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Povzetek

V ¢lanku je analiziran slovenski podvzorec (n = 415) mednarodne anketne raziskave o spremembah dnevne mo-
bilnosti v prvem valu epidemije covida-19 spomladi leta 2020. Podatkovno bazo smo razdelili v tri skupine glede
na kraj bivanja anketirancev (urbani, prehodni in ruralni) ter primerjali potovalne navade ljudi pred zaprtjem drzave
in med njim. Osredotocili smo se na pot na delo in nakupovanje, ki spadata med najpogostejSe namene poti.
Ugotovili smo, da so bila potovanja med zaprtjem drzave izrazito okrnjena, kar Se posebej velja za pot na delo.
Pri tem je uporaba osebnega avtomobila, tudi zaradi ustavitve javnega potniskega prometa, ostala prevliadujo¢
potovalni nacin, zlasti na podeZelju. Raziskava osvetljuje mobilnostne vzorce ljudi v izrednih razmerah in hkrati
podkrepljuje potrebo po trajnostnih prometnih politikah, ukrepih za omilitev podnebne krize, krepitvi odpornosti
druzbe na naravne in druge nesrece ter po izbolj$anju javnega zdravja.

IMPACT OF THE COVID-19 PANDEMIC ON DAILY MOBILITY
IN SLOVENIA: INSIGHT INTO THE FIRST WAVE

Abstract

The Slovenian subsample (n=415) of an international online survey about changes in daily mobility during the Co-
vid-19 outbreak in the spring of 2020 was analyzed from a geographical perspective. The dataset was split into
three spatial classes (urban, transitional and rural) according to the respondents’ place of residence. People’s beha-
viour before and during the Covid-19 lockdown was compared and analyzed for commuting and grocery shopping,
which are amongst the most frequent trip purposes. The results showed that commuting was reduced drastically
during the lockdown, while the car remained the main transport mode for both commuting and grocery shopping,
especially in rural areas, also because of the shut-down of public transport. The study provides an unprecedented
insight into travel behaviour changes due to the pandemic, and congruously argues for improved transport policies
to meet climate change, resillience to natural and other disasters, and public health challenges.
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uvoD

Pandemija covida-19 je mocno zaznamovala nase
vsakdanje zivljenje ter povzrocila Stevilne gospodar-
ske, druzbene in politicne posledice. Drzave so na-
mrec¢ za ohranitev javnega zdravja in zajezitev okuzb
sprejele Stevilne ukrepe. V prvem valu pandemije na
zacetku spomladi 2020, ko virusa Se nismo poznaliin
nismo imeli na voljo niti zas¢itne opreme niti cepiva,
so se v vecini drzav, tudi v Sloveniji, odlocili za zaprtje
javnega zivljenja ter drasticno omejevanje druzenja
in gibanja (angl. lockdown). V Sloveniji so se tako po
12. marcuy, ko je Vlada Republike Slovenije razglasila
epidemijo, zaprle izobrazevalne in kulturne ustanove,
restavracije ter nezivilske trgovine. Z nekaj izjemami

je bilo prepovedano tudi zbiranje in gibanje na javnih
povrsinah. 30. marca je bilo prepovedano Se gibanje
zunaj obcine bivanja, Slovenija pa je bila ena redkih
evropskih drzav, ki je povsem ustavila javni potniski
promet (Our World in Data, 2021), pri ¢emer so obdi-
ne v zameno uvedle brezplacno parkiranje na svojih
zunanjih parkirnih povrsinah. Prvo sproScanje ukre-
pov je sledilo 17. aprila, v vejem obsegu pa v zaCet-
ku maja (lus-Info, 2021). Po nekaterih ocenah so bili
slovenski ukrepi v prvem valu eni izmed ostrejsih v
Evropi (Bohme in sod., 2020).

Ti ukrepi so imeli velik vpliv na promet in mobil-
nost ter jih je v drugih drzavah do zdaj preucilo ze
veliko raziskav. V teh so zaznali veliko zmanjSanje
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prometnih tokov (Google, 2020; Zhou in sod., 2020),
prometnih zastojev (TomTom, 2020), Stevila potni-
kov v javnem prometu (Zhang, 2020), Stevila dnevnih
poti (Jenelius in Cebecauer, 2020) ter tudi emisij iz
prometa (Aloi in sod., 2020). V nekaterih raziskavah
se je pokazalo tudi poveCanje uporabe avtomobila,
hoje in kolesarjenja na racun javnega prevoza (Anke
in sod., 2021).

Slovenija je zaradi svojih geografskih posebnosti in
nekaterih svojevrstnih protikoronskih ukrepov zani-
miv raziskovalni objekt za preucevanje sprememb v
mobilnosti. Je ena izmed razvitih drzav z najvec¢jim
»urbanim primanjkljajem« (glej npr. Kos, 2014), mo-
bilnostne navade med prebivalci mest in podezelja
pa se razlikujejo: prvi so bolj mobilni, drugi pa po-
tujejo na daljse razdalje (Drozg, 2012). Razmeroma
razprsen poselitveni vzorec v kombinaciji z dajanjem
prednosti avtomobilskemu prometu in z zapostav-
ljlanjem javnega potniskega prometa v preteklih de-
setletjih se kaze v narascajocCi prevladi uporabe av-
tomobila kot osrednjega potovalnega nacina (Bole,
2004; 2011). To razkrivata tudi nacionalni raziskavi
potovalnih navad iz let 2017 in 2021: avtomobil je bil
leta 2017 glavno prevozno sredstvo na 68 odstotkih
poti (prevozenih ali kot voznik ali kot sopotnik), leta
2027 pa na 67 odstotkih. Na teh poteh je bilo leta
2017 opravljenih 84 odstotkov vseh potniskih kilo-
metrov, leta 2021 pa 85 odstotkov. V obeh letih je bilo
le na poteh do enega kilometra najvec poti opravlje-
nih pes (Skafar Bozi¢, 2018; 2022). Podobno velja za
potovalne navade uCencev: v Novem mestu, na pri-
mer, se je leta 2016 kar 53 odstotkov otrok v osnov-
no Solo pripeljalo z avtomobilom, medtem ko je bil
leta 1991 ta delez zgolj stiriodstoten (Plevnik in sod.,
2017). V zadnji nacionalni raziskavi se je Ze pokazal
vpliv epidemije covida-19, zlasti v Stevilu opravljenih
poti na dan, ki jih je bilo leta 2017 2,7, leta 2021 pa
2,2. Hkrati se je s 17 na 24 odstotkov povecal delez
tistih, ki na povprecen dan niso opravili nobene poti
(Skafar Bozi¢, 2018; 2022).

Prispevek predstavlja izsledke slovenskega podvzor-
ca mednarodne anketne raziskave o mobilnosti v
prvem valu epidemije covida-19 (Brezina in sod,
2020; Shibayama in sod., 2021). Raziskava je bila iz-
vedena v spletni obliki v 21 jezikih v ve¢ kot 100 dr-
Zavah med 24. marcem in 12. majem 2020, v njej pa
je sodelovalo veC kot 11.000 anketirancev. Anketni
vprasalnik je vseboval 33 vprasanj vec¢inoma zapr-
tega tipa o naravi dela, izobraZevanja in nakupovanja
ter potovalnih navadah (nacin, trajanje in pogostnost)
za te namene pred epidemijo covida-19 in med njo.
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Razposiljanje vprasalnika je potekalo po razli¢nih ka-
nalih druzbenih omrezij in elektronski posti (Brezina
in sod., 2020). V slovenskem delu raziskave je sode-
lovalo 415 anketirancev (glej Brezina in sod., 2021).

Prispevek se osredoto¢a na primerjavo mobilnostnih
navad za pot na delo in nakupovanje v obdobju pred
epidemijo in med njo ter jih dodatno osvetljuje z geo-
grafskega vidika glede na tip kraja bivanja na osi ur-
bano-ruralno. V anketi so bili namrec¢ zajeti tudi po-
datki o kraju bivanja anketirancey, in sicer s postno
Stevilko, ki je bila podlaga za prostorsko klasifikacijo
odgovorov. Te smo z eno izmed tipizacij naselij gle-
de na stopnjo urbaniziranosti (Ravbar, 1997, Cigale,
2005) razvrstili v tri skupine: urbano (268), prehodno
(92) in ruralno (35); podatka o kraju bivanja ni naved-
lo 20 anketirancev. Vzorec je razmeroma enakomer-
no razprsen po vsej drzavi in ima nekoliko visji delez
urbanega (64,6 odstotka) in nizji delez ruralnega pre-
bivalstva (8,4 odstotka) od drzavnega povprecja (za
ve¢ informacij glej Brezina in sod., 2021).

V sklepnem poglavju prispevek izpostavlja nekaj pro-
metnih ukrepov iz mednarodnega okolja z dolgoroc¢-
nimi ucinki, ki bi jih slovenske lokalne oblasti lahko
uvedle, ne samo z vidika Sirjenja epidemije, temvec
tudi za zmanjSanje izpustov toplogrednih plinov in
omilitev posledic podnebne krize.

SPREMEMBE V DNEVNI MOBILNOSTI

Anketni rezultati razkrivajo, da je pred epidemijo vsak
dan potovalo na delo od 81 (na prehodnih obmocjih)
do 92 odstotkov anketirancev (na ruralnih cbmogjih).
Med epidemijo se je polozaj drasti¢no spremenil, saj
je bilo ve¢ kot polovici ljudi odrejeno delo na domu.
Ce temu pristejemo $e ljudi, ki so doma delali pro-
stovoljno ali niso delali, na delo ni potovalo kar 62,1
odstotka ljudi na podezelju in 72,2 odstotka ljudi z
urbanih obmocij. Tako kot prej je hodilo na delo zgolj
okoli deset odstotkov anketirancev (slika 1).

Spremembe mobilnostnih navad med epidemijo
najbolje ponazarjajo tako imenovani Sankeyjevi dia-
grami, ki prikazujejo izbor potovalnega nacina pred
epidemijo in med njo za potovanje na delo in naku-
povanje (slika 2). Zaradi velikega Stevila ljudi, ki so
ostali doma, so se delezi potovanj s posameznimi
potovalnimi nacini precej zmanjsali: na urbanih ob-
mocjih se je delez potovanj na delo z avtomobilom
z 39,3 odstotka skrcil na 11,7 odstotka, delez tistih, ki
pridejo na delovno mesto s kolesom, se je zmanjsal
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Slika 1: Potovanja na delo anketirancev med zaprtjem drzave v primerjavi s prejsnjim stanjem
Figure 1: Commuting behaviour changes under Covid-19 lockdown in comparison to before the pandemic

na 7,7 odstotka, delez pescev pa s 13,8 odstotka na
2,6 odstotka. Pri tem je spodbudno, da kljub uvedbi
brezplacnega parkiranja na obcinskih zunanjih par-
kirnih prostorih nihce kolesarjenja ali hoje ni zamenjal
z uporabo avtomobila. Po drugi strani pa je velika ve-
¢ina tistih, ki so pred epidemijo na delovno mesto pri-
hajali z javnim potniskim prometom, po njegovi usta-
vitvi zadela uporabljati avtomobil. Ce upostevamo
samo razmerja med potovalnimi nacini (torej brez
upostevanja tistih, ki so ostali doma), se je uporaba
avtomobila med epidemijo primerjalno Se nekoliko
okrepila. Razmerja v prehodnih in ruralnih obmocjih
so bila podobna, s to razliko, da je bil delez kolesar-
jenja in hoje ze pred epidemijo pomembno nizji ozi-
roma neznaten. Na podezelju se med epidemijo celo
nih¢e izmed anketirancev na delo ni odpravil pes ali s
kolesom, kar je najbrz posledica vecjih razdalj pa tudi
odsotnosti ustrezne kolesarske infrastrukture.

Drugacno sliko pokaze analiza nakupovalnih navad.
Nakupovanje v zivilskih trgovinah se je v nasprotju
z delom nadaljevalo tudi med epidemijo, tako da so
razmerja med potovalnimi nacini lazje primerljiva.
Rezultati kazejo, da je bila voznja z avtomobilom ze
pred epidemijo mocno prevladujoC potovalni nacin
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za nakupovanje (tudi v mestih), med epidemijo pa
se je povsod rahlo okrepila, tako na racun hoje kot
kolesarjenja. Tako se je uporaba kolesa za nakupe
na urbanih obmocjih z zaCetnih 19,3 odstotka med
epidemijo zmanjSala za ve¢ kot polovico, na pode-
Zelju pa je celo povsem zamrla. Ob tem velja izpo-
staviti primer hoje na urbanih obmogjih: njen delez je
sicer med epidemijo ostal primerljiv (24,8 odstotka),
vendar je priblizno tretjina nakupovalcev peScev za-
Cela uporabljati avtomobil, pommemben delez naku-
povalcev peScev pa je prej nakupe opravljal bodisi s
kolesom bodisi z avtomobilom. Vzroke za okrepitev
uporabe avtomobila za nakupovanje lahko iS¢emo
v opravljanju vecjih nakupov, ki praviloma zahtevajo
uporabo lastnega avtomobila: v anketi je namrec oko-
li petina anketirancev navedla, da po novem kupujejo
vecCje koli¢ine (glede na tip obmocja od 18,6 odstotka
do 21,8 odstotka) in da nakupujejo manj pogosto (od
29,3 odstotka do 30,8 odstotka) (slika 3). Mogoce je
tudi, da so tisti, ki so prej nakupe opravljali s kolesom,
to poceli na poti iz sluzbe, Cesar zdaj zaradi zaprtja
delovnega mesta niso ve¢ mogli. Manj pogosto na-
kupovanje sicer pomeni tudi racionalnejse vedenje,
ki se kaze v manjSem Stevilu potniskih kilometrov
in emisij. Anketni rezultati so razkrili tudi pricakovan
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Slika 2: Sankeyjev diagram sprememb nacina potovanja na delo in nakupovanja pred zaprtjem drzave in med njim po posameznih
tipih lokacije glede na stopnjo urbaniziranosti

Figure 2: Sankey diagram matrix of changes in commuting mode choice and grocery shopping before and during lockdown,
according to the spatial classification

podatek, da ljudje na urbanih obmogjih obiskujejo zi-  ljudi na podezelju. Razlike so najbrz posledica vecje
vilske trgovine pogosteje: 38,5 odstotka jih obiskuje blizine trgovin, kar omogoc¢a pogostejse in sprotno
veckrat na teden, kar je 9,1 odstotne tocke ve¢ od nakupovanje.
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Slika 3: Sprememba navad nakupovanja Zivil glede na tip kraja bivanja (mogocgih je bilo ve¢ odgovorov)
Figure 3: Change in grocery shopping under Covid-19 lockdown by spatial classification. Multiple choices per participant were possible.

Razprava

Rezultate raziskave je smiselno primerjati z anketno
raziskavo AMZS (Pozenel, 2020), ki je bila ravno tako
opravljena spomladi 2020. V njej je 69 odstotkov
vprasanih razkrilo, da je med zaprtjem drzave avto
uporabljalo manj. Delez tistih, ki so med epidemijo
pogosteje kolesarili in hodili, je bil obenem nekoliko
vecji od deleza tistih, ki so to v tem Casu poceli manj
pogosto. Po drugi strani pa odgovori na vprasanje o
pogostnosti uporabe avtomobila v prihodnosti niso
nakazali trajnejSe spremembe mobilnostnih navad,
saj je 74 odstotkov anketirancev navedlo, da bodo
avtomobil uporabljali enako pogosto, 14 odstotkov
ga bo uporabljalo manj, 12 odstotkov pa vec. Spod-
budnejsi so bili odgovori za kolesarjenje, saj je delez
tistih, ki nameravajo kolesariti pogosteje, za 14 od-
stotnih tock presegel delez tistih, ki nameravajo kole-
sariti manj. Vendar pa to povecCanje ne bo poseglo v
uporabo avtomobila, temvec¢ v uporabo javnega pre-
voza, ki ga 21 odstotkov ljudi namerava uporabljati
manj pogosto (le trije odstotki pa pogosteje). To so
potrdili rezultati ankete, ki so jo evropske potrosniske
organizacije opravile konec oktobra 2020 (Okorn,
2020), ter statisti¢ni podatki o Stevilu potnikov in po-
tniskih kilometrih v javnem linijskem prevozu, ki je
bilo tudi v »neepidemicnem« obdobju med prvim in
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drugim valom epidemije bistveno nizje kot v »pred-
epidemicnem« obdobju (Campa in sod., 2020; Stati-
stiéni urad ..., 2022).

Okrnjena mobilnost med zaprtjem drzave v prvem
valu epidemije je bila pricakovana in je bila posledica
tako razmeroma strogih vladnih ukrepov kot druz-
benega odziva na nevarnost okuzbe z novim koro-
navirusom. Vec¢ kot polovica ljudi je delala od doma
in nakupovala pogosteje, kar je primerljivo z drugimi
drzavami (Aloi in sod., 2020; Jenelius in Cebecauer,
2020; Dandapat in sod., 2020). Hkrati pa je anketna
raziskava razkrila nekatere pomembne razlike na osi
urbano-—ruralno: avtomobil je sicer povsod previadu-
joCe prevozno sredstvo, vendar to za podezelje velja
Se bistveno bolj. V mestih je delez uporabe avtomo-
bila manjsi zaradi dostopnejSega javnega prevoza
in vecje koncentracije dejavnosti, ki ob osnovni in-
frastrukturi omogoca aktivne oblike mobilnosti, kot
sta hoja in kolesarjenje. Rezultati potrjujejo domne-
vo, da grajeno okolje vpliva na mobilnostne navade,
vecja gostota prebivalstva in dejavnosti pa spodbuja
uporabo trajnostnih potovalnih nac¢inov (Jiao in sod.,
2011; 2016).

Z vidika trajnostnih potovalnih navad je pomemben
tudi podatek, koliko ljudi je imelo moznost delati od
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doma in koliko jih je moralo biti obvezno prisotnih na
delovnem mestu. Poti na delo so v povprecju najdalj-
Se, z njimi se po zadnji nacionalni mobilnostni razi-
skavi opravi 35,5 odstotka vseh razdalj (Skafar Bozi¢,
2022). Obvezno prisotnost je imelo po nasi raziskavi
zgolj od 13 do 17 odstotkov zaposlenih. To je z vi-
dika zmanjSevanja emisij spodbudno, saj pomeni,
da je delo od doma za vecino vsaj teoreticno dolgo-
rocna resitev vsaj za nekaj dni v tednu, to pa lahko
pomembno zmanjSa prometno povprasevanje med
jutranjimi in popoldanskimi konicami ter posledi¢no
tudi emisije iz prometa. Delo od doma oziroma na
daljavo se sicer v naslednjih valovih epidemije ni zelo
uveljavilo (Valicon, 2021), zato bi ga morala drzava
vsaj v nekaterih panogah, kjer je to izvedljivo brez
upada produktivnosti in drugih negativnih ucinkov,
odlo¢neje spodbuijati, sploh za bolj oddaljene dnev-
ne vozace. Pozitivho je tudi, da je delez »obvezno
prisotnih« nekoliko visji na urbanih obmogjih, kjer je
ponudba potovalnih nacinov pestrejsa.

Ustavitev javnega prevoza ni le okrepila previade
uporabe avtomobila v prvem valu epidemije, temvec
je imela, kot kazejo statisticni podatki, tudi dolgoroc-
ne posledice. Javni potniski promet je bil med 12.
novembrom in 3. decembrom 2020 za kratek Cas
ustavljen tudi v drugem valu epidemije. Zanimivo je,
da je bila ustavitev obakrat sprejeta brez kakrSnega
koli nasprotovanja javnosti, kar potrjuje njegovo skro-
mno uporabo in pomen med prebivalstvom (Gabro-
vec in Bole, 2009; Halilovi¢ in sod., 2020). Zaradi teh
ustavitev, poteka epidemije in drugih ukrepov (zapr-
tje Sol, delo od doma, zaprtje obcinskih in regijskih
meja ipd.) je Stevilo potnikov in potniskih kilometrov
med epidemijo posledi¢no precej upadlo, pomenlji-
vo in skrb vzbujajoce pa je, da se tudi po koncu epi-
demije Se ni vrnilo na raven izpred nje. Po zadnjih,
sicer Se zacasnih, podatkih je Stevilo potnikov maja
in junija leta 2022 obsegalo le 87,5 odstotka tistega v
enakem obdobju v letih 2010-2019 (Statisti¢ni urad
.., 2022), pri ¢emer so bile od takrat uvedene nekate-
re pomembne izboljSave sistema, ki naj bi povecale
Stevilo potnikov (brezplacne vozovnice za upokojen-
ce, hitre avtobusne linije, poceni vozovnice ob koncih
tedna). Manj obljudena vozila sicer lahko pomeni-
jo vecje udobje in varnost pred morebitno okuzbo,
vendar tudi dolocen izpad prihodkov. Ob dejstvu, da
mora Slovenija za prehod v nizkoogljicno druzbo
najbolj okrepiti ravno javni potniski promet, ki je bil
v zadnjih desetletjih mocno zapostavljen, bo treba
negativni vpliv epidemije ¢im prej obrniti v nasprotno
smer ter javni prevoz prikazati kot varen in privlacen
(obizvajanju ukrepov, kot sta ustrezno prezracevanje
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in uporaba obraznih mask), hkrati pa povecati zmo-
gljivosti vozil - te so zdaj v prometnih konicah na
marsikaterih linijah presezene.

SKLEPNE MISLI

Okrnjena mobilnost med zaprtjem drzave v prvem
valu epidemije v Sloveniji je bila pricakovana in je bila
posledica tako vladnih ukrepov kot druzbenega od-
ziva na nevarnost okuzbe z novim koronavirusom.
Podrobnejsi vpogled v spremembe potovalnih navad
je razkril, da je avtomobil kljub manj pogosti upora-
bi ter vecjim in manj pogostim nakupom ohranil ali
celo okrepil svoje prvenstvo med potovalnimi nacini.
To Se posebej velja za podezelje, kjer je bil ze pred
epidemijo mocno prevladujoce prevozno sredstvo.
Krepitev netrajnostnih potovalnih navad je najbrz
tudi posledica dojemanja uporabe avtomobila kot
najvarnejSe oblike prevoza med epidemijo. K temu
so najverjetneje prispevali tudi nekateri epidemic-
ni ukrepi, kot sta brezplacno parkiranje in ustavitev
javnega potniskega prometa. S tem so drzavne in
lokalne oblasti ljudem sporocile, da je najvarnejsa
uporaba avtomobila, uporaba javnega potniskega
prometa pa potencialno nevarna, kar je povzrocilo
zmanj$anje Stevila potnikov tudi po koncu epidemije.

Te netrajnostne spremembe potovalnih navad bi zato
morale spodbuditi odloCevalce k vecjim nalozbam v
varno in privla¢no infrastrukturo trajnostne mobilno-
sti — tako za javni prevoz kot za aktivne oblike mo-
bilnosti. To bi bilo koristno z okoljskega vidika, zlasti
omilitve posledic podnebne krize, in tudi z vidika jav-
nega zdravja. Lin in sod. (2021) so denimo ugotovili,
da je kolesarska hitro pojavna (angl. pop-up) infra-
struktura zmanjSala prometni stres prebivalstva, Se
posebej tam, kjer je bila navezana na obstojece kole-
sarske steze. K temu odloc¢evalce lahko napelje tudi
namera ljudi o pogostejsi uporabi hoje in kolesarje-
nja, ki so jo razkrile nekatere anketne raziskave ter so
jo najbrz spodbudili ravno ukrepi omejevanja gibanja.

Slovenske lokalne oblasti bi se lahko zgledovale po
dobrih praksah iz tujine. V nekaterih mestih so bila
zaprtja drzav na zacetku pandemije zarisce trajno-
stnih infrastrukturnih inovacij. Te inovacije so v epi-
demicnih pogojih marsikje mocno povecale Stevilo
kolesarjev (Kraus in Koch, 2021). V Berlinu je mesto
progresivno uvajalo hitro pojavne kolesarske steze,
ki so, z izjemo nekaterih voznikov avtomobilov, na-
letele na odobravanje uporabnikov vseh prevoznih
sredstev (Gotting in Becker, 2020). Tudi Dunaj je
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uvedel nekatere zaCasne skupne prometne prosto-
re in hitro pojavne kolesarske steze, vendar ti ukrepi
niso postali trajni, saj so postali predmet predvolilnih
spopadov med politiénimi strankami (Frey in sod,
v tisku). Nadalje Harris in McCue (2022) porocata o
nekaterih dolgoroc¢nih ucinkih, ki jih je imela epidemi-
ja covida-19 na prometno politiko. V avstralski zvezni
drzavi Novi Juzni Wales so poleg Stevilnih hitro po-
javnih kolesarskih povezav uvedli celo funkcijo mini-
stra za aktivno mobilnost, ki bdi nad uveljavljanjem
kolesarske infrastrukture.
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