neustrezna razporeditev 3 1 25 7 133 37 193 53 8 2
padavin cez leto

vse manj je padavin - susa 5 1 42 12 144 40 168 46 3 1
povecano je Stevilo skodljivcev 13 4 60 17 157 43 121 33 11 3
pogostejsa so neurjastoco 12 3 64 18 165 46 110 30 11 3
pogostejse so pozebe 25 7 109 30 129 36 92 25 7 2
daljsa vegetacijska doba 26 7 97 27 167 46 61 17 11 3

3

pogostejse so poplave, moce 74 20 98 27 124 34 56 16 10
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Zaznavanje vpliva podnebnih sprememb na kmetijsko dejavnost med kmeti smo merili z nasled-
njimi spremenljivkami: neustrezna razporeditev padavin ¢ez leto, pove¢ana pogostost suse, neurij s toco,
pozeb, poplav, pojav bolezni in $kodljivcev ter dalj$a vegetacijska doba. Kmetje so v anketi na lestvici
od 1 do 4 ocenili mo¢ navedenih vplivov, ki jih zaznavajo pri svojem delu.

Raziskava je pokazala, da kmetje v Sloveniji prepoznavajo najve¢ji vpliv podnebnih sprememb na
kmetijsko dejavnost v neustrezni razporeditvi padavin ¢ez leto in zmanj$ani koli¢ini padavin oziroma
susi. Susa v kmetijstvu se tudi sicer na globalni ravni uvrs¢a med naravne nesrece, ki najpogosteje pov-
zro¢ajo najve¢ $kode. Podatki o ocenah $kode v kmetijstvu zaradi suSe v zadnjih dvajsetih letih kazejo,
da so po obsezni $kodi zaradi suse v Sloveniji izstopala tri leta: leto 2003, ko je bilo $kode za 121,5 mili-
jonov evrov, leto 2013, ko je susa povzrocila za 106,2 milijonov evrov $kode in leto 2022, ko je susa
povzrodila za 148 milijonov evrov $kode (Poro¢ilo ... 2023). Zato ne preseneca, da ve¢ kot polovica vpra-
$anih kmetov prav neustrezni razporeditvi padavin pripisuje velik vpliv na kmetijsko dejavnost, dobra
tretjina srednji vpliv, manj kot 10 % pa jih je odgovorilo, da ima neustrezna razporeditev padavin ¢ez
leto na kmetijstvo majhen vpliv oziroma da tega vpliva sploh ni. Skladno s pri¢akovanji kmetje tudi za
su$o menijo, da ima na kmetijstvo velik vpliv (46 %) oziroma je njen vpliv srednji (40 %). Ce uposte-
vamo povprec¢ne vrednosti odgovorov (slika 5), so med preostalimi navedenimi posledicami podnebne
spremenljivosti razvrsceni $e povecano Stevilo skodljivcev (x = 3,07), pogostej$a in mocnejs$a neurja
s toco (x = 3,03) in pozebe ter vdori hladnega zraka (x = 2,91). Za dalj$o vegetacijsko dobo, ki jo pra-
viloma razlagamo kot pozitiven uc¢inek podnebnih sprememb, je povpre¢na vrednost odgovorov med
nizjimi (x = 2,78). V povprecju kmetje najmanj zaznavajo povecano stevilo in jakost poplav (x = 2,44),

3,45

jakost zaznavanja
.. 4 = vpliv je velik)

(1 - nivpliva ..

neustrezna vse povecano  pogostejSa  pogostejse daljsa pogostejse
razporeditev  manj je Stevilo so neurja sopozebe  vegetacijska  so poplave
padavin padavin - kodljivcev s toco doba
preko leta susa

zaznavanje podnebnih sprememb

Slika 5: Jakost zaznavanja razlicnih vplivov podnebnih sprememb na kmetijstvo.

Slika 6: Regionalne razlike v zaznavanju vpliva suse na kmetijsko pridelavo med kmeti v Sloveniji
(N=364). »
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navkljub nekaterim izjemnim vremenskim dogodkom, ki so botrovali veliki neposredni ekonomski $kodi
v Sloveniji v zadnjem desetletju. Leta 2014, ko je ve¢ji del drzave mocno prizadel Zled, jeseni pa je sle-
dilo $e ve¢ poplavnih dogodkov, je bila po preracunih Urada za makroekonomske analize in razvoj $koda
zaradi naravnih nesre¢ ocenjena na ve¢ kot 226 milijonov evrov (interni vir).

Na osnovi odgovorov kmetov smo preverjali tudi regionalne razlike v zaznavanju razli¢nih posle-
dic podnebnih sprememb. V nadaljevanju bomo podrobneje predstavili regionalne razlike v zaznavanju
vpliva suse, pozeb in poplav na kmetovanje. Za vsak podnebni tip smo izra¢unali povpre¢ne ocene odgo-
vorov kmetov in jih prikazali na zemljevidu Slovenije. Temnejsi odtenki na zemljevidih kaZejo, da je
vpliv suse, pozebe oziroma poplave na kmetijsko pridelavo na obarvanih obmo¢jih podnebnih tipov
po oceni kmetov vedji.

Pri zaznavanju vpliva sue ugotavljamo pomembne regionalne razlike. Manjso koli¢ino padavin in
posledi¢no vec susnih dni (slika 6) izraziteje zaznavajo kmetje v vzhodni Sloveniji, in sicer v zmerno
celinskem podnebju vzhodne in jugovzhodne Slovenije, sledi podgorsko vlazno podnebje in zmerno
celinsko podnebje severovzhodne Slovenije. V zmerno celinskem podnebju vzhodne in jugovzhodne
Slovenije kar dve tretjini kmetov meni, da ima susa velik vpliv na kmetovanje, srednji vpliv suse pa pre-
poznava ena tretjina kmetov. Delez kmetov, ki zaznava majhen vpliv suse oziroma le-ta nima vpliva
na njihovo pridelavo v zmerno celinskem podnebju vzhodne in jugovzhodne Slovenije, je zanemarljiv
(6 %). Na obmocju z gorskim in podgorskim zelo vlaznim podnebjem najmanj zaznavajo vpliv suse.
To je tudi pri¢akovano, saj je to obmodje, ki na letni ravni prejme najve¢ padavin. Kljub temu je tudi
v tem podnebnem tipu susa v kmetijstvu problem, saj priblizno polovica kmetov (51 %) zaznava velik
vpliv, 32 % srednji vpliv in 17 % majhen vpliv su$e na kmetovanje.

TATJANA KIKEC

: ikl .
Slika 7: Posledice unicujoce suse poleti 2013 na polju koruze v Lipovcih.

st AN

Slika 8: Regionalne razlike v zaznavanju pogostejsih pozeb med kmeti v Sloveniji (N = 364). »
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SARA MIKOLIC

Slika 9: Spomladanska pozeba najvec skode povzroca v sadjarstvu. Na sliki so pozebli hruskovi plodici.

Slika 10: Regionalne razlike v zaznavanju vpliva poplav na kmetijsko pridelavo med kmeti v Sloveniji
(N=364). »

TATJANA KIKEC

Slika 11: V severovzhodni Sloveniji prihaja predvsem do nizinskih poplav. Skoda na poljih v Crensovcih
ob poplavi leta 2014.
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Pozeba je za kmete ve¢ji problem v zmerno celinskem podnebju severovzhodne, vzhodne in jugovz-
hodne Slovenije. Vpliv pozebe na kmetovanje je najmanj relevanten za kmete v zmerno celinskem
podnebju osrednje Slovenije. V Sloveniji je najvedje tveganje spomladanska pozeba zaradi zgodnjega
fenoloskega razvoja rastlin, kadar je pretoplo pozno zimsko ali zgodnje spomladansko obdobje.
Spomladanske pozebe najvec $kode povzrocijo v sadjarstvu in vinogradnistvu, zato najbolj prizade-
nejo sadjarske in vinogradniske regije v Sloveniji. Po letu 2010 smo zabelezili tri hude pozebe v letih
2016, 2017 in 2021, ki so bile posledica sovpadanja ob¢utljivih razvojnih faz odpiranja cvetnih brstov
in cvetenja z ohladitvijo ali zaradi prezgodnjega fenoloskega razvoja ali sovpadanja obi¢ajnega ¢asa cve-
tenja z razmeroma poznim vdorom hladnega polarnega zraka. Velik vpliv pozebe na kmetovanje zaznava
Cetrtina anketiranih kmetov, dobra tretjina zaznava srednji vpliv, majhen vpliv zaznava slaba tretjina
kmetov. 7 % jih je odgovorilo, da ne zaznavajo vpliva na kmetovanje.

Anketirani kmetje pojav poplav in njihov vpliv na kmetijstvo zaznavajo kot tezavo v manjsem obse-
gu. Velik vpliv poplav na kmetovanje je izpostavilo razmeroma malo, le 56 kmetov (17 %). Poplave kot
problem spet bolj opazajo kmetje v zmerno celinskem podnebju vzhodne in jugovzhodne Slovenije,
ter v severovzhodni Sloveniji, kjer prihaja predvsem do nizinskih poplav. Zanimivo je, da so $kode zara-
di poplav v povezavi s $kodami zaradi naravnih nesre¢ v Sloveniji visoke, a iz odgovorov kmetov
ugotavljamo, da so nekoliko manj povezane s kmetijsko pridelavo.

3.2 Prilagajanje na podnebne spremembe

Z vprasalnikom smo pri kmetih preverjali, ali in na kaksen nacin se kmetje prilagajajo razli¢nim
uc¢inkom podnebnih sprememb, in ali obstajajo regionalne razlike v stopnji in nacinih prilagajanja.
Sprasevali smo jih po nacinih prilagajanja s tehnologkimi resitvami, kot so namakanje, postavitev rast-
linjakov, postavitev protito¢nih mrez, pa tudi prilagajanje izbora kultur. Kmetje so med odgovori navajali
tudi druge nacine prilagajanja kot so prilagojena tehnologija obdelovanja, ustrezna izbira datuma setve,
sajenje pridelka na novih legah in uvajanje novih pasem.

Iz odgovorov ugotavljamo, da se anketirani kmetje najpogosteje prilagajajo z izborom kmetijskih
kultur. Delno se prilagaja skoraj polovica anketiranih kmetov (173 anketirancev). Slaba tretjina kme-
tov se Ze prilagaja oziroma nacrtuje prilagoditvene ukrepe v prihodnje, manj kot ena tretjina kmetov
pa ne prilagaja izbora kultur in o tem tudi ne razmislja. Z izborom kultur se najpogosteje prilagajajo

Preglednica 4: Nacini prilagajanja kmetov podnebnim spremembam v Sloveniji (N = 364).

1-ne 2-delno 3 - prilagajam/ ne vem/ povpreje
prilagajam prilagajam nacrtujem ni odgovora
prilagajanje
prilagajam izbor 88 173 100 1 2,03
kultur
prilagajam se 174 99 86 3 1,75
z namakanjem
prilagajam se z za§cito 210 92 54 6 1,57
proti toci, postavitvijo
rastlinjakov

Slika 12: Regionalne razlike v stopnji prilagajanja izbora kultur med kmeti v Sloveniji (N = 364). »
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kmetje v zmerno celinskem podnebju severovzhodne Slovenije, priblizno polovica. Ena tretjina to $e nacr-
tuje, 17 % ali 26 anketirancev pa o tem ne razmislja. Analiza podatkov prilagajanja na podnebne spremembe
s skrbnejs$im izborom kultur pokaze, da se bolj prilagajajo kmetje v vzhodni Sloveniji (slika 10).

Na¢rtnemu premisleku pri izboru kultur sledi prilagajanje z namakanjem, kjer priblizno ena cetr-
tina kmetov Ze vsaj delno izvaja ta prilagoditveni ukrep. Ena ¢etrtina namakanje nacrtuje, polovica pa
o njem $e ne razmislja. Prilagajanje s tehnoloskimi resitvami, kot so rastlinjaki in protitona mreza,
delno Ze izvaja 92 oziroma priblizno ena cetrtina vprasanih kmetov, 15 % kmetov tehnoloske prilago-
ditvene ukrepe nacrtuje v prihodnosti, 59 % kmetov pa o njih Se ne razmislja.

4 Razprava in sklepi

Za preucevanje regionalnih razlik zaznavanja in prilagajanja podnebnim spremembam med kmeti
v Sloveniji smo uporabili regionalizacijo Slovenije, ki temelji na podnebnih znacilnostih regij (Ogrin
in sodelavci 2023). Podnebna ¢lenitev odraza naravne razmere in je pri preucevanju regionalnih razlik,
ki se navezujejo na podnebne spremembe in njihove posledice v kmetijstvu, primernej$a od formal-
nih, administrativno opredeljenih statisti¢nih regij. Kljub temu so podnebne regije razmeroma velike
teritorialne enote, znotraj katerih lahko prihaja do velikih razlik v podnebju, na primer zaradi obli-
kovanosti povrsja ali rabe tal. Razlike se lahko pojavljajo Ze znotraj prostorske enote posamezne kmetije,
kjer so na primer doloc¢ene lege bolj izpostavljene pozebi ali susi kot druge. Posledice podnebnih spre-
memb v kmetijstvu so lahko v veliki meri odvisne tudi od pridelovalne usmeritve posamezne kmetije.
Dolocene kulture so bolj ob¢utljive na suso, pozebo, ¢ezmerno namocenost tal in podobno. Predvsem
pa so posledice podnebnih sprememb odvisne od prilagoditvene strategije posameznega kmeta, kar
je bil predmet nase raziskave.

Nasa raziskava kaze, da je delez vprasanih kmetov, ki zaznava vpliv podnebnih sprememb na kme-
tijsko pridelavo in je zaradi tega tudi zaskrbljen, 80 % in je s tem zelo podoben spoznanjem v raziskavi
med splo$no populacijo, kjer je ta delez 77 % (Peischl in Dolinsek 2023). Po podatkih se torej uvrsca-
mo med drzave z visokim zavedanjem prisotnosti podnebnih sprememb, tako med splo$no populacijo
kot tudi med kmeti. V ZDA je na primer odstotek kmetov, ki verjame v vpliv podnebnih sprememb
na kmetijstvo, nizji, med 35 in 68 % (Arbuckle in sodelavci 2015). Tudi v nekaterih evropskih drzavah,
na primer na Danskem, le 55 % kmetov priznava in zaznava vpliv podnebnih sprememb na kmetijstvo
(Woods in sodelavci 2017). Stopnja zaskrbljenosti zaradi podnebnih sprememb je med kmeti v Sloveniji
torej visoka.

Kmetje v Sloveniji so najbolj zaskrbljeni zaradi neustrezne razporeditve padavin ¢ez leto in kme-
tijske suse. Tem izzivom sledijo skrb zaradi povecanega pojava skodljivcev in bolezni, pogostejsa in
mocnejsa neurja s to¢o in pozebe. Kmetje najmanj zaznavajo povecano tevilo in jakost poplav, saj popla-
ve prizadenejo relativno ozek pas kmetijskih povrsin, vecina pa zaradi poplav ni (finan¢no) prizadeta,
zato se tudi ne pocuti ogrozene. Zavedanje in zaskrbljenost glede posledic podnebnih sprememb pa
vplivata na vecjo pripravljenost posameznika za ukrepanje.

Velika fizi¢nogeografska pestrost Slovenije se kaze tudi v razli¢nih krajevnih oziroma regionalnih
posledicah podnebnih sprememb. Slednje bolj ob¢utijo kmetje v zmerno celinskem podnebju seve-
rovzhodne, vzhodne in jugovzhodne Slovenije, sledijo jim kmetje v obsredozemski Sloveniji. Glede na
odgovore anketiranih kmetov nase raziskave pa posledice podnebnih sprememb najmanj ob¢utijo v zmer-
no celinskem podnebju osrednje Slovenije in v podgorskem podnebnem tipu. Kmetje s teh obmog¢jih
se posledi¢no tudi najmanj prilagajajo. Najpogostejsa oblika odziva vprasanih kmetov na posledice pod-
nebnih sprememb je uvajanje novih kmetijskih kultur. Vsaj delno kultivar Ze prilagaja oziroma
nacrtuje njegovo prilagajanje vec kot tri ¢etrtine anketiranih kmetov. Opozoriti pa velja, da poleg pod-
nebnih sprememb uvajanje novih kultur narekujejo tudi nekateri drugi dejavniki, kot so trzne razmere,
povprasevanje kupcev in podobno. V kak$no smer gredo prilagoditve slovenskega kmeta, je mo¢ skle-
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pati tudi iz podatkov izvajanja ukrepov Programa razvoja podezelja (PRP) v zaklju¢enih programskih
obdobjih. Tako so se nalozbe v individualne namakalne sisteme iz obdobja PRP 2007-2013 in PRP
2014-2020 povecale s 366 na 546 nalozb, njihova vrednost pa se je v povpre¢ju dvignila s 3,26 mio evrov
na 4,73 mio evrov. Bistveno bolj so se med omenjenima programskima obdobjema povecale nalozbe
v velike namakalne sisteme, s 5,33 mio evrov na 12,44 mio evrov. Na drugi strani v Poro¢ilu o narav-
nih nesrec¢ah v kmetijstvu med letoma 2003 in 2023 navajajo, da se je vrednost nalozb za postavitve
mrez proti to¢i med obema programskima obdobjema zmanjsala, in sicer s 5,94 mio evrov na 4,43 mio
evrov. Skoraj revolucionarne spremembe pa so se zgodile pri nalozbah za nakup in postavitev rastli-
njakov. V PRP 2007-2013 je bilo tovrstnih nalozb petnajst, v skupni vrednosti 0,74 mio evrov, v PRP
2014-2020 pa je bilo skupaj 361 nalozb v vrednosti 11,2 mio evrov (Poro¢ilo ... 2023).

Kmetje v Sloveniji glede bodoc¢e kmetijske pridelave niso zelo optimisti¢ni, podnebne spremem-
be zaznavajo kot veliko groznjo kmetijski pridelavi in posledi¢no finan¢ni stabilnosti kmetij. Posledice
podnebnih sprememb in velike kmetijske skode imajo v posameznih letih toliks$ne razseznosti, da bi
bilo treba izvesti poglobljeno raziskavo med kmeti o preveritvi nacrtov za opustitev kmetijstva.
Pri¢akujemo lahko, da bodo nekatere kmetijske panoge, kot je sadjarstvo, zaradi dogodkov v zadnjih
letih, pricele celo upadati. Podnebne spremembe ogrozajo prehransko varnost (Mikoli¢, Poto¢nik Slavi¢
2018). Prepoznani nacini odzivanja anketiranih kmetov na podnebne spremembe kazejo obstojece vzor-
ce prilagajanja slovenskega kmeta, omogocajo pa tudi razmislek o moznostih za uvajanje inovativnih
alternativnih praks kmetovanja. Predvsem bi morale oblike prilagajanja slediti tistim podnebnim spre-
membam, ki kmete najbolj prizadenejo, jim leto za letom povzrocajo skodo, veliko negotovost ali nelagodje
pri samem delu. Ker je za vecino izjemnih vremenskih pojavov znacilna velika stopnja nepredvidlji-
vosti, se kmetje nanje tezko prilagajajo. Tako poleg zaznavanja podnebnih sprememb na stopnjo
prilagajanja vplivajo tudi:

1) tehnoloske ovire, kjer je lahko uvedba doloc¢enih tehnoloskih prilagoditev in resitev odvisna na
primer od reliefa;
2) financne ovire, pri ¢emer obstaja vecja verjetnost, da bodo prilagoditvene ukrepe izvajali kmetje

z ugodnejs$im finan¢nim poloZajem;

3) institucionalne oziroma administrativne ovire, na primer izdajanje vodnih dovoljenj in institucionalne
ovire glede skupnostnih praks in

4) prisotnost oziroma odsotnost naravnih virov, kot je zadosten vodni vir za namakanje, oro$evanje
in podobno.

K uspesnim premostitvam teh ovir morajo biti usmerjene podporne politike. Pri spodbujanju pri-
lagajanja in izvajanja sistemskih ukrepov bo treba vedno bolj upostevati regionalne posebnosti in potrebe
(ang. area-oriented), kar je zahtevnejse. Regionalne razlike lahko ucinkoviteje naslovimo s projekti
Regionalnih razvojnih programov, na subregionalni ravni pa s strategijami lokalnega razvoja. V pro-
cesu oblikovanja ukrepov morajo sodelovati tudi kmetje, saj se tako hitreje in lazje vkljucijo v njihovo
izvajanje. Soustvarjanje ukrepov mora biti zasnovano na zavedanju, da kmetje potrebujejo celovite pri-
lagoditvene nacrte poslovnih modelov na kmetijah. Nujna je vsebinska strokovna pomo¢ glede
primernih za§¢itnih in prilagoditvenih ukrepov za posamezno kmetijo, specializirani nasveti glede teh-
noloskih resitev, administrativna, finan¢na ter druga pomo¢ pri vpeljavi inovativnih pristopov k prilagajanju.
Pri vpeljavi inovacij mora biti ustvarjeno spodbudno podporno okolje, ki omogoca testiranje novih pri-
stopov na kmetijah in u¢enje iz napak. Vse to zahteva stabilno finan¢no okolje, pri ¢emer bodo morale
bolj fleksibilno vlogo po meri kmetov prevzeti tudi zavarovalnice. Izkusnje kazejo, da so kmetje na splo-
$no zelo dovzetni za nova znanja, zlasti na dogodkih, ki spodbujajo izmenjavo izkusenj in dobrih praks.
Priprava ukrepov za prilagajanje podnebnim spremembam mora biti usmerjena v inovativne resitve,
izmenjavo znanj, izkusenj, testiranje novih pristopov ter zagotavljanje finan¢ne stabilnosti kmetij v pri-
meru slabih letin.
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IZVLECEK

Znamdenje obmocij kot pristop k razvoju podezelja: studija primera znamke Zakladi - Crni graben
iz Obcine Lukovica

Prispevek obravnava proces znamcenja obmocja Obcine Lukovica. Znamcenje je pristop, ki se uporablja
predvsem v gospodarstvu in izboljSuje sloves (»imidz«) izdelkov ali storitev pri potrosnikih. Ker lahko spre-
minja pogled deleznikov na obmocje in njegove prvine, se uporablja tudi kot mehanizem razvoja obmocja.
S tem namenom je bila leta 2003 v Obcini Lukovica registrirana trina znamka Zakladi - Crni graben za
trzenje izdelkov in storitev. S Studijem tega primera se osvetli druzbeno-gospodarske okolis¢ine razvoja
znamke: od vzrokov za nastanek pobude preko uveljavitve trzne znamke in njenih ucinkov na razvoj obmoc-
ja. Prispevek opisuje pozitivne ucinke trzne znamke, kot so ustvarjanje novih prodajnih priloznosti in krepitev
sodelovanja med ponudniki. Vendar pa so opisani tudi izzivi in tezave, s katerimi se soocajo pri procesu
znamdenja: skromen vir financiranja, primanjkljaj v kompetentnem upravljanju in strateskem nacrto-
vanju. V sklepu je celostno ovrednoten vpliv trzne znamke na razvoj obmocja Obcine Lukovica.

KLJUCNE BESEDE
geografija podezelja, znamdcenje obmocij, razvoj obmocij, trzna znamka, omreZje, ponudniki, Crni graben

ABSTRACT

Place branding as an approach to the development of rural areas: A case study of the brand » Zakladi -
Crni graben« from Municipality of Lukovica

The article examines the process of place branding in the municipality of Lukovica. Place branding is an
approach primarily employed in the business sector to enhance the image of products or services among
consumers. Moreover, it serves as a mechanism for territorial development, as it can influence stakeholders’
perception of an area and its elements. In line with this objective, the brand »Zakladi — Crni graben« was
registered in the municipality of Lukovica in 2003 to promote products and services from the region. This
case study sheds light on the socio-economic circumstances surrounding the development of the brand, rang-
ing from the underlying causes that led to the initiative to the establishment of the place brand and its impact
on territorial development. The article describes the positive effects of the place brand, including the cre-
ation of new sales opportunities and the strengthening of collaboration among providers. Howevet, it also
highlights the challenges and issues encountered during the process, such as limited funding, a lack of com-
petent management, and strategic planning. In conclusion, a comprehensive assessment is provided regarding
the overall influence of the place brand on the territorial development of the municipality of Lukovica.

KEY WORDS
rural geography, place branding, territorial development, brand, network, local producers, Crni graben
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1 Uvod

Znamcenje je opredeljeno kot proces, ki lahko pri potrosnikih izbolj$uje in razvija podobo oziro-
ma ugled (ang. image) posameznega objekta, na primer izdelka, storitve, organizacije ali pa podjetja
(The Place Branding Journal 2023). V gospodarstvu se znamcenje v osnovi uporablja za upravljanje
s tem, kako posameznik ali skupnost zaznava izdelek ali storitev. Preu¢evanje in implementacija pro-
cesa znamdenja sta bila zato prvotno v domeni ved s podrocja gospodarstva (ekonomije, zlasti pa trzenja
kot njenega podpodrocja). Ker pa se z znamcenjem lahko spreminja tudi pogled deleznikov na obmoc-
je in njegove prvine, je proces postal sestavni del spodbud in ukrepov tudi v regionalnem razvojnem
nacrtovanju (Anholt 2011; Lorenzini, Calzati in Guidici 2011; Campelo in sodelavci 2013). Znamcenje
kot pristop k razvoju obmocja torej uporablja izhodi$¢a in tehnike, ki so se razvile na podrodju trze-
nja. V literaturi se pojavne oblike tega procesa delijo na tri skupine:

« znamcenje kot nacin promocije kraja oziroma obmogja,
o znamdenje izdelkov oziroma storitev z obmocja (na primer hrane, izdelkov, spominkov), ter
« znamcenje kot pristop k upravljanju obmocja (Kavaratzis 2005).

Z znaméenjem kot pristopom k razvoju obmocij se poimenuje razvoj, organizacijo in (pre)struk-
turiranje trzne znamke obmocja. To je podtip »klasi¢ne« trzne znamke, s katero se znam¢i prostorsko
enoto. V praksi to pomeni, da upravljavci prostorskih enot, kot so obcinske uprave, regionalne razvojne
agencije ali pa uprave zavarovanih obmocij, registrirajo in razvijajo trzno znamko za trzenje obmocja.
Pristopi k razvoju in upravljanju trznih znamk so sicer zelo raznoliki, saj nanje vplivajo $tevilni druz-
beno-gospodarski dejavniki na obmodju (tip in delovanje institucij, viri razli¢nih oblik kapitala, $tevilo
in vrsta povezav v omrezjih deleznikov, gospodarske razmere in podobno). Ceprav se v Sloveniji ome-
njeni pristop uporablja ze dve desetletji in na vsaj 35 obmocjih (Logar 2023), je bila uporaba znamcenja
kot pristopa k spodbujanju regionalnega razvoja v Sloveniji doslej slabo raziskana, tako z vidika struk-
ture in organizacije procesa kot tudi njegovih uc¢inkov.

V prispevku obravnavamo proces razvoja, organiziranost in strukturo znamke Zakladi — Crni gra-
ben, ki jo razvijajo v Ob¢ini Lukovica. S $tudijo primera Zelimo priblizati razumevanje in namen procesa
znamcenja ter izboljsati upravljanje procesov na drugih podezelskih obmogjih: vzroke za zacetek pro-
cesa, oblikovanje strateskih dokumentov, vire financiranja ter uresnicevanje ciljev in na¢inov prilagajanja
procesa razmeram na obmocju. V osrednjem delu prispevka bomo ugotavljali in ovrednotili uc¢inke
znamdenja na izbranem obmodju. Izpostavili bomo tudi izzive, ki smo jih prepoznali pri izvajanju znam-
¢enja. Prispevek bomo sklenili z oceno doprinosa k razvoju obmocja ter nakazali tudi priloznosti za
nadaljnje raziskave. Cilj je prispevati k boljsemu razumevanju procesa znamcenja kot pristopa k raz-
voju podezelja.

2 Metode

Prispevek je nastal z uporabo treh kvalitativnih metod: analizo relevantnih dokumentov, pol-
strukturiranih intervjujev in fokusne skupine. Vsa besedila iz dokumentov in transkripcije intervjujev
so bila analizirana s pomo¢jo ra¢unalniskega programa Atlas.ti.

V prvem delu preucevanja so bili analizirani dokumenti in viri, ki jih je o procesu znamcenja
hranila upravnica trzne znamke v poslovnih prostorih ob¢ine: pravilnik o uporabi trzne znamke,
dokumenti o njenem razvoju, letna poro¢ila o delovanju znamke, zapisniki sestankov z delezniki ter
drugi relevantni viri. Kvalitativna analiza teh dokumentov je prispevala k rekonstrukciji zgodovine
razvoja trzne znamke in k oblikovanju vpogleda v njeno konceptualno strukturo: v organizacijske
in strukturne znacilnosti, v $tevilo in dinamiko sodelujo¢ih deleznikov, v uporabljene trzne pristo-
pe in prizadevanja za njen razvoj ter prilagoditev $ir§im druzbenim in gospodarskim spremembam
(Bowen 2009).
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Drugi del preucevanja je potekal v obliki izvedbe polstrukturiranih intervjujev s ponudniki, ki jim
je bila podeljena pravica do uporabe trzne znamke. Z njo so si ponudniki lahko oznacevali svoje izdel-
ke oziroma storitve in sodelovali v dejavnostih, ki jih je Ob¢ina Lukovica organizirala zanje z namenom
spodbujanja prodaje. Ponudniki, ki so bili intervjuvani, so morali izpolnjevati naslednje kriterije:

o intervjuvanec je moral kot ponudnik pri trzni znamki sodelovati vsaj tri leta;

« intervjuvanec je moral aktivno sodelovati na dogodkih, organiziranih za ponudnike v okviru trzne
znamke, kot so tedenske trznice, sestanki deleznikov in seminarji;

o izbrani intervjuvanci so morali predstavljati reprezentativni vzorec celotne skupine ponudnikov, kar
pomeni, da smo izbrali deleznike z razli¢nih podrodij, na primer proizvajalce hrane, obrtnike, pod-
jetnike v turizmu in gastronomiji in drustva.

V tem prispevku se pojem ponudnik uporablja za proizvajalce izdelkov in storitev na obmocju Obcine
Lukovica. Pojem deleznik pa je §irsi in se uporablja za vse, ki pri procesu znamcenja sodelujejo: pre-
bivalci v ob¢ini, javne institucije, zdruzenja in drustva. K sodelovanju v intervjuju so bili povabljeni
vsi ponudniki, z njimi pa smo opravili enajst intervjujev ter intervju z upravnico trzne znamke. Vsi
intervjuji so bili posneti in transkribirani. Polstrukturirani intervjuji so prepoznani kot u¢inkovita meto-
da za pridobivanje vpogleda v mnenja, izku$nje in vrednote deleznikov (Crick 2020). Na ta na¢in smo
pridobili poglobljen vpogled v raziskovalno temo, pri ¢emer smo lahko vprasanja delno prilagajali odgo-
vorom intervjuvanceyv, da bi bolje razumeli njihov pogled in stali$¢a (Esparcia, Escribano in Serrano
2015; Lee, Wall in Kovacs 2015; Lin in Bestor 2020). Po izvedbi intervjujev in pripravi besedil tran-
skripcij na podlagi zvo¢nih posnetkov je bila izvedena kvalitativna analiza intervjujev z ra¢unalniskim
programom Atlas.ti. Ta program je omogoc¢il analizo s pomocjo kodiranja informacij v besedilu. S pomoc¢-
jo kod so se odgovori lahko razvrstili po kategorijah: s tem se uvidi $irina in raznolikost odgovorov,
raziskovalec pa lazje odgovori na raziskovalna vprasanja (Urbanc 2008; Friese 2019; Kozina, Bole in
Tiran 2021).

Zaradi velike raznolikosti in medsebojno nasprotujocih si odgovorov je bila v prostorih Ob¢ine
Lukovica 23. septembra 2021 organizirana dvourna fokusna skupina. Na fokusni skupini je poleg razi-
skovalca sodelovalo $e enajst udelezencev: upravnica znamke, Zupanja, raziskovalka s predhodnimi
izku$njami raziskovanja tovrstnega podrocja in osem deleznikov, ki sodelujejo pri delovanju trzne znam-
ke. Z izvedbo fokusne skupine smo vsebinsko dopolnili analizo dokumentov in polstrukturiranih
intervjujev (Goodsell, Ward in Stovall 2009; Secor 2009) ter potrdili raziskovalna dognanja iz obeh metod
(Vuorinen in Vos 2013).

Preglednica 1: Temeljni podatki o intervjuvancih

intervjuvanec datum tip intervjuvanca
1 22.2.2019 upravnica
2 23.1.2020 ponudnik - ¢ebelarstvo
3 23.1.2020 ponudnica - kmetija
4 23.1.2020 predstavnica kulturnega drustva
5 23.1.2020 ponudnik - ¢ebelarstvo
6 23.1.2020 ponudnik - gostinske storitve
7 24.1.2020 ponudnik - kmetija
8 24.1.2020 ponudnica - kmetija
9 24.1.2020 ponudnica - kmetija
10 24.1.2020 ponudnica - kmetija
11 31.1.2020 ponudnik - gostinske storitve
12 5.2.2020 ponudnik - pekarna
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3 Rezultati

3.1 Druzbeno-gospodarske okolii¢ine razvoja trine znamke Zakladi - Crni graben v Ob¢ini
Lukovica

Na sliki 1 je zemljevid Obc¢ine Lukovica. Ob¢ina Lukovica leZi na severovzhodnem robu osrednje
Slovenije. Obmod¢je ob¢ine meri 74 km? Ima 66 naselij, v katerih skupno Zivi 6020 prebivalcev (med-
mreZje 1). Vecina ozemlja ob¢ine od Lukovice do Trojan (osrednji in vzhodni del) sestavlja dolina Crnega
grabna, zato je za obmodje znacilna hribovita podoba reliefa z zaselki in nekaj samotnimi kmetijami.
Na uravnanem dnu doline tece glavna vodna Zila obmocja, reka Radomlja, v katero se stekajo vsi vodo-
toki z obmocja Crnega grabna. Ve&ja naselja, na primer Blagovica in Kra$nja, so zgolj na robovih dna
doline ter na zahodnem delu ob¢ine, kjer se pri naseljih Vrba, Prevoje pri Sentvidu in Sentvid pri Lukovici
ozka dolina odpira na Kamnisko-Bistrisko ravan.

Dolina Crnega grabna je stratefko pomembna z vidika prometa, saj po njej Ze od prazgodovine
poteka glavna cestna povezava med Ljubljano in Celjem. Lega ob prometnici je imela od nekdaj vpliv
na gospodarsko podobo tamkaj$njih naselij: poleg kmetijske dejavnosti je na obmocju vse do odpr-
tja Zeleznice Dunaj-Trst sredi 19. stoletja cvetelo tudi furmanstvo in tovornistvo, do danes pa so se
ohranili nekateri gostinski obrati (na primer Gostinsko podjetje Trojane, gostilna Furman in Pri Bevcu),
ki so svojo gastronomsko dejavnost primarno razvili zaradi oskrbe furmanov in popotnikov (Perko
in Orozen Adamic¢ 1998). Leta 1959 je bila ta cestna povezava nadgrajena z asfaltirano magistralno
cesto, kmalu zatem pa so se priceli pripravljati tudi nacrti za izgradnjo avtoceste. Avtocestna poveza-
va je bila zgrajena leta 2006. Odprtje nove avtoceste z vidika razvoja obc¢ine predstavlja velik mejnik:
prometni tokovi, ki so stoletja tekli skozi kraje v Crnem grabnu, so se »umaknili« na avtocestni kori-
dor izven naselij. Ceprav so bila naselja z vidika gne¢e v prometu moéno razbremenjena, je nastal
precejsen izziv, predvsem za obcestne gostinske obrate in posredno tudi njihove mreze dobaviteljev
pridelkov in drugih zivil, kot so kmetje, sadjarji, mesarji in mlinarji. Ti so izgubili precejsnje $tevilo
obiskovalcev - potnikov z magistralne ceste, ki so odslej potovali po novi avtocesti (Bohinc 2019). Zaradi
teh sprememb so morali tako gostinski obrati kot tudi njihovi dobavitelji spremeniti poslovne mode-
le in se preusmeriti v druge dejavnosti. V teh okoli$¢inah se je oblikovala ideja o vzpostavitvi skupne
trzne znambke, s katero bi trzili izdelke in storitve iz Ob¢ine Lukovica. S skupno trzno znambko so zele-
li okrepiti povezave predvsem med kmeti, predelovalci hrane in prodajalci oziroma ponudniki
gostinskih storitev. Na pobudo lokalnih podjetnikov in ob pomoc¢i izpostave Kmetijsko gozdarskega
zavoda Ljubljana iz Domzal je leta 2003 Ob¢ina Lukovica registrirala trzno znamko Zakladi - Crni
graben. Ti ponudniki so se Zeleli pod vplivom Ze omenjenih korenitih gospodarskih in druzbenih spre-
memb zaradi odprtja avtoceste povezati in okrepiti medsebojno sodelovanje (Bohinc 2019). Nekateri
ponudniki so se Ze pred odprtjem avtoceste namrec zavedali, da bo nova prometna povezava tudi pri-
loznost za boljso prodajo izdelkov. Prvi citat v preglednici 2 osvetljuje motiv enega od ponudnikov, ki
je sodeloval pri oblikovanju pobude.

Pravico do uporabe znamke Ob¢ina Lukovica podeljuje na podlagi razpisnih prijav po admini-
strativnem in geografskem kriteriju brez postopka preverjanja kakovosti ponudbe. Klju¢no je, da je
dejavnost ponudnikov registrirana na obmoc¢ju ob¢ine (Pravilnik ... 2018). V razvid o uporabi trzne
znamke je vpisanih 29 ponudnikov, njihovo $tevilo pa postopoma upada. Ponudniki s pravico do upo-
rabe trzne znamke pridobijo moznost uporabe promocijskih vreck, ugodnosti pri najemu stojnic na
ob¢inskih prireditvah in dodatne moznosti sodelovanja na promocijskih dogodkih izven ob¢ine.
Vzpostavljanje trzne znamke, ki vklju¢uje oblikovanje celostne grafi¢ne podobe in embalaze, je bilo
financirano s pomod¢jo sredstev lokalne akcijske skupine Srce Slovenije, v nadaljevanju pa so se dejav-
nosti financirale iz ob¢inskega proracuna (Zakladi - Crni graben 2022).

Slika 1: Zemljevid Obcine Lukovica. »
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3.2 Pobuda: od ideje do uveljavitve

Trzna znamka je bila prva leta po registraciji 2002 pretezno nedejavna. Nihce se ni ukvarjal z nje-
nim razvojem. Pravilnik o uporabi znambke ni bil oblikovan in ponudniki znamke niso uporabljali. Ideja
je zizjemo opravljene registracije pri Uradu za intelektualno lastnino bolj kot ne obstala na ravni pobu-
de, medtem ko finan¢nih in ¢loveskih virov za razvoj znamke ni bilo. Lahko bi rekli, da je ob¢ina na
tej fazi razvoja sicer prisluhnila pobudi podjetnikov in ob pomo¢i strokovnjakov poskrbela za registracijo
znamke, vendar brez dolgoro¢nih ciljev in izvedbenega nacrta za njen nadaljnji razvoj. Nekaj poizku-
sov ozivitve in nadaljnjega razvoja znamke je sicer bilo s strani Ze omenjene izpostave Kmetijsko
gozdarskega zavoda Ljubljana, vendar so bili bolj priloznostnega znacaja, na primer ob dogodkih in
prireditvah (medmrezje 2). O znamki so izdali tudi promocijsko zgibanko. V tem obdobju ni bilo pre-
poznanega strukturiranega in dolgoro¢nega prizadevanja.

Prvi vedji premiki so se v razvoju trzne znamke zgodili $ele leta 2008, s pridobitvijo financiranja
projekta ozivitve znambke pri lokalni akcijski skupini Srce Slovenije. Tedaj so pri znamki zaceli dolo-
Cati, kateri izdelki in storitve se lahko trzijo, zasnovali pa so tudi pravilnik o uporabi znamke. Ob¢ina
Lukovica je izmed zaposlenih v ob¢inski upravi dolo¢ila tudi upravnico, osebo, ki je pristojna za upra-
vljanje, koordinacijo in razvoj znamke. Leta 2009 je Ob¢ina Lukovica s prvimi ponudniki sklenila pogodbe
o uporabi trzne znambke in jim ob tem izrocila promocijske table. Z njimi so ponudniki lahko oznaci-
li kmetijo oziroma poslovne prostore in s tem strankam tudi vizualno pokazali svojo vpetost v trzno
znamko. V drugem citatu v preglednici 2 ponudnik opisuje svoj pogled na prvo obdobje sodelovanja
med ob¢ino in ponudniki pri razvoju trzne znambke.

OD pricetku uporabe trzne znamke se je zaradi odsotnosti predhodnih izkusen;j s tovrstnimi pobu-
dami pokazalo nekaj pomanjkljivosti predvsem na podrocju dolo¢il pravilnika. Ponudniki in upravnica
so imeli preve¢ birokratskega dela s pripravo poro¢il o opravljenih dejavnostih in sodelovanju, kot je
razvidno tudi v tretjem citatu v preglednici 2. Razmejitev med upravljanjem in nadzorom nad delo-
vanjem znamke na Ob¢ini Lukovica ni bila ustrezno dolo¢ena. Ker so lokalni ponudniki vse pogosteje
povprasevali po dovoljenjih o uporabi trzne znambke, se je pokazala tudi potreba po razsiritvi nabora
izdelkov in storitev na ponudnike rokodelskih izdelkov in storitev ter na kulturne storitve in turisti-
¢ne izdelke drustev. Ob¢ina Lukovica je zato na podlagi izkazanega interesa v letu 2013 trzno znamko
dodatno registrirala tudi za rokodelske izdelke, izdelke domace obrti in spominke.

3.3 Pozitivni ucinki

Razvoj trzne znamke je ponudnikom prinesel ve¢ pozitivnih uc¢inkov. Ponudniki, kot na primer
v Cetrtem citatu v preglednici 2, so izpostavili, da so s sodelovanjem pridobili nove priloznosti za trze-
nje in dodatne prodajne poti. Tudi upravnica osrednjo dejavnost trzne znamke vidi v organizaciji redne
sobotne trznice za ponudnike v Lukovici (slika 2) in v ob¢asnem sodelovanju ponudnikov na stojni-
cah okoliskih sejemskih prireditev. Na takih dogodkih ponudniki s svojimi izdelki in storitvami nastopajo
povezano, s skupnim imenom in obmoéjem porekla njihove ponudbe. Vsako leto oktobra je na trzni-
ci v Domzalah organizirana tudi promocijska predstavitev Lukovica se predstavi, kjer imajo ponudniki
v okviru trzne znambke priloznost, da svojo ponudbo brezpla¢no predstavijo $ir$i okolici. Peti citat v pre-
glednici 2 potrjuje, da nekateri ponudniki moznost sodelovanja na stojnicah razli¢nih prireditev zelo
cenijo.

Kot pozitivni u¢inek sodelovanja pri trzni znamki ponudniki vidijo tudi moZznost uporabe skup-
ne, enotne graficne podobe. Slika 3 prikazuje stojnice s streho, na kateri je odtisnjen logotip preucevane
trzne znamke. Ponudniki dobijo pravico do oznacevanja svojih izdelkov z logotipom znamke: nekate-
ri ponudniki logotip znambke prilepijo na svoje izdelke, spet drugi jo umestijo na rob etiket. Ponudniki
vsako leto dobijo papirnate vrecke z odtisnjenim logotipom znamke in promocijski material o ob¢ini,
kot so bro$ure in zemljevidi, ki jih nato lahko uporabljajo pri prodaji izdelkov na trznici. Pred pristopom
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Preglednica 2: Kljucni citati iz intervjujev

Stevilka citata in vir

citat

1) »Mi smo bili med pobudniki za nastanek te trzne znamke. Od odprtja avtoceste smo

ponudnik 11 pricakovali tudi to, da nam bo prinesla nove prodajne priloznosti, ve¢ moznosti za prodajo
ob avtocesti. /.../ Mi smo imeli vizijo, da bi naredili ob avtocesti trgovino, kjer bi prodajali
lokalne izdelke iz Crnega grabna - da bi ljudje, ki se ustavijo na poti, nekaj o Crnem grabnu
in Lukovici tudi izvedeli.«

2) »Trzna znamka se je pricela razvijati leta 2009. Takrat so nas povabili na prvo srecanje,

ponudnik 2 ki je bil nekaksen sestanek, preden so priceli z organizacijo te znamke. Jaz predtem nisem
nic vedel, da se bo znamka pricela organizirati. Ampak povabili so nas na sestanek, ko so
bili z organizacijo dovolj dalec, da so seznanili ljudi, kasneje so nam dali tudi pravico do
uporabe trzne znamke.«

3) »Meni prva leta ni bilo vSec, da smo morali Steti in obcini porocati, koliko nalepk smo

ponudnica 9

porabili. Ta problem sem resila tako, da sem obcino prosila, ce lahko nalepko natisnem kar
na svojo embalaZo - to je sedaj zelo poenostavjeno.«

4)
ponudnica 3

»Zaradi znamke imamo vec moznosti, da svojo ponudbo prodajamo na stojnicah. To je
obcasno dobrodoslo zato, da te ljudje ne pozabijo. Na tak nacin pokaZes, da si Se aktiven
in da Se vedno obstajas. Na teh sejmih, kjer sodelujemo s stojnico, sicer sama prodaja ni
najpomembnejsi vidik - bolj je pomemben stik s samimi ljudmi.«

5)
ponudnica 9

»Znamka mi omogoca, da grem prodajat enkrat na leto v DomzZale, ko se predstavlja nasa
ob¢ina. Jaz in nasa kmetija smo premajhni za te stvari. V DomzZalah mi je vsec, ko
prodajamo: eno malenkost zasluzimo, nimamo velikih obveznosti, poteka pa vse skupaj le
enkrat letno. Sicer pa smo s sodelovanjem pri znamki dobili moZnost sodelovanja na sejmu
v Domzalah, v Lukovici pa imamo na obeh sejmih prednost pred ostalimi ponudniki glede
koriscenja prostora.«

6)
ponudnica 8

»V Sloveniji pred registracijo svoje dejavnosti na kmetijah je Se vedno prisoten nek strah,
nek obcutek »bavbav«. K temu strahu svoje prispeva tudi vsa papirnata vojna, ki spada
zraven, ter nadzor inipektoratov. Ce se te en inspektor zares loti, je lahko zares hudo.«

7) »Nihce ne zavije v naso gostilno le zato, ker sodelujemo pri trzni znamki.«
ponudnik 6
8) »Glede sejma v Lukovici, kjer imamo stojnico, bi pricakovala vec vioZene energije od vseh

ponudnica 9

sodelujocih. V prvih letih je bilo ve¢ zanosa, sedaj pa vse skupaj kar umira. Zelela bi si, da
bi se na sejmu dogajala kaksna prireditev, nekaj, kar bi se na sejmu pac »dogajalos, da ni
sejem le skupina stojnic in ni¢ drugega. Na tem sejmu gre le za prodajo, nic pa ni prilagoje-
no otrokom ali tistim, ki se pridejo na sejem malo podruZiti.«

9)
ponudnica 8

»V zacetku se je bolj videlo, da se je obcinska uprava trudila za razvoj znamke. Bolj pogosto
so bili sestanki z uporabniki in véasih je na te sestanke prisel Se Zupan in kaj povedal. Sedaj
sestankov ni vec. Nic vec se ne usedemo skupaj in nic vec se ne pogovarjamo. Jaz to pogresam.«

10)
upravnica

»Trzna znamka ocitno nekaterim ponudnikom predstavlja »odskocno desko« za krepitev
lastne promocije in veje prepoznavnost v SirSem prostoru na regionalni in nacionalni
ravni, ne samo na obmocju nase obcine.«
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Slika 3: Peregrinov sejem v Lukovici 2018.
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k trzni znamki so nekateri ponudniki svoje izdelke namre¢ pakirali v plasti¢ne vrecke ali pa druge
nerazgradljive materiale. Zlasti ponudnikom, ki nimajo znanja o oglasevanju in promociji, so vée¢ tudi
obcasne objave o dejavnostih v okviru trzne znamke, na primer na spletu, v lokalnih in regionalnih
Casopisih ter v promocijskih gradivih.

Razvoj trine znamke Zakladi — Crni graben je z organizacijo sestankov in dogodkov okrepil sode-
lovanje med delezniki, ki sodelujejo pri njenem razvoju: med ob¢insko upravo Ob¢ine Lukovica, krajevno
izpostavo Kmetijsko gozdarskega zavoda Ljubljana in sodelujo¢imi ponudniki. S sodelovanjem pri raz-
voju znamke so ponudniki izboljsali in okrepili tako vezi z zaposlenimi na ob¢ini kot tudi s pristojnimi
svetovalci z izpostave Kmetijsko gozdarskega zavoda Ljubljana. V intervjujih so ponudniki izpostavi-
li, da imajo zaradi upravnice boljsi vpogled v dejavnosti ob¢ine in tako bolje poznajo moznosti in storitve,
ki jih ob¢ina nudi svojim ob¢anom. Ponudniki so se bolje spoznali tudi med sabo: nekateri so v interv-
jujih poudarili, da pred sodelovanjem pri trzni znamki niso poznali drugih ponudnikov iz ob¢ine, se
manj pa njihovo ponudbo. S sodelovanjem v okviru znamke so ponudniki priceli tudi z novimi obli-
kami medsebojnega sodelovanja, kot so na primer sodelovanje med kmeti in ponudniki gostinskih storitev
ali pa z organizacijo skupnega prodajnega mesta na stojnici, kjer je ena oseba zaradi ¢asovne in finan-
¢ne optimizacije prodajala izdelke dveh ali ve¢ ponudnikov.

3.4 Negativni ucinki

Prve tezave so se pojavile leta 2013, ob dodatni registraciji nabora izdelkov in storitev ter s tem pove-
zanim vse ve¢jim Stevilom vkljucenih ponudnikov. Nekateri ponudniki svojih dejavnosti namre¢ niso
imeli registriranih oziroma so imeli poslovanje registrirano pomanjkljivo. To je upravnici in ponud-
nikom povzrocalo nevsecnosti, zlasti ponudnike pa je odvracalo od nadaljnjega sodelovanja zaradi
moznosti ingpekcijskih pregledov na javnih prireditvah. Sodelovanje pri trzni znamki je bilo za neka-
tere ponudnike sicer spodbuda za registracijo svoje dejavnosti in ureditev dokumentacije, vendar pa
je ve¢ina ponudnikov brez ustrezno registrirane dejavnosti raje odstopila od sodelovanja. Na odpor pred
registracijo poslovnih dejavnosti pri ponudnikih je opozorila tudi ponudnica v Sestem citatu v preglednici 2.
Trzna znamka Zakladi — Crni graben torej za ponudnike ni dovolj privlaéna, da bi zaradi tega svojo dejav-
nost registrirali in formalno uredili.

Velika vecina intervjuvancev, na to opozarja tudi sedmi citat v preglednici 2, je opozorila na to, da
sodelovanje pri trzni znamki pri ponudnikih nima opaznejega u¢inka na koli¢ino prodanih izdelkov
oziroma enot storitev. Prav tako sodelovanje pri trzni znamki ne prinasa dodane vrednosti oziroma ni
argument, s katerim bi ponudniki lahko upravi¢ili vi§jo ceno ponudbe. Z vidika »spodbujanja« pro-
daje trzna znambka, vsaj neposredno, nima u¢inka. Za »neucinkovanje« trzne znamke intervjuvanci vidijo
vec vzrokov. Soglasno so opozorili na preobremenjenost upravnice. Upravljanje trzne znamke ni njena
edina niti glavna delovna naloga, temvec le eno od $tevilnih opravil na delovnem mestu. Kljub priza-
devanjem upravnice in njenemu odgovornemu upravljanju se pri trzni znambki vidi razvojni primanjkljaj
na podrodjih oblikovanja in uresni¢evanja novih idej, posodabljanja in prilagajanja trzne znamke spre-
membam, komunikacije z delezniki in iskanja dolgoro¢nih virov financiranja. Zdi se, kot da nih¢e nima
popolnega vpogleda v prodajne kanale trzne znamke in pri¢akovanja potrosnikov.

Intervjuvanci prepoznavajo tudi pomanjkanje celostnega pristopa in odsotnost dolgoro¢nega nacr-
tovanja razvoja.

Ceprav se je pobuda za vzpostavitev trzne znamke kraja oblikovala od spodaj navzgor (torej od ponud-
nikov, ob¢inska uprava pa je prevzela razvoj pobude), pa angaziranost deleznikov za razvoj trzne znamke
in sodelovanje pri dejavnostih vztrajno upada. To so ponudniki opazili in opozorili tudi v intervjujih.
En primer takega opaZanja opisuje osmi citat v preglednici 2. Upad angazmaja se vidi tako pri vse slab-
$e obiskanih rednih letnih srecanjih deleznikov kot tudi vse manjsem $tevilu ponudnikov, ki so se
pripravljeni udelezevati relevantnih dogodkov in prireditev. Nizka stopnja sodelovanja deleznikov pri
razvoju trzne znamke je glede upravljanja in razvoja trzne znamke neugodna, saj je v takih okoli§¢inah
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tezko prepoznati zelje in pobude za oblikovanje nadaljnjih smeri razvoja trzne znamke. Upravnica je
zaradi neangaziranosti deleznikov v¢asih primorana dolocene odlocitve o razvoju in organizaciji pro-
cesa sprejeti na podlagi lastne presoje.

Stroske sprotnega vzdrzevanja in razvoja trzne znamke, kot so na primer podalj$anje veljavnosti
registracije, priprava in tisk vreck ter drugega promocijskega materiala, krije ob¢inski prorac¢un. Ceprav
se obseg tovrstnega financiranja dolo¢a vsako leto posebej, gre za dokaj stabilen finan¢ni vir, ki pa ne
omogoca vecjih investicij. Potrebni bi bili na primer ureditev javnega prostora za trznice, placilo izobra-
zevanj ponudnikov na podrocjih s primanjkljajem znanja, najem razstavis¢nih prostorov na sejemskih
prireditvah, ocenjevanje in nadzor ponudbe ter podobno. Drugi finan¢ni vir, ki je bil enkrat ze upo-
rabljen ob implementaciji znamke leta 2008 in predstavlja tudi moznost za nadaljnje financiranje, so
sredstva Evropske unije, predvsem sredstva programa Leader/CLLD, Regionalni razvojni sklad in Evropski
socialni sklad. Z evropskimi sredstvi bi lahko financirali investicije v obliki projektov omejenega tra-
janja, obi¢ajno med dvema in $tirimi leti. Pridobitev dodatnih finan¢nih sredstev bi bila za nadaljnji
razvoj trzne znamke sicer mo¢na spodbuda, vendar bi bil postopek pridobivanja spet odgovornost uprav-
nice, ki bi morala oblikovati zahtevno prijavo na razpis ali pa vsaj organizirati postopek prijave pri
usposobljenih strokovnjakih. Skromna ob¢inska finan¢na sredstva omejujejo delovanje trzne znamke
in ne omogocajo oblikovanja ter implementacije razvojnih nacrtov, vizije in strategije razvoja.

Intervjuvanci so opozorili tudi na pomanjkanje novih, $e posebej pa mladih ponudnikov. Povpre¢na
starost sodelujoc¢ih ponudnikov je nad petdeset let. Ve¢ina ponudnikov je pristopila pred skoraj pol-
drugim desetletjem, ko so s svojo poslovno dejavnostjo $ele pric¢enjali oziroma so bili na zacetku svoje
poslovne poti. Raven vklju¢enosti in navdusenja za sodelovanje pri razvoju trzne znamke upada soraz-
merno z nizjo starostjo proizvajalcev. Mladi ljudje so manj zainteresirani za sodelovanje pri trzni znambki.
Ceprav imajo praviloma precej ve¢ znanja o ve§¢inah trzenja in predvsem digitalnega marketinga, pa
v razvoju skupne trzne znamke v ob¢ini ne vidijo pomena, ki bi imel dolgoro¢no korist za njihovo dejav-
nost. Zanje ima mrezenje in sodelovanje na lokalni ravni manjso vlogo v primerjavi z digitalnim
mreZenjem in sodelovanjem na regionalni, nacionalni ali celo mednarodni ravni. Zaradi primanjklja-
ja mladih ponudnikov oziroma ponudnikov na zacetku poslovne poti je dotok novih idej in pobud
okrnjen. Razvoj znamke je omejen na skupino ponudnikov, ki pri trzni znamki ve¢inoma sodelujejo
od njenega zaletka. Stevilo novih ponudnikov, ki bi k sodelovanju pristopili naknadno, je majhno in
ne nadomesti tistih ponudnikov, ki izstopijo iz sodelovanja ali so neaktivni.

4 Razprava

Trzna znamka je s pravnega vidika ustrezno zasnovana, saj ima urejeno registracijo in temeljne doku-
mente. Ob¢ina Lukovica je kot lastnica trzne znamke zlasti zaradi prizadevanja upravnice in zagotavljanja
finan¢nih sredstev iz ob¢inskega prora¢una omogocila ustrezne zacetne pogoje za razvoj pobude. Razvoj
pobude je na zacetku prinesel tudi nekaj pozitivnih rezultatov: organizirane so bile promocijske dejav-
nosti, zasnovana je bila skupna grafi¢na podoba s promocijskim materialom in vre¢kami, na letni ravni
pa so bili sklicani redni sestanki sodelujoc¢ih ponudnikov za zbiranje novih pobud in idej za nadaljnji
razvoj. Ponudniki so opozorili, da je raven navdusenja in zagona iz prvih dveh ali treh let delovanja
znamke upadla tako na strani ponudnikov kot tudi ob¢ine.

Glavna ugotovitev te Studije primera je, da trzna znamka Zakladi - Crni graben z vidika razvoja
stagnira. Z raziskavo smo prepoznali trojno oviro: obstojeci vir financiranja sam po sebi ne omogoca
nadaljnjega razvoja trzne znambke, pri deleznikih je upadel angazma in primanjkuje novih ponudni-
kov. Trzna znamka je bila Ze ob pric¢etku pobude organizirana tako, da se je zemljepisno ime uporabilo
v trzne namene, za namen znamcenja izdelkov oziroma storitev (Kavaratzis 2005). V dosedanjem raz-
voju trzne znamke pa ni prepoznanih $ir$ih razvojnih prizadevanj, ki bi spodbujala razvoj inovacij
ponudnikov. Ponudba je »okostenela« in zamejena na obstojece izdelke in storitve.
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Pri trzni znamki Zakladi — Crni graben je klju¢ni izziv premostiti (eno)sektorsko usmeritev in jo
povezati z dejavniki, ki spodbujajo medsektorsko sodelovanje, inovativnost in razvoj obmocja. O potre-
bi po ve¢ vloZenega prizadevanja vseh deleznikov govori tudi deveti citat v preglednici 2. Trenutno so
delezniki, ki sodelujejo pri trzni znamki, sicer nenacrtno in nehoteno, dokaj zaprta in nevklju¢ujoca
skupina ponudnikov, ki nudi koli¢insko precej omejeno $tevilo izdelkov in storitev. Take razmere so
v nasprotju s teoretskimi predpostavkami o znamcenju kot vklju¢ujo¢emu in participativnemu pro-
cesu, ki naj bi spodbujal nastanek pozitivnih izkusenj sodelovanja in bi ustvarjal nove primere dobrih
praks, ne le med ponudniki temve¢ tudi Sir$e, med delezniki v lokalni skupnosti. Tako ob¢inska upra-
va kot drugi relevantni delezniki bi morali ve¢ napora vloziti v krepitev procesov od spodaj navzgor,
kot je na primer v spodbujanje participativnega soodlo¢anja, razvoj novih oziroma dodatnih mozno-
sti za sodelovanje pri pobudi in podobno.

Pricujoca $tudija primera potrjuje tudi opazanje nekaterih raziskovalcev (Karachyna in sod. 2020),
da se pri tovrstnem tipu znamcenja nemalokrat spregleda vlogo spremljanja oziroma analize sprememb,
ki jih proces povzroci na obmoéju. Pri trzni znamki Zakladi - Crni graben, navkljub poldrugemu deset-
letju delovanja, uc¢inki in rezultati trzne znamke niso bili nikoli ovrednoteni. V okviru trzne znamke
doslej ni bilo ne organiziranega sistemati¢nega spremljanja in ne ocenitve u¢inkov. Brez povratnih infor-
macij in refleksije procesa znamcenja je nadaljnji razvoj tezko nacrtovati in se soociti s prepoznanimi
izzivi.

Kljub trenutni stagnaciji in drugim prepoznanim izzivom preucevane trzne znamke, se njenega vpli-
va na razvoj Obc¢ine Lukovica ne sme pretirano podcenjevati in omalovazevati. Sodelujo¢i delezniki,
predvsem skupina vklju¢enih ponudnikov, se je s sodelovanjem pri razvoju trzne znamke seznanila
z osnovnimi pristopi v trzenju. Ponudniki so, vsaj nekateri, registrirali svojo dejavnost in uredili doku-
mentacijo ter razsirili in poglobili svoje mreze poznanstev. Nekateri ponudniki so svojo dejavnost zaradi
sodelovanja pri trzni znamki razvili celo do te mere, da pomoci pri trzenju in organiziranemu pristo-
pu pri prodaji na trznicah in prireditvah niso ve¢ potrebovali, saj so z vidika trzenja in vsebine trzno
znamko »prerasli«. Na ta pojav trznega »opolnomocenja« ponudnikov je opozorila tudi upravnica v dese-
tem citatu v preglednici 2.

5 Sklep

Proces razvoja znamke Zakladi — Crni graben odseva druzbeno-gospodarske znacilnosti Ob¢ine
Lukovica: gospodarsko naravnanost na dejavnosti primarnega sektorja v kombinaciji z manj$im dele-
zem storitev, pomanjkljivo povezanost z inovacijskimi sredi$¢i ter razvojnimi organizacijami in
(pre)skromen vir financiranja za nadaljnji razvoj pobude. Teoretske predpostavke o znaméenju in delo-
vanju trznih znamk so pri tej trzni znamki drugotnega pomena in so zaradi tega delno prezrte oziroma
so ($e) neuveljavljene.

S to $tudijo primera smo osvetlili poti in nacine, kako lahko trzna znamka krepi razvoj obmodja.
Doprinos razvoja trzne znamke je v razvoju novih prodajnih poti, seznanitvi in uveljavitvi trznih pri-
stopov pri ponudnikih ter oblikovanju skupne celostne grafi¢ne podobe. Rezultati delovanja trzne znamke
so pretezno prakti¢nega in »snovnega« znacaja, na primer izdelava vreck, organizacija dogodkov in ogla-
$evanje. Nesnovni in nekoliko bolj abstraktni vidiki, na primer mrezenje, ustvarjalnost in inovativnost,
pa so bili doslej spregledani in neupostevani.

Glavni izziv trzne znamke Zakladi - Crni graben je presedi (eno)sektorsko zamejenost in k sode-
lovanju pritegniti nove deleznike. Okrepiti bo treba sicer stabilni vir financiranja, ki trenutno ne omogoca
novih razvojnih dejavnosti. Z razvojem trzne znamke se nihc¢e ne ukvarja profesionalno in s polnim
delovnim ¢asom. Opazno je pomanjkanje dolgoro¢ne vizije in operativnih strategij. Rezultati te razi-
skave kazejo, da trzna znambka trenutno $e ne more biti opredeljena kot pristop, ki bi v celoti integriral
in usmerjal upravljanje ter razvoj obmocdja, kot je predvideno v Kavaratzisovi opredelitvi (2005). Za
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izbolj$avo upravljanja in razvoja trzne znamke bi bilo smiselno preuciti tudi potek in organizacijo dru-
gih tovrstnih procesov tako v Sloveniji kot tudi v tujini. Rezultati te raziskave posredno namre¢ nakazujejo
$irSe izzive razvoja tovrstnih trznih znamk na drugih, predvsem podezelskih obmo¢jih s podobnimi
dejavniki: redka poselitev, mo¢na vloga primarnega sektorja in $ibka povezanost z inovacijskimi in raz-
vojnimi organizacijami.
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Prispevek je nastal s podporo Javne agencije za znanstvenoraziskovalno in inovacijsko dejavnost
Republike Slovenije v okviru raziskovalnega programa Geografija Slovenije (P6-0101).

7 Viri in literatura

Anbholt, S. 2011: Beyond the nation brand: The role of image and identity in international relations.
Brands and Branding Geographies. Cheltenham.

Bohinc, K. 2019. O kolektivni blagovni znamki Zakladi Crni graben (osebni vir, 22. 2. 2019). Lukovica.

Bowen, G. A. 2009: Document analysis as a qualitative research method. Qualitative Research Journal
9-2. DOL: https://doi.org/10.3316/QRJ0902027

Campelo, A., Aitken, R., Thyne, M., Gnoth, J. 2013: Sense of place: The importance for destination
branding. Journal of Travel Research 53-2. DOI: https://doi.org/10.1177/0047287513496474

Crick, J. M. 2020: Qualitative research in marketing: What can academics do better? Journal of Strategic
Marketing 29-5. London. DOI: https://doi.org/10.1080/0965254X.2020.1743738

Esparcia, J., Escribano, J., Serrano, J. J. 2015: From development to power relations and territorial
governance: Increasing the leadership role of LEADER Local Action Groups in Spain. Journal of
Rural Studies 42. DOL https://doi.org/10.1016/j.jrurstud.2015.09.005

Friese, S. 2019: Qualitative data analysis with ATLAS.ti. Sage Publications. London.

Goodsell, T. L., Ward, C. J., Stovall, M. J. 2009: Adapting focus groups to a rural context: Challenges
andstrategies. Community Development 40-1. DOI: https://doi.org/10.1080/15575330902924731

Karachyna, N., Vakar, T., Moroz, Y., Semtsov, V., Vitiuk, A. 2020: Territorial branding as an instrumentfor
competitiveness of rural development. Applications of Management Science 20. DOLI: https:/doi.org/
10.1108/50276-897620200000020021

Kavaratzis, M. 2005: Place branding: A review of trends and conceptual models. Marketing Review 5-4.
DOT: https://doi.org/10.1362/146934705775186854

Kozina, J., Bole, D., Tiran, J. 2021: Forgotten values of industrial city still alive: What can the creative
city learn from its industrial counterpart? City, Culture and Society 25. DOI: https://doi.org/10.1016/
j.ccs.2021.100395

Lee, A. H. J., Wall, G., Kovacs, J. E. 2015: Creative food clusters and rural development through place
branding: Culinary tourism initiatives in Stratford and Muskoka, Ontario, Canada. Journal of Rural
Studies 39. DOI: https://doi.org/10.1016/j.jrurstud.2015.05.001

Lin, Y.-C. J., Bestor, T. C. 2020: Embedding food in place and rural development: Insights from the
BluefinTuna Cultural Festival in Donggang, Taiwan. Journal of Rural Studies 79. DOI: https://doi.org/
10.1016/j.jrurstud.2020.08.030

Logar, E. 2023. Znam¢enje obmocij kot pristop k razvoju podezelja v Sloveniji. Doktorska disertacija,
Filozofska fakulteta Univerze v Ljubljani. Ljubljana.

Lorenzini, E., Calzati, V., Giudici, P. 2011: Territorial brands for tourism development: A statistical
analysis on the Marche region. Annals of Tourism Research 38-2. DOI: https://doi.org/10.1016/
j.annals.2010.10.008

138



Znaméenje obmodij kot pristop k razvoju podezelja: $tudija primera znamke Zakladi - Crni graben ...

Medmrezje 1: https:/www.lukovica.si/objave/175 (11. 7. 2023).

Medmrezje 2: https://www.lukovica.si/objava/143390 (11. 7. 2023).

Pravilnik o kolektivni blagovni in storitveni znamki »Zakladi Crni graben«. MedmreZje: https://www.luko-
vica.si/DownloadFile?id=134439 (11. 7. 2023).

Secor, A. . 2009: Focus groups. International Encyclopedia of Human Geography. DOI: https://doi.org/
10.1016/B978-008044910-4.00439-9

Perko, D., Orozen Adamic¢, M. 1998: Slovenija — pokrajine in ljudje. Ljubljana.

The Place Branding Journal. MedmreZje: www.thebrandingjournal.com/2015/10/what-is-branding-defi-
nition/ (11. 7. 2023).

Urbanc, M. 2008: Raba utemeljevalne teorije in programa Atlas.ti v geografiji. Geografski vestnik 80-1.

Vuorinen, M., Vos, M. 2013: Challenges in joint place branding in rural regions. Place Branding and
Public Diplomacy 9. DOI: https://doi.org/10.1057/pb.2013.18

Zakladi - Crni graben, 2022. Medmrezje: https://www.lukovica.si/objava/143390 (11. 7. 2023).

139



140



Zeleni prehod na regionalni ravni, 141-146, Ljubljana 2023

STRATESKO RAZVOJNO-INOVACIJSKO PARTNERSTVO KOT
INSTRUMENT ZA PREHOD V KROZNO GOSPODARSTVO

Nina Megli¢
Stajerska gospodarska zbornica
nina.meglic@stajerskagz.si

DOI: https://doi.org/10.3986/9789610507673/09

IZVLECEK

Stratesko razvojno-inovacijsko partnerstvo kot instrument za prehod v krozno gospodarstvo
Stratesko razvojno-inovacijska partnerstva (SRIP) so se v drzavi vzpostavila leta 2016 kot institucionalna
inovacija v okviru Strategije pametne specializacije. SRIP-i delujejo kot inovacijski grozdi, ustanovljeni z name-
nom povezovanja vseh relevantnih deleznikov (akterjev Cetverne vijacnice) v nove verige vrednosti.
Prenovljena Slovenska strategija trajnostne pametne specializacije (S5) ima deset prioritet, med katerimi
je tudi podrocje Mreze za prehod v krozno gospodarstvo. Tekom izvajanja operacije SRIP — Krozno gospo-
darstvo ugotavljamo, da je za podrocje kroznega gospodarstva dejansko znacilna izrazita potreba po
sodelovanju v partnerstvu oziroma pri izgradnji ekosistema partnerjev. Gre namrec za celovito transfor-
macijo nacinov poslovanja, v kateri morajo biti vkljuceni kupci/potrosniki, dobavitelji, logisticna podjetja,
akademska in raziskovalna sfera, podporne institucije gospodarstvu, financne institucije in drZavne insti-
tucije. Namen prispevka je preuciti ustreznost in relevantnost instrumenta SRIP pri transformaciji v kroZno
gospodarstvo v Sloveniji.

KLJUCNE BESEDE
razvoj, inovacije, krozno gospodarstvo, stratesko razvojno-inovacijsko partnerstvo, pametna specializacija,
sodelovanje deleznikov

ABSTRACT

Strategic Research and Innovation Partnership as an instrument to transition to a circular economy
Strategic Research and Innovation Partnerships (SRIPs) were launched in the country in 2016 as an insti-
tutional innovation under the Smart Specialisation Strategy. SRIPs function as innovation clusters, established
to connect all relevant stakeholders (actors of the quadruple helix), into new value chains. The renovat-
ed Slovenian Sustainable Smart Specialisation Strategy (S5) has ten priorities, including the Networks for
the Transition to a Circular Economy. In the course of the implementation of the operation SRIP - Circular
Economy, we have found that the circular economy is indeed characterised by a strong need for coopera-
tion in partnership or in building an ecosystem of partners. This is because it entails comprehensive
transformation of business practices, which must involve buyers/consumers, suppliers, logistics companies,
academia and research, business support institutions, financial institutions and government institutions.
The aim of this paper is to examine the relevance and appropriateness of the SRIP instrument in the trans-
formation towards a circular economy in Slovenia.

KEY WORDS
development, innovation, circular economy, strategic research and innovation partnership, smart
specialisation, stakeholder collaboration
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1 Uvod

Strategija pametne specializacije (SPS) je podlaga za izvajanje evropske kohezijske politike oziro-
ma ex-ante pogoj za pridobivanje sredstev za raziskave in inovacije iz Evropskega sklada za raziskave
in razvoj. Z dolo¢itvijo tega pogoja, si je Evropska unija (EU) zagotovila, da so evropska sredstva ustre-
zna za nacionalno raziskovalno in inovacijsko okolje ter politike, da so ta sredstva komplementarna
nacionalnim in/ali regionalnim sredstvom in ukrepom, ter da se omogoci vlaganje, ki bo v podporo zaseb-
nim investicijam na podrocju raziskav in inovacij. SPS mora biti osnovana na treh klju¢nih nacelih, in
sicer morajo regije in drzave clanice EU zagotoviti lokalni pristop, ki temelji na virih in dobrinah v spe-
cifi¢cnem okolju glede na socio-ekonomske izzive. Prioritete morajo biti opredeljene na podlagi procesa
od spodaj navzgor, ki vklju¢uje vse relevantne deleznike v podjetnisko odkrivanje, v katerem zasebni
sektor opredeli klju¢ne nove trzne aktivnosti, javni sektor pa ustvarja pogoje za uresnicitev teh poten-
cialov. Predlagane inovacije morajo biti tehnoloske, temeljece na praksi, pa tudi ne-tehnoloske, socialne
inovacije. In nenazadnje, dobra strategija mora vsebovati tudi u¢inkovit in ustrezen sistema spremlja-
nja in ocenjevanja kot tudi mehanizem za revidiranje, prenovo (Evropska komisija 2023a).

Prva Slovenska strategija pametne specializacije (S4) je bila potrjena s sklepom Vlade Republike
Slovenije dne 20. 9. 2015 in s strani Evropske Komisije dne 3. 11. 2015. Naslavljala je vse §tiri cilje obsto-
jece Strategije razvoja Slovenije 2006-2013 v delu, ki se nanasa na vzpostavitev »inovacijske druzbe znanja«
s cilji za krepitev konkuren¢nosti gospodarstva, diverzifikacijo obstojece industrije in storitvenih dejav-
nosti ter rast novih in hitro rastoc¢ih industrij. Opredeljenih je bilo devet razvojnih podrodij, kjer ima
Slovenija kriticno maso znanja, kapacitet in kompetenc ter globalni inovacijski potencial, med temi
tudi podro¢je »mreze za prehod v krozno gospodarstvo«. Cilj podro¢ja je bil opredeljen kot povezati
deleznike - gospodarske subjekte, izobrazevalni in raziskovalni sistem, nevladne organizacije, drzavo
in posameznike - v verige vrednosti po nacelu ekonomije zaklju¢enih snovnih tokov ter razviti nove
poslovne modele za prehod v krozno gospodarstvo (Vlada RS 2017a).

Na vsakem prioritetnem podrocju so se za podporo izvajanju $4 oblikovala stratesko razvojno-ino-
vacijska partnerstva (SRIP), z namenom sistemsko in dolgoro¢no spodbujati sodelovanje deleznikov
med njimi, navzven ter do drzave. Partnerstvom so bile dodeljene naloge, osredotocene na povezova-
nje in razvoj skupnih razvojno-raziskovalnih iniciativ, internacionalizacijo, razvoj ¢loveskih virov in
zastopanje skupnih interesov do drzave. Sestavljajo jih predstavniki gospodarstva, raziskovalnih in izobra-
zevalnih organizacij ter drugi relevantni partnerji. SRIP-i ostajajo osrednja institucionalna oblika
upravljanja tudi v novi finan¢ni perspektivi 2021-2027 na ravni S5, pri ¢emer bo njihovo delo ($e naprej)
osredotoceno na razvoj strokovnih zmogljivosti za transformacijo industrije in oblikovanje novih poslov-
nih modelov, na prenos znanj v peterni vija¢nici in v zagotavljanje dostopa do pilotno-demonstracijske
infrastrukture.

Namen prispevka je preuciti ustreznost in relevantnost instrumenta SRIP pri transformaciji v kro-
zno gospodarstvo v Sloveniji. Cilj je na podlagi analize in interpretacije sekundarnih virov opredeliti
koncept kroznega gospodarstva in pogoje za uspesno transformacijo gospodarskega sistema, uposte-
vaje izku$nje SRIP — MrezZe za prehod v krozno gospodarstvo (SRIP — KG). Naredili smo primerjavo
s podobnimi instrumenti v tujini in predstavili dosezke SRIP - KG z vidika poslovnega modela, kot
tudi pristojnosti, aktivnosti in storitev za ciljno publiko.

2 Krozno gospodarstvo

V okviru S5 je bila identificirana klju¢na vloga SRIP-ov za podporo dvojnemu (digitalnemu in zele-
nemu) prehodu, na podro¢ju informacijsko komunikacijske tehnologije (IKT) in prehoda v nizkooglji¢no
krozno gospodarstvo. Vsebini obeh podrocij sta bistvenega pomena za podporo preobrazbi drugih SRIP-
ov (Vlada RS 2023). Zeleni prehod sicer Vlada Republike Slovenije v skladu z Nac¢rtom za okrevanje
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in odpornost temelji na petih komponentah: obnovljivi viri energije in u¢inkovita raba energije, traj-
nostna prenova stavb, ¢isto in varno okolje, trajnostna mobilnost, krozno gospodarstvo — u¢inkovita
raba virov (Urad RS za okrevanje in odpornost, 2023). V tem prispevku se bomo izrecno osredotoci-
li na komponento krozno gospodarstvo.

Prehod v nizkooglji¢no krozno gospodarstvo je prednostna razvojna usmeritev gospodarstva tudi
v skladu z Slovensko razvojno strategijo 2030 (Vlada RS 2017b, 21). V strategiji je opredeljeno, da bomo
ta cilj med drugim dosegli tudi prek izobrazevanja in povezovanja razli¢nih deleznikov za prehod
v krozno gospodarstvo ter s spodbujanjem inovacij za oblikovanje novih poslovnih modelov po nacelih
ekonomije snovnih tokov.

Krozno gospodarstvo zahteva ve¢-nivojski trajnostni prehod na ravni globalne ekonomije in odpad-
nih tokov. Koncept kroznega gospodarstva izhaja iz naravnih sistemov, kjer vsaka komponenta
optimalno dopolnjuje celoto. Predstavljajo ga zakljuceni snovni tokovi na razli¢nih ravneh, ki pred-
stavljajo kroZenje materiala v Zivljenjski dobi izdelka v skladu s hierarhijo odpadkov. Zasnova izdelkov
v kroznem gospodarstvu namre¢ zagotavlja ¢im dalj$e obdobje krozenja izdelkov v rabi, prav tako nji-
hovo kaskadno rabo, pri tem pa ohranjajo dodano vrednost, kolikor dolgo je to mogoce. Bistvo modela
kroznega gospodarstva je, da so vsi materiali, proizvodi in procesi od zacetka nacrtovani in oblikova-
ni tako, da odpadkov ni. Krozno gospodarstvo je torej usmerjeno v tako imenovanih 9 R-jev (slika 1):

Poudarek je na uporabi energije iz obnovljivih virov, opus¢anju uporabe nevarnih kemikalij, zni-
zevanju porabe naravnih virov oziroma krozni zasnovi izdelkov s ciljem zmanjgati koli¢ino odpadkov
v smeri nicelne stopnje (»zero waste«).

Prehod v krozno gospodarstvo zahteva celovito transformacijo vseh ravni delovanja druzbe, pri cemer
je uspeh odvisen od »/.../prekinitve povezave med gospodarsko rastjo in rastjo rabe surovin, in neobno-
vijivih virov energije ter s tem povezanim povecanim obremenjevanjem okolja« (Vlada RS, 2017b, 38).
To ni mogoce brez spremembe nacina proizvodnih in energetskih procesov, potrosniskih vzorcev, brez
mocne podporne vloge drzave ter manjsih podsistemov (regij, mest), brez odprtega inoviranja in pre-
nosa znanja in tehnologij med akademskimi in razvojnimi institucijami ter podjetji.

: : P krozno
- proizvoda ni potrebno ve¢ proizvajati,
o . R gospodarstvo
itey saj njegova funkcionalnost ni ve¢
pametna zavrnt relevantna, ali jo zagotovimo z drugim
proizvodnja in - proizvodom, ki je okolju prijaznejsi
raba produkta sprememba funkcionalnosti/ | podalj$anje uporabe proizvoda
poslovnega modela (naprimer proizvod kot storitev)
-| zmanjsanje povecanje snovne ucinkovitosti
" vonovna raba ponovna uporaba (sekundarne
podaljsanje P surovine ali trgovine iz druge roke)
Zivljenjske dobe | | popravilo podaljsanje zivljenjske dobe s popravilom
Proizvoda in prenova posodobitev starega proizvoda
njegovih delov zavrzeni deli proizvoda se ohranijo oziroma
predelava . . . .
L uporabijo v novem izdelku z isto funkcijo
r zavrzeni deli proizvoda se ohranijo oziroma
sprememba namena . . 3 .
. uporabijo v novem izdelku z druga¢no funkcijo
koristna . =
uporaba - o reciklaza materiala
materialov rectklaia (ohranijo isto ali niZjo kakovost) linearno
&i ki 1 ki
L | povracilo energetska predelava odpadka gospodarstvo

Slika 1: 9R v kroznem gospodarstvu (povzeto in prevedeno po Potting in sodelavci 2017, 5).
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Tako imenovano ve¢nivojsko, mrezno upravljanje je pridobilo na pomenu z vzponom mednarod-
nega okoljskega prava. Oznacuje proces, v katerem sta avtoriteta in vpliv na proces oblikovanja in izvajanja
javnih politik razpr$ena na ve¢ ravni vlad oziroma oblasti oziroma na razli¢nih teritorialnih ravneh,
pri ¢emer je vkljucenih vedje stevilo javnopoliti¢nih igralcev (Hooghe in Marx 2001). Klju¢no je za zago-
tavljanje pravicnega zelenega prehoda, ki temelji na SirSem druzbenem konsenzu o potrebnih
spremembah na podlagi druzbenega dialoga. Brez le-tega se bo krepil upor proti reformam, saj je Ze
sedaj jasno, da bodo pri prehodu v zeleno, krozno gospodarstvo kratkoro¢no prisotni visoki stroski in
negativni ucinki. Zato je pomembno, da je proces prehoda v krozno gospodarstvo ¢im bolj pregleden
in vklju¢ujo¢ za vse deleznike (OECD 2022).

3 SRIP - mreze za prehod v krozno gospodarstvo

Instrument SRIP je glede na njegovo namembnost zasnovan v skladu s potrebami, ki se nakazuje-
jo v okviru prehoda v krozno gospodarstvo. SRIP - KG, ki deluje od leta 2016, trenutno povezuje 92
¢lanov, pri ¢emer je med ¢lani 56 podjetji, 17 nevladnih organizacij in 19 razvojno-raziskovalnih insti-
tucij. Vklju¢ujemo in zastopamo torej vse ravni druzbe, ki se morajo prilagoditi nac¢elom kroZnega
gospodarstva, pri cemer zastopamo interese ¢lanov do drzave. SRIP - KG deluje kot mreza na vec rav-
neh (od zgoraj navzdol, od spodaj navzgor), sektorjih in preko povezovanja ve¢ akterjev.

Od oblikovanja do danes je SRIP - KG gradil svoje poslanstvo kot ponudnik storitev svojim ¢la-
nom z namenom pospesevanja prehoda v krozno gospodarstvo na naslednjih podro¢jih: poslovno in
projektno svetovanje, razvoj kadrov, prenos tehnologij, razvojna in trzenjska internacionalizacija, pro-
mocija dobrih praks ¢lanov v tiskanih in spletnih medijih ter na dogodkih, posredovanje strokovnega
znanja prek izobrazevanj in konferenc ter spremljanje in tolmacenje zakonodaje. Najbolj intenzivno
so bile aktivnosti SRIP-a osredotocene na vzpostavljanje verig vrednosti, torej na povezovanje in ures-
nicenje raziskovalno-razvojno-inovacijskih pobud na podro¢ju prehoda v krozno gospodarstvo, pri ¢emer
smo se osredotocili na Sest fokusnih podrodji: trajnostna energija, biomasa in alternativne surovine,
sekundarne surovine, funkcionalni materiali, procesi in tehnologije ter krozni poslovni modeli. Ker je
kroZzno gospodarstvo relativno nov trend razvoja, je namre¢ najvecji poudarek SRIP - KG na prepo-
znavanju znanja, tehnologij in interesa v gospodarski in znanstveno-raziskovalni sferi, ter na
povezovanju deleznikov, ki nato is¢ejo skupne potenciale za industrijsko simbiozo, predelavo odpad-
kov v sekundarne surovine, energetsko in snovno uc¢inkovitost, razvoj bio-osnovanih materialov, rabo
alternativnih energetskih vektorjev za prehod v nizkooglji¢no gospodarstvo ... Pomen SRIP - KG v pro-
cesih transformacije v smeri kroznega gospodarstva in nizkooglji¢ne druzbe v Sloveniji pa je bil pripoznan
tudi v okvirih vrednotenja delovanja SRIP-ov v obdobju 2017-2021. Metodologija vrednotenja je vklju-
¢evala intervjuje s koordinatorji / vodji pisarn SRIP ter ¢lani, kvantitativne analize (podatki o ¢lanih
in o raziskovalno-razvojnih in inovacijskih projektih) ter analize akcijskih nacrtov, porocil in druge
dokumentacije, ki so jo poslali koordinatorji SRIP-ov.

Za SRIP - KG so evalvatorji ocenili, da je bila vzpostavitev SRIP-a dobro zastavljena, saj akterji na
tem podro¢ju doslej niso imeli niti prakse niti zgodovine sodelovanja v tako $irokem in formalnem okvi-
ru. Od ustanovitve se $tevilo ¢lanov povecuje (od ustanovitve do danes se je povecalo za dobrih 30).
Akcijski nacrt se kontinuirano posodablja zaradi potrebe po uvajanju novih razvojnih trendov na podro¢-
ju kroznega gospodarstva v skladu s predlogi in zmogljivostmi ¢lanov. Samo v letih od 2017 do 2021
so ¢lani uspesno pridobili ve¢ kot 140 razvojnih projektov. Krepi se sodelovanje ¢lanov SRIP - KG v $te-
vilnih mednarodnih pobudah in projektih — na primer na podrocju vodika, bio-gospodarstva in ¢is¢enja
odpadnih voda. V organizaciji ali na pobudo SRIP - KG je bilo organiziranih okvirno 150 dogodkov,
kar je pomemben prispevek k ozave$¢anju, izobrazevanju in usposabljanju ¢lanov. Leta 2023 je SRIP -
KG samostojno izvedel poslovno delegacijo na Dansko v sodelovanju z Veleposlanistvom Republike
Slovenije na Danskem. Napredek je bil narejen tudi na podrodju razvoja ¢loveskih virov z oblikova-
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njem Kompeten¢nega modela za prehod v krozno gospodarstvo (Bucar in sodelavci 2022). V preno-
vljeni S5 SRIP deluje kot vertikala, dodatno pa smo identificirali $e horizontalne zelene tehnologije,
ki so prese¢ne z drugimi SRIP-i.

4 Zgledi iz tujine

la tudi drugje v EU in onkraj. Znacilno je, da so ustanovljena s strani drzave (od zgoraj navzdol), podpirajo
pa delovanje od spodaj navzgor, skladno s procesom podjetniskega odkrivanja v okviru pametne spe-
cializacije. Med drugim so na ravni EU v okviru politike za raziskave in inovacije za industrijo podrocje
osredotocenja tudi trajnostni proizvodni procesi, v okviru katerih so vzpostavili instrument » Hubs for
Circularity« (sti¢i$¢a za kroznost). Gre za lokalno demonstracijsko infrastrukturo, socio-tehnoloski eko-
sistem, na podlagi katerega se vzpostavljajo krozni poslovni modeli za industrijsko simbiozo in
krozne verige vrednosti (Evropska komisija 2023). Z namenom spodbujanja snovne uc¢inkovitosti na
medsektorski ravni, bodo pomembno prispevali k ciljem za doseganje podnebne nevtralnosti do 2050.

Eno iz med taksnih sti¢is¢ je tudi Kalundborg Symbiosis iz Danske, ki deluje kot neprofitna orga-
nizacija z namenom povezovanja podjetij za izmenjavo odpadne toplote, vode, energije in materialov.
Danes si podjetja izmenjujejo Ze ve¢ kot 20 razli¢nih snovnih tokov (Kalundborg Symbiosis 2023). Gre
za tako imenovano industrijsko simbiozo, ki deluje po nacelu kar je nekomu odpadek, je drugemu suro-
vina, tretjemu energent. Na Danskem prav tako od leta 2008 deluje neprofitno javno-zasebno
partnerstvo, imenovano State of Green, poslovna tocka, v okviru katere povezujejo podjetja, agencije,
akademske institucije in raziskovalce. Organizirajo dogodke, izdajajo publikacije, delijo izkusnje
Danske na podrocju zelenega prehoda z obiskovalci iz vsega sveta in sodelujejo pri izvajanju nacio-
nalnih projektov na podrodju zelenih financ, energetske u¢inkovitosti, podnebnih sprememb ... (State
of Green 2023).

Med pionirje uvajanja koncepta in pomena sti¢is¢ za prehod v krozno gospodarstvo pa se uvrsca-
jo tudi Nizozemci, ki so spodbudili nastanek globalne mreZe organizacij oziroma sti¢is¢ V njihovi mrezi
je ze ve¢ kot 20 organizacij (iz Evrope, Afrike, Azije, Juzne Amerike), ki vse delujejo po nacelu javno-
zasebne platforme z namenom povezovanja in sodelovanja za prehod v krozno gospodarstvo, pri cemer
na nacionalni in mednarodni ravni vklju¢ujejo drzavne predstavnike na centralni in lokalni ravni, insti-
tucije znanja ter podjetja (Holland Circular Hotspot 2023). Osrednja ustanova na Nizozemskem se imenuje
Holland Circular Hotspot, ustanovljena je bila leta 2018, in deluje na istih podrocjih kot SRIP - KG,
pri ¢emer se od SRIP - KG razlikuje le v tem, da je izrazito mednarodno usmerjena.

Podobne organizacije SRIP - KG delujejo tudi blizje Sloveniji, na primer Austria Circular Economy
Forum, center za krozno gospodarstvo pa je ustanovila med drugim tudi srbska gospodarska zbornica.

5 Sklep

Izkusnje vzpostavitve in delovanja SRIP-KG kaZejo na dejstvo, da politi¢na kultura in socio-kul-
turno okolje v Sloveniji ($e) ni zrelo za uveljavljanje konceptov ve¢-nivojskega, mreznega upravljanja.
Sirokega druzbenega konsenza o smeri razvoja drzave ni, zeleni (in digitalni) prehod si predstavljamo
precej raznoliko. A kljub temu, smo bili zaradi zakonodaje in predvsem okoljskih ciljev evropske inte-
gracije primorani, med drugim tudi, k uvajanju procesov pametne specializacije in podpornih
mehanizmov za njeno uresnicitev.

Od ustanovitve SRIP-ov leta 2016 do zakljucka tretje faze, ki bo septembra 2023, so bili vzpostavljeni
razmeroma dobri temelji za trajnostno sodelovanje na prioritetnih podroc¢jih S4 oziroma S5. Vzpostavili
so se okviri za medsektorsko, transdisciplinarno sodelovanje. Pomemben, a neoprijemljivi kapital pa je
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predvsem zaupanje clanov v delo Stajerske gospodarske zbornice (upravljavke) in medsebojno med ¢lani
partnerstva. Instrumenti, ki spodbujajo sodelovanje in povezovanje, so lahko v drzavah, kot je
Slovenija, kjer je znacilno delo v »silosih, vzor, primer dobre prakse. Pa tudi sicer je pozitivnih u¢in-
kov ve¢-nivojskega upravljanja, ki temelji na nacelih preglednosti in odprtosti, na stanje demokracije
v drzavi vec. Vec-sektorska narava zelenega prehoda in prehoda v krozno gospodarstvo, ki temelji na
vklju¢evanju vseh relevantnih deleznikov, pomeni, da so politike dejansko zasnovane v skladu s potre-
bami in interesi ciljnih skupin. Angaziranje deleznikov v procese sprejemanja odlocitev in oblikovanje
ukrepov, pomeni tudi ve¢ dolgoro¢ne podpore za reforme, ki bodo potrebne zaradi prilagajanja na pod-
nebne spremembe, ne glede na menjave v politi¢cnem vrhu drzave.

Dosezki in u¢inki SRIP - KG, predvsem z vidika oblikovanja kroznih verig vrednosti (najpogosteje
ob kori$¢enju javnih virov financiranja), se kazejo na razli¢nih sektorskih in teritorialnih ravneh v drza-
viin so vezani na specifi¢ne potrebe ¢lanov, kjer obstaja kriti¢na masa virov in strokovnih zmoglivosti,
potrebnih za prehod v krozno gospodarstvo. Z vidika zelenega prehoda se kaze smiselna in relevant-
na vloga SRIP pri doseganju ciljev zelenega prehoda tako na nacionalni kot tudi evropski, mednarodni
ravni.
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IZDAJATEL]
Geografski institut Antona Melika ZRC SAZU

glam@zrc-sazu.si
http://giam.zrc-sazu.si/

Institut je leta 1946 ustanovila Slovenska akademija znanosti in umetnosti in ga leta 1976 poimeno-
vala po akademiku dr. Antonu Meliku (1890-1966). Od leta 1981 je sestavni del Znanstvenoraziskovalnega
centra Slovenske akademije znanosti in umetnosti. Leta 2002 sta se institutu prikljucila Institut za geo-
grafijo, ki je bil ustanovljen leta 1962, in Zemljepisni muzej Slovenije, ustanovljen leta 1946. Ima oddelke
za fizi¢no geografijo, humano geografijo, regionalno geografijo, naravne nesrece, varstvo okolja, geograf-
ski informacijski sistem in tematsko kartografijo, zemljepisno knjiznico ter zemljepisni muzej. V njem
je sedez Komisije za standardizacijo zemljepisnih imen Vlade Republike Slovenije.

Njegovi raziskovalci se ukvarjajo predvsem z geografskimi raziskavami Slovenije in njenih pokra-
jin ter pripravo temeljnih geografskih knjig o Sloveniji. Sodelujejo pri $tevilnih domacih in mednarodnih
projektih, organizirajo znanstvena sre¢anja, izobrazujejo mlade raziskovalce, izmenjuje raziskovalce s tujino.
Institut izdaja znanstveno revijo Acta geographica Slovenica ter znanstvene knjizne zbirke Geografija
Slovenije, Georitem in Capacities. V sodih letih izdaja knjizno zbirko GIS v Sloveniji, v lihih letih knjizno
zbirko Regionalni razvoj, vsako tretje leto pa knjizno zbirko Naravne nesrece.






Evropska unija zeli z Zelenim dogovorom do leta 2050
doseci podnebno nevtralnost Evrope, spodbuditi
gospodarstvo z zeleno tehnologijo, ustvariti trajnostno
industrijo in mobilnost ter zmanjsati onesnazevanje.
Ob okoljskih in ekonomskih ciljih izpostavlja tudi
socialno pravi¢nost in vklju¢evanje vseh. Zeleni
prehod je pomemben Se zlasti na regionalni ravni, saj
je mocno navezan na regionalne vire, njegov uspeh

pa odvisen od moznosti in usposobljenosti regij za
preoblikovanje v zelena, trajnostno naravnana in
socialno pravi¢na okolja z uspesnim gospodarstvom.
Prispevek k temu je tudi monografija Zeleni prehod na
regionalni ravni. Avtorji v njej obravnavajo prostorske
vidike energetskega prehoda in problematiko
lokalnih energetskih konceptov, vrednotijo viogo
ozivljanja funkcionalno razvrednotenih obmocij za
zeleni prehod ter nezazidana stavbna zemljisca v luci
trajnostne mobilnosti. Na podro¢ju mobilnosti sta

v ospredju mobilnostna revscina ter vloga kolesarjenja
za zeleni prehod, dve poglavji se nanasata na
prilagajanje kmetijstva ter znamcenje obmocij kot
pristopa k razvoju podezelja, zadnje poglavje pa na
primeru kroZznega gospodarstva predstavlja izkusnje
s strateskimi razvojno-inovacijskimi partnerstvi.
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