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PROMETNA DOSTOPNOST V SLOVENIJI
Lojze Gosar™*

Pri prouevanju dnevne delovne migracije, gravitacijskih obmoéij
mest in vzrokov socialnodemografskih sprememb nikakor ne moremo
zanemariti prometne dostopnosti.

V naslednjem prikazu prometne dostopnosti v Sloveniji bom najprej
nakazal nekaj metod, s katerimi analiziramo dostopnost in nato dodal
. pregled dostopnosti do vaznejsih centrov v Sloveniji. Poroé&ilo obravnava
naslednjo snov in probleme:

1. ¢asovne oddaljenosti pri hoji;

2. Casovne oddaljenosti pri voznji z avtobusom in vlakom;

3. izohrone: a) avtobusne izohrone,

b) avtomobilske izohrone,
c) zelezniske izohrone,
d) skupne avtobusne in Zelezniske 1zohrone,
. §tevilo prebivalcev na obmoé&jih, ki so najveé pol ure oddaljena
od sredis¢ z nad 10.000 prebivalei;
. perspektivna dostopnost;
vpliv reliefa na cestne povezave;
. dostopnost obmo¢ij v katerih prebivalstvo nara3¢a;
sklep.

-
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1. Casovne oddaljenosti pri hoji

Dostopnost do dolo¢enega centra je enaka ¢asovni vsoti, ki jo pesec
porabi, da pride do postajalis¢a avtobusa ali vlaka in &as trajanja
voznje. Isto bi veljalo pri ratunanju dostopnosti z osebnimi avtomobili,
kadar del razdalje ni prevozen. Ker je ¢as pe$ hoje odvisen razen od
razdalje tudi od viSinske razlike, moramo slednjo posebej upostevati.
Razdaljo ugotovimo s krivinomerom, viSinsko razliko pa dolo¢imo iz
razlike med izhodi$éno tocko in postajalis¢em.

Porabo ¢asa za pe§ hojo od doma do avtobusne ali Zelezniske po-
staje oziroma do garaZe, izraunamo iz predpostavke, da peSec rabi
povpre¢no eno uro hoda za 5000 m po ravnem, pri hoji navkreber pa

* Visji raziskovalni sodelavee, Urbanistiéni institut SRS, Jamova 18, 61000 Ljubljana, YU.
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Se dodatno 1 uro hoda za vsakih 300 m visine. ViSinsko razliko lahko
reduciramo na razdaljo v kilometrih z naslednjim kljuem:

1 ura hoje po ravnem = 5000 m

1 ura hoje navkreber = 300 m viSinske razlike

Torej je:
300 m visinske razlike = 5000 m po ravnem
1 m viSinske razlike = —0% = 16,7 m razdalje po ravnem

En meter viSinske razlike je enakovreden 16,7 m razdalje po ravnem.
Na prvi pogled se zdi ta Stevilka izredno velika, vendar pa se moramo
zavedati, da je to tudi zato, ker je prehojena razdalja daljSa od tiste, ki
jo izmerimo na specialki. Zato bi v pruneru, ko bi §lo za direktno pot
navzgor (na primer po stopnicah), bila zgoraj navedena 3tevilka (16,7 m)
prevelika. ViSinsko razliko med izhodi$¢no toc¢ko in postajaliS¢em obi-
¢ajno reduciramo na razdaljo v ravnini. V ta namen moramo viSinsko
razliko (D) pomnoziti s 16,7. K temu zmnozku pristejemo Se razdaljo
(R), ki smo jo izmerili s krivinomerom. Tako se obrazec glasi:

Reducirana viSinska razlika = (D-16,7) + R

Ugotovljeno razdaljo konéno spremenimo v &as, ki ga je peSec po-
‘rabil, da jo je prehodil. Ce pesSec porabi za 5000 m razdalje 1 uro, po-
rabi za 1 m razdalje 0,012 minute, kar lahko ponazorimo na naslednji
nacin:

Nad- St Rl 1 O

azlika educi- girana
moske Nado RS g, Mt G o hoie artanan
ilzsﬁga m(_)gr_s 2 morski dalja vidinska dalja upns snsjke aphik eJ ,
digéne ;::s::?e visini razlika (()D)x R

16,7) +
totke D R Dx167 +R [(DX16,7) +R]X0,012
550 300 250 4000 4175 8175 1038’

Na osnovi tega racuna si lahko zaradi poenostavitve sestavimo pre-
gledno tabelo za odé&itavanje Casovnih oddaljenosti za hojo pri raznih
razdaljah in viSinskih razlikah. Na ta nadin ni treba za vsako toctko
oziroma naselje posebej rac¢unati ¢asovnih oddaljenosti do posameznih
avtobusnih ali Zelezniskih postajalisé¢.

Ko imamo za poljubno izbrane tocke na karti doloéene ¢asovne od-
daljenosti do postajalis¢, vpiSemo ustrezne ase za pes hojo sproti na
karto.

Gostota tock, za katere je treba doloéiti ¢asovne oddaljenosti, je
odvisna od razgibanosti reliefa in od vaje v ocenjevanju dostopnosti na
obmoé&jih med posameznimi totkami. Na ravninskih predelih je treba
navadno dolo¢iti manj tock kot na zelo razgibanem terenu. Pri dolo-
¢anju izohrone upostevamo reke, Zeleznike proge, avtoceste in njih pre-
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hodnost (mostovi, brvi, nadvozi itd.). Zaradi rek brez mostov je v&asih
dostopnost kljub bliZini prometne poti slaba.

Bolj preprosto in hitrejie je dolofanje ¢asovne oddaljenosti od po-
stajaliS¢a z radiji krogov za pe$ hojo. Vendar pa dobimo s takimi izohro-
nami v hribovitih obmoéjih zelo nerealno sliko dostopnosti. Dolo¢anje
dostopnosti z radiji krogov za pes hojo pa je zelo primerno pri analizah
mestnega prometa, kjer vpliv reliefa skoraj odpade.

2. Casovne oddaljenosti pri voznji z avtobusom in vlakom

Poleg ¢asa, ki je potreben za pe$ hojo do postajalii¢a, je treba ugo-
toviti Se ¢as potovanja z avtobusom ali vlakom do centra.

Casovne oddaljenosti raznih avtobusnih zvez med dvema posta-

jalis¢ema se veckrat precej razlikujejo med seboj. Ce vozi od doloCe-

- nega postajalis3¢a do centra na primer dnevno pet avtobusov, njihove
¢asovne oddaljenosti pa so 20, 22, 22 in 23 minut, bomo za doloditev
izohrone vzeli tisto ¢asovno oddaljenost, ki je najbolj pogosta ali pa
povprecni ¢éas. Kadar lahko pridemo od kraja A do kraja B samo s pre-
stopanjem, je razdalja enaka vsoti naslednjih ¢asovnih oddaljenosti:

1. ¢as voznje od kraja A do kraja B

2. ¢as ¢akanja na drugi avtobus ali vlak

3. ¢as voznje od kraja B do kraja C

To je razvidno iz skice:

A B C

voznja 15 minut ¢akanje 5 minut voZnja 10 minut

Casovna oddaljenost od kraja A do kraja C je 30 minut.
Ker promet stalno nara3¢a in je mreza avtobusnih prog v mnogih
- predelih Slovenije Ze zelo gosta, je postalo dolo¢anje ¢asovnih odda-
ljenosti in pogostostl zvez precej komphcuano V objavljenih voznih
- redih so namre¢ navedeni ¢asi prihodov in odhodov avtobusov za vsako
linijo posebej. Veliko bolj pregledno bi bllo, &e bi bile avtobusne zveze
~ podane v taki obliki, da bi lahko &ase vozenj, kot tudi njih pogostost
v katerokoli smer, takoj odéitali.
. V elaboratu Urbanisti¢nega inStituta’ SRS >Dostopnost v mesta in -
druge urbane centrec iz leta 1966 je bil prikazan postopek izdelave ta-
bel voznih redov. V nalogi »Analiza avtobusnega prometa ob primeru
“ljubljanske regije« iz leta 1968 pa je bil ta postopek bistveno izpopol-
njen in razSirjen. Izdelali smo posebne tabele dostopnosti za celotna
- obmo¢ja, npr. za Notranjsko. S pomoéjo teh tabel je bilo delo zelo olaj-
- Sano. Ce na primer po obi¢ajnem postopku dolo¢imo najprej dostop-
nost za en center, moramo, ¢e hofemo ugotoviti vse zveze in njih do-
stopnost za kak bliznji center, ponovno zbrati podatke iz voznih redov.
Drugace pa je s tabelami dostopnosti za celotna obmoéja. Prihodi in
- odhodi avtobusov so v njih razporejeni v glavi tabele v ¢asovnem za-
- poredju od jutra do vecera. V &elu tabele pa so navedena vsa postaja-
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Karta 1 AVTOBUSNE 1ZOHRONE CENTROV SLOVENIJE
BUS ISOCHRONES OF URBAN CENTERS IN SLOVENIA

{ dostopnost 0—30 minut 2 dostopnost 30—60 minut
accessibility 0—30 minutes accessibility 30—60 minutes

lis¢a tega obmodja, razporejena po vrstnem redu glede na oddaljenost
od glavnega oziroma kon&nega postajalis¢a (na primer Ljubljane). Take
tabele omogotajo izredno hitro ugotovitev pogostosti in Easovnih odda-
ljenosti med poljubnima postajalis$¢éema dolofenega obmoéja. Izdelava
tabel pa je precej zamudna in zahteva poseben metodoloski pristop
1,:2);

Podobna analiza prometne dostopnosti za SirSa obmoc¢ja (na primer
za celo Slovenijo) bi bila praktiéno izvedljiva le s pomo&jo racunal-
niske obdelave podatkov iz avtobusnih voznih redov. Kot primer po-
dajam ratunalniski izra¢un pogostosti avtobusnih zvez in ¢asovnih raz-
dalj do Ljubljane od vseh 149 postajalis¢ na obmoé&ju med Ljubljano,
Postojno in Prezidom kot so navedena v avtobusnem voznem redu za
leto 1974/1975:

Dostopnost do Ljubljane iz postajalii¢ notranjske smeri

Ime postaje Do 6k 6—14h  14—24h Pg::" Lg’;'
Andrejéek 2 6 7 32 32
Babno polje 0 2 2 136 122
Begunje pri Cerk. 0 2 1 83 81
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Ime postaje Do 6* 6—14n 1424 Forp-  Min.
- Begunje pri Cerk. 1 0 1 1 81 79
- Belica 2 3 9 34 32
Bloéice 0 2 0 104 85
- Bloska polica 0 2 0 107 88
Borovnica 1 2 2 48 48
~ Borovnica 2 1 2 2 19 47 47
Breg 1 2 2 45 45
Brezje 2 6 z 34 34
Brezovica 9 41 49 16 12
Brezovica 2 4 15 22 19 19
Brezovica, Sola 3 5 8 20 18
~ Brise 1 0 1 49 48

Butajnova 1 0 1 58 57 °
Cajnarje 0 1 0 98 98
- Cerknica 1 7 5 76 68
Cesta kr. 0 3 3 57 50
Camernik 1 0 1 56 55
~ D. Logatec 2 34 34 36 15
Dane 0 2 3 108 95
Dobrova 4 9 16 20 18
Dolenja Brezov. 1 0 1 0 41 44
Dolenja Brezov. 2 0 1 0 40 40
Dolenja vas £ 3 9 37 35
Dolenje otave 0 1 0 71 71
Dolge njive 1 0 1 93 68
Dolgi most 7 27 34 10 5
Dolgi most 2 9 25 35 13 10
Dragomer 5 32 33 38 15
Drenov grié¢ 6 33 35 26 20
Dvor 2 3 9 36 34
1 27 22 39 29
2 3 9 24 22
0 1 0 132 132
4 9 16 18 16
0 2 3 101 88

‘Gorenja Brezov. 5 1 1 1 47 42
renje Otave 0 1 0 69 69
i 1i 4 5 69 41
Gorenje Poljane kr 0 2 2 131 117
zni 0 1 0 115 115
0 5 ] 96 77
0 16 15 43 35
2 6 8 43 42
0 v 4 52 43
2 3 9 26 24
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Ime postaje Do 6b 6—14n 14240 FOVP- a
Iga vas 0 i 2 122 108
Iga vas, Sola 0 2 1 118 110
Ivanje selo 1 5 3 56 54
Jezero 1 0 2 35 34
Jezero kr. 2 3 4 35 32
Kalce 0 13 7 42 37
Kamnik, pod Krimom 2 3 5 4 37
Kamnik, pod Krimom kr. 3 > 6 37 34 -
Kamnolom 0y 2 2 65 64
Klance kr. 0 2 3 ~104 91
Kozarisce 0 1 0 113 113
Kozarje 4 9 16 14 12
Krzisce 0 1 0 65 65
Laze 1 5 o 49 47
Lipsenj 0 2 3 95 82
Ljubgojna 2 6 7 44 44
Ljubljana, tobaé¢na t. 13 56 72 T 3
Ljubljana, Vié 11 28 47 9 8
Ljubljana, Vinocet 4 9 16 12 10
Log pri Brez., Sola 6 18 27 23 16
Log pri Brezovici 6 33 34 24 17
Log pri P. G. 2 3 9 32 30
‘Lovranovo 0 1 0 105 105
Loz 0 3 1 113 96
Luéine 1 0 1 95 70
Macek 2 6 7 28 28
Mackovec 0 17 17 56 50
Markovec 0 1 0 102 102
Marof pri C. 0 5 3 91 72
Martin 2 6 Z 23 23
Martin, hrib 1 5 ¥ 40 38
Martinjak 0 -5 3 93 74
Mlin 0 2 2 67 66
Na Gmajnici 7 2 32 15 12
Nadlesk 0 2 3 112 99
Notranje Gorice 1 3 5 8 28 26
Notranje Gorice 2 3 5 8 26 24
Nova vas 0 2 0 134 120
Nova vas Pom. 0 4 0 134 134
‘Novi svet kr. 0 5 2 53 46
Pako 1 2 2 43 43
Petkovec 0 3 3 62 55
Pikovnik 0 1 0 63 63
Planina 0 18 20 50 43
Podcerkev 0 2 3 110 97
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Povp. Min.

Ime postaje Do 6% 6—14h 1424 Ead %as
Podgora pri Lozu 0 2 2 124 110
Podolnica 2 6 7 37 37
Podped 3 5 8 34 30
Podpeé& Pom. 1 0 4 33 32
Podskrajnik 1 2 4 68 65
Polhov Gradec 2 3 9 40 38
Polhov Gradec, 3ola 1 0 2 46 42
‘Preserje 2 2 5 43 4
Preserje, $ola 0 1 0 38 38
Prevalje 1 2 2 38 38
Pudob 0 2 2 120 106
Rakek 1 5 5 62 59
Rakek, Petrol 1 2 4 65 62
Rakitna 1 1 I 59 54
Ravnik kr. 0 g 2 49 42
Razore 4 9 16 19 17
Rovte 0 2 1 73 61
Rovte kr. 0 3 3 66 59
Sels¢ek 0 2 0 83 79
Setnik i 0 1 53 52
Setnik—Zalog 1 0 2 58 54
Sinja Gorica 4 16 23 33 33
Skodlar 2 6 7 29 29
Smolnik 1 0 2 53 49
Srednja vas 2 3 9 38 36
~ Stara Vrhnika 0 0 1 44 44
Stari trg 0 3 2 113 98
Stari trg Pom. 0 2 3 115 102
Studenec pri Blokah 0 1 0 151 151
Suhi Dol 1 0 1 66 65
Sv. Trojica 0 1 0 110 110
Sentjost 2 0 2 62 60 .
Sujica 2 3 9 22 20
Topol pri Begunjah 0 1 0 90 90
Unee, kr. 1 5 3 58 56
Velika Ligojna 0 0 1 45 45
Velike Bloke 0 2 0 127 116
- Veliki vrh 0 1 0 149 149
- Visevek 0 1 0 108 108
Visevek kr. 0 1 0 100 100
Vnanje Gorice 1 3 | 8 24 22
Vnanje Gorice 2 3 e 8 22 20
Vodomet % 6 (4 26 26
Vrhnika 6 50 58 29 20
- Vrhnika pri LoZu 0 1 0 105 105
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Ime postaje Dot 6142 142 FovP-  Min.
Vrzdenec 2 6 7 48 - 48
Zaklanec 2 6 7 39 39
Zaplana kr. 0 4 2 33 31
Zaplana kr. pom. 0 3 2 34 28
Zazar kr. 2 6 7 46 46
Zemna 1 0 2 56 52
Zerovnica 0 2 3 92 79
Zirovnik 2 3 9 29 27
Zupeno 0 { 0 66 66
Kr. = Krizis¢e

V tabeli je poleg ¢asovnih oddaljenosti za &etrtek, 15. maja 1975
navedeno tudi $tevilo avtobusnih zvez v treh ¢asovnih obdobjih v teku
dneva v ¢asu do 6. ure zjutraj, med 6. in 14. uro ter 14. in 24. uro. Tako
tabelo lahko izradunamo hkrati za pet postajalis¢, na primer poleg
Ljubljane $e za Postojno, Vrhniko, Logatec in Cerknico. Ce hotemo do-
biti dostopnost do druge skupine centrov ali za kak drug dan (na primer
nedeljo), je treba zamenjati le nekaj kartic. Torej obstaja moZnost, da
analiziramo dostopnost do poljubnega postajalis¢a v Sloveniji. Seveda
je taksna obdelava na ro¢ni nadin povsem neizvedljiva in jo je mogoce
izvesti edino z ra¢unalnikom.

3. Jzohrone

V prejinjih izvajanjih smo nakazali razliéne nadine ugotavljanja
¢asovnih oddaljenosti in pogostosti zvez. Da bi dobili bolj§o prostorsko
predstavo o dostopnosti do posameznega centra ali skupine centrov pa
lahko s pomo&jo podatkov o €asovnih oddaljenostih izdelamo izohrone,
to je ¢rte, ki veZejo tocke, ki imajo isto éasovno oddaljenost od centra.
Izohrona vklju¢uje ¢as pes hoje in €as voZznje s prometnim sredstvom.
Glede na to lotimo avtobusne, avtomobilske, Zelezniske in skupne avto-
busne in Zeleznifke izohrone.

Upostevajoé obstojece avtobusne linije ter cestno mreZo smo skuSali
ugotoviti, kak$na je shema dostopnosti z avtobusi ali avtomobili do
vaznejSih centrov Slovenije. Te centre smo izbrali po Stirih kriterijih
in pri tem upostevali naslednje podatke iz leta 1961:

1) da je v centru nad 500 zaposlenih v mestotvornih dejavnostih,

2) da ima ta center nad 5000 prebivalcev, ;

3) da hodi vsak dan na delo v to sredi¢e vsaj 1000 ljudi iz drugih
naselij in

4) da je center sredi$¢e obéine z ve& kot 15000 prebivalei.

Izbrali smo sredisda, ki so ustrezala vsem naStetim kriterijem, in
centre, ki so imeli vsaj ustrezno Stevilo zaposlenih v mestotvornih dejav-
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* nostih. Na ta nadin smo izdelali karto avtobusnih in avtomobilskih
izohron za 37 krajev v Sloveniji.

a) Avtobusne izohrone

Pri izdelovanju izohron nanesemo na karto najprej ¢asovne oddalje-
nosti posameznih avtobusnih postajali¢ od centra po voznem redu.
Casovna oddaljenost to¢k, ki ne lezijo tik ob avtobusnih postajalii¢ih,
je vsota Casa, ki ga porabi avtobus za voznjo od centra, in asa, v ka-
terem prldemo pes do postajalisca. Tra]an]e pes hoje je odvisno od
razdalje in visinske razlike, kot smo Ze opisali v prvem poglavju. Ce
nas zanima predvsem dostopnost do delovnega mesta, upoStevamo pri
~ izdelavi izohron samo tiste avtobuse, ki do zacetka delovnega asa pri-
peljejo v center, ¢ pa nas zanima navadna (splo$na) dostopnost,
upoStevamo vse avtobusne zveze v teku dneva. Izohrone razmeroma
zelo toéno pokaZejo obmoéja, iz katerih lahko dospemo do centra v
doloenem ¢asu, na primer v pol ure ali v eni uri.

Originalne karte avtobusnih izohron za posamezne centre so bile
izdelane v merilu 1:50000, karte avtomobilskih izohron pa v merilu
1 : 200 000. Na skupni karti so bila prikazana obmoé&ja, ki so oddaljena
manj kot pol ure od centra, pol do ene ure in veé kot eno uro. Ze beZen
pogled na karto pokaze, da so nekatera obmoé&ja Slovenije z rednimi
avtobusnimi zvezami razmeroma slabo dostopna.

Karta prikazuje dostopnost do centrov v teku dneva ne glede na
¢as prihoda in jo glede na to ne smemo zamenjevati z izohronami
dostopnosti do delovnega mesta. Dostopnost do delovnega mesta je z
rednimi avtobusnimi linijami znatno slabSa, ker je seveda vezana na
Sesto ali sedmo uro zjutraj. Ponekod imajo delavske avtobuse, ki dostop-
nost zelo izboljSajo.

Centri, ki smo jih glede na navedene krlten]e upoStevali pri iz-
delavi izohron, so razporejeni zelo neenakomerno. Na karti lahko lo¢imo
-obmo¢ja, ki so manj kot pol ure oddaljena od kateregakoli veéjega
centra. Najveéje tak$no obmoéje sega od Jesenic do Ljubljane, to je
neprekinjeno od Zgornjesavske doline mimo Bleda, Trzi¢a, Kranja,
- Skofje Loke, Kamnika in Domzal do Ljubljane. Drugo taksno obmoéje
povezuje Mursko Soboto, Ljutomer, Ormoz, Ptuj, Slovensko Bistrico
in Maribor. Naslednje pa zajema Ravne, Slovenj Gradec, Velenje in
Celje.

Obmo¢ja enourne dostopnosti segajo neprekmjeno od Kopra do
~ Murske Sobote. Vseh 37 sredisé, za katere smo izdelali izohrome, je
povezanih z ostalimi centri Slovenije po pasovih enourne dostopnosti.

b) Avtomobilske izohrone

. Pri dolo¢anju avtomobilskih izohron nas zanima predvsem, do katere
oddaljenosti od centira lahko pridemo v 30 ali 60 minutah. Isto¢asno
- pa skuSamo ugotoviti, kako dale¢ vstran od ceste lahko stanujemo, da
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skupni ¢as voznje z avtomobilom in hoje ne bo presegal 30 ali 60-minut-
ne izohrone.

Na skici so oznatene hitrosti na posameznih odsekih cest, po katerih
v0zimo: ‘

A B C D E
60 km/h 70 km/h 50 km/h 40 km/h

Avtomobilske izohrone izdelamo po naslednjem postopku:

1) iz avtomobilske karte preriSemo ceste, ki vodijo proti centru,
za katerega izdelujemo izohrone;

2) za vsak odsek ceste doloé¢imo s pomocjo hitrostne tabele ¢asovne
oddaljenosti in pri tem upoStevamo mozno hitrost voznje;

3) s krivinomerom ozna¢imo 30-minutne &asovne oddaljenosti od
centra;

4) s pomocjo tabele dostopnosti za ped hojo ugotovimo razdalje do
tock, ki leze vstran od ceste in dolod¢imo ustrezne izohrone;

5) ¢im veé¢ tako doloenih &asovnih oddaljenosti kon&no povezemo
v izohrone.

Karta 2
AVTOMOBILSKE IZOHRONE CENTROV SLOVENIJE
AUTOMOBILE ISOCHRONES OF URBAN CENTERS IN SLOVENIA

dostopnost 0—30 minut
accessibility 0—30 minutes
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Zgoraj omenjena hitrostna tabela vsebuje razdalje, izraZene v km,
ki ustrezajo ¢asu voZnje pri raznih hitrostih. V 30 minutah prevozimo
na primer pri hitrosti 70 km/h 35 km, pri hitrosti 60 km/h 30 km, pri
50 km/h 25km in pri 30 km/h samo 15km. S pomoé&jo hitrostne tabele
~ dolo¢imo ¢asovne oddaljenosti za posamezne odseke ceste glede na hi-
“trost, ki jo kvaliteta ceste dovoljuje.

: Skupno karto avtomobilskih izohron Slovenije smo izdelali za iste
centre Slovenije kot pri avtobusnih izohronah:
Izohrone polurne avtomobilske dostopnosti do posameznih centrov
- segajo v neprekinjenem pasu od Kopra, Gorice ali Tolmina do Murske
Sobote, Raven in BreZic. Ti pasovi polurne dostopnosti pa so prekinjeni
- edino v smeri proti Novemu mestu in Koéevju. S tem ni re¢eno, da so
cestne povezave v omenjenih smereh slabe ampak, da na vmesnem
~ obmoé&ju ni centrov, ki bi po navedenih kriterijih prisli v postev za
~ izdelavo izohron. Tako so izpadli na primer centri Grosuplje in Ribnica
v smeri proti Koevju in Sti¢na ter Trebnje v smeri proti Novemu mestu.

Najveé&ji sklenjeni pasovi polurne dostopnostl so v okolici Ljubljane,
na Gorenjskem, na Stajerskem v okolici Celja in Maribora, na Dolenj-
skem v okolici Novega mesta in Crnomlja ter na Primorskem v okolici

Ajdovséine, Nove Gorice, Sezane, Kopra in Ilirske Bistrice.
: Pri primerjavi avtomobilskih izohron z avtobusnimi izohronami se

pokaze, kje so najvelje razlike med obstojeto dostopnostjo z avtobusi
in dostopnostjo z avtomobili. Na Gorenjskem je v podolZznih smereh
. to se pravi v smeri Ljubljana—Kranj— Jesenice dostopnost z avtobusi
- skoraj enako dobra kot z avtomobili, v preénih smereh, na primer po-
vezava Kranj—DomzZale in Kranj—Kamnik pa je dostopnost z avto-
~ mobili mnogo boljsa.

c) Zelezniske izohrone

Pri Zelezniskih izohronah ugotovimo &asovne oddaljenosti potniskih
vlakov od posameznih postaj do centrov. Naéin izdelave izohron je v
~ principu isti kot pri avtobusnih izohronah. Seveda je potek Zelezniskih
izohron bistveno drugaden od avtobusnih.

d) Skupne avtobusne in Zelezniske izohrone

Izdelamo lahko tudi izohrone, ki hkrati prikazujejo dostopnost z
avtobusi in vlaki. Ce poloZimo avtobusne izohrone preko Zelezniskih
1zohron, bomo takoj videli, kje segajo zelezniske izohrone preko avto-
‘busnih in obratno. Linija, ki veZe totke enake Casovne oddaljenosti,
bodisi avtobusne ali Zelezniske, je izohrona skupne dostopnostl z avto-
busom in vlakom.

Omeniti je treba, da se izohrone, ki so bile izdelane s prekrivanjem,
nekoliko razlikujejo od izohron, ki bi jih dobili, e bi zbrali obenem
¢asovne oddaljenosti avtobusa in vlaka in izdelali skupno izohrono. V
tem primeru bi bilo treba upostevati moZnost prestopanja z avtobusa
na vlak in obratno. Tako dobljena skupna dostopnost bi bila nekoliko

bolj ugodna in tudi bolj stvarna.
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4. Stevilo prebivalcev na obmoéjih, ki so najveé¢ pol ure oddaljena
od centrov z nad 10.000 prebivalci

Pri izdelavi izohron, bodisi avtomobilskih, avtobusnih ali Zelezniskih
smo skuSali ugotoviti predvsem, katera obmoéja ali naselja spadajo
v pas polurne ali enourne dostopnosti do doloéenega centra. Da pa bi bili
podatki o dostopnosti 3e bolj ilustrativni in uporabni, smo za centre,
ki so imeli ob Stetju leta 1961 preko 10.000 prebivalcev, tudi ugotovili,
koliko prebivalcev zajemajo pasovi avtomobilske in avtobusne prometne
dostopnosti. To je razvidno iz naslednje tabele:

A B

Stev. prebiv. Stev. prebiv. C D
Center v pasu polurne v pasu polurne ;

plzohr%(;xe plzsohll'zme Razlika %

— avtobusi — avtomobili
Celje 51.000 129.400 + 78.400 + 153,7
Jesenice 23.500 46.300 + 22.800 + 97,0
Kranj 190.000 255.900 + 65.900 + 34,7
Koper 26.900 43.800 + 16.900 + 628
Ljubljana 188.700 298.000 + 109.300 + 579
Maribor 98.700 159.700 + 61.000 + 618
Trbovlje 30.800 43.200 + 12.400 + 40,7

Iz te primerjave je razvidno, da zajemajo izohrone avtomobilske
dostopnosti znatno veéje Stevilo prebivalcev, kot pa izohrone avtobusne
dostopnosti. Primerjava Stevila prebivalcev v pasu avtobusne in avto-
mobilske prometne dostopnosti pokaZe, da je v Ljubljani v pasu avto-
mobilske polurne dostopnosti kar 288.000 prebivalcev, to je za 109.300
ve¢ kot v aviobusnem polurnem pasu dostopnosti. V Mariboru znasa
ta razlika 78.400, v Kranju 65.900 in v Mariboru 61.000. Dostopnost do
Celja izboljSa avtomobilska izohrona kar za 153,7% glede na Stevilo
prebivalcev, do Jesenic za 97 9% in do Kopra 62,8%, manjSe pa je iz-
boljSanje v Ljubljani (61,8 %), Mariboru (57,9%) in v Kranju (34,7 %).
Ce dostopnost z avtomobilom ne zajema bistveno ve&jega Stevila prebi-
valcev kot dostopnost z avtobusom, je to znak, da je mreza avtobusnih
linij razmeroma zelo dobro razpredena.

5. Prometna dostopnost v prihodnosti

Prometno dostopnost lahko izraéunamo tudi glede na prihodnost.
Te tako imenovane sperspektivne izohrone« predstavljajo dostopnost
pri izboljfani prometni povezavi. Odvisne so od bodocega cestnega
omreZja in od boljSe oziroma hitrejSe prometne povezave.

Pri dolo¢anju &asovnih oddal]enosh za pe§ hojo pri perspektivnih
avtobusnih izohronah v Sloveniji nismo mogli upostevati reliefa, oznaé&ili
pa smo radije za pes hojo. Nismo se ozirali na naseljena ali nenaseljena
obmoéja, ampak smo enostavno predpostavili, da vozijo avtobusi na vseh
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cestah I, IL. in III. reda. S tem smo ugotovili moZno dostopnost katerega-
koli izbranega centra. Predvidenih novih cest nismo upostevali.

V teh ra¢unih smo predpostavili, da obstajata mestni in medkrajevni
avtobusni promet. Mestni avtobusi se ustavljajo na oddaljenosti 2 in 4 km
od centra in imajo popreéno hitrost 25 km na uro. Medkrajevni avtobusi
pa se ustavljajo sprva na razdalp 6 km od centra, dalje pa na vsakem
petem kilometru in imajo popreéno hitrost 40 km na uro.

Radije za pes hojo smo doloéili kot razdaljo od postajaliséa, ki jo
peSec prehodi pri hitrosti 5km na uro poleg voZnje z avtobusom v 15,
30 ali 40 minutah.

Pri dolo¢anju perspektlvmh avtomobllsklh izohron upostevamo
ceste, ki jih bodo Se zgradili in ved&je hitrosti na izboljSanih cestah.
V ostalem se perspektivne avtomobilske 1zohrone izdelajo na povsem
enak na&n kot avtomobilske izohrone.

Na podoben naé&in kot avtobusne oziroma avtomobllske perspektivne
izohrone lahko izdelamo tudi perspektivne Zelezniske izohrone. Na
obstojec¢ih Zelezniskih progah predpostavimo vetje hitrosti vlakov. Vlaki,
ki ustavl;ajo na oddaljenosti 2km, 4 km, 6 km in 8km od centra, imajo
poprecno hitrost 30 km na uro. Vlaki, ki ustavljajo najprej na 10 km,
potem pa na vsakih 5km imajo povpre¢no hitrost 50 km na uro. Kakor
pri perspektivnih avtobusnih izohronah moramo tudi v tem primeru
upostevatl razdaljo od postajahsca, ki jo peSec pri hitrosti 5 km/h poleg
voznje z vlakom lahko prehodi v €asu 15, 30 ali 45-minutne dostopnosti
do centra.

6. Vpliv reliefa na cestne povezave

Ceprav je obstojece cestno omrezje v Sloveniji v glavnem prilago-
jeno smerem, ki jih narekujejo geomorfoloske razmere, je vendar po-
nekod zaradi gostejSe naselitve relativno bolj3e.

Zanimiva bi bila analiza prometne dostopnostl v Sloveniji, pri kateri
ne bi upostevali cestnega omreZja in naselitve in bi izhajali samo iz
moznosti, ki jih nudi relief za cestne povezave. Tako abstraktno pred~
stavo o cestni mrezi v Sloveniji smo tudi predstavili na karti in jo pri-
merjali z obstojeéim cestnim omreijem.

Relief jasno doloca in omeIuJe cestne povezave predvsem v alpskih
obmoéjih in ob nasi severni in severozahodni meji. V vzhodnih in jugo-
vzhodnih obmocph Slovem]e pa so reliefne razmere mnogo ugodnejse.

Ob severni meji so v Karavankah prelazi: Podkoren, Ljubelj in
Jezersko. Na obmoé&ju Karavank ni drugih moznih prehodov. Dalje proti
vzhodu relief omogocda ze Stevilnejse prehode, kot so Pliberk, Dravograd
in Radeljski prelaz. Od Kozjaka dalje relief ne pomeni ve¢ ovir za
prehode. Na tem obmoé&ju je najmoénejSa ovira reka Mura.

Ob zahodni meji je ugoden predvsem prelaz pri Rate¢ah. Od ostalih
prelazov pa je najvaznejsi Predel in prehod pri Robi¢u. Mozna je tudi
povezava pri Breginju. Poleg njih so Se¢ mozni prehodi na Livku, v
Goriskih Brdih, pri Novi Gorici, Nabrezini, Obéinah, Kozini in v Kopr-
skem primorju. Prehodi iz Slovenije preko republiske meje na Hrvasko
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so v glavnem ugodnej$i. Ovire za prehod pa so v Ciéariji, Gorskem
Kotarju, v dolini Kolpe ter na Gorjancih.

V vzhodnem delu Slovenije so prehodi Se laZji. Posotelje je najbolj
prehodno v smeri sever—jug. Dalje proti vzhodu predstavlja relief
oviro $¢ v Maclju in Halozah. Na severovzhodu proti madZarski meji
so reliefne oblike zelo poloZne.

Oglejmo si Se ovire za cestne povezave, ki jih predstavlja relief
v notranjosti Slovenije. Ljubljanska kotlina je sti¢ise prometnih po-
vezav med Gorenjsko, Primorsko, Dolenjsko in Stajersko. Preko nje se
povezujejo najbolj oddaljena obmo&ja Slovenije po precej direktni poti.
Na isto smer se priklju¢i povezava z Gorico, kjer bi bila kljub znatni
viSinski razliki zelo ugodna in najblizja povezava iz Ajdovi¢ine preko
Cola in Hrusice. Na osnovno smer Trst—Maribor se prikljuéuje Se po-
vezava z Reko. V severovzhodnem delu Slovenije se pri Slovenski Bistrici
odcepi zelo ugodna zveza proti Cakoveu in MedZimurju. Povezava se-
verozahod—jugovzhod gre iz Zgornjesavske doline, kjer ima preko Rateé
in Podkorena zvezo z Italijo in Avstrijo in preko vse Ljubljanske kotline
mimo Ljubljane proti Dolenjski in Zagrebu. Zelo ugodna kraja zveza
severozahodnega dela Slovenije s severovzhodnim delom poteka po se-
vernem obrobju Ljubljanske kotline od Naklega mimo Sen¢urja in juZno
od Kamnika'na glavno cesto med DomzZalami in Trojanami.

Pogled na hipsografsko karto Slovenije lepo pokaZe, na katerih
obmoéjih Slovenije reliefna izoblikovanost doloda, kje bi bile cestne
povezave lahko ugodnejSe. Prav zaradi tega se je pri primerjavi moznih
cestnih zvez z obstojed¢imi pokazalo, da skoraj v vseh primerih cesta
7e obstaja. Razlika je le v tem, da so marsikje, kjer bi bile lahko glavne
prometne zile, sedaj speljane le lokalne ceste. Najznaé&ilnejsi taksni pri-
meri so prehod preko HruSice v smeri proti Gorici ali pa cesta na sever-
nem obrobju Ljubljanske kotline, ki bi lahko pomenila bliZnjico za po-
vezavo med Stajersko in Gorenjsko. Podobna ugotovitev velja za zvezo
preko Posotelja v smeri proti Mariboru, ki bi lahko postala ena naj-
vaznejSih tranzitnih poti preko Slovenije.

V Sloveniji bi seveda lahko naSli ¢ mnogo primerov, kjer sicer
cesta obstaja, a ni prilagojena pomembnosti povezave, ki jo nudi.

7. Prometna dostopnost obmoéij, v katerih prebivalstvo naraséa

Pri obravnavanju prometne dostopnosti do posameznih centrov Slo-
venije se je pokazalo, da so centri, ki so prisli v postev za izdelavo
izohron, osredotoeni predvsem v obmoéjih rasti prebivalstva. Videli
smo, da zajemajo pasovi polurne prometne dostopnosti do ve&jih centrov
marsikje precejSen del obmoéij, kjer je prebivalstvo sklenjeno nase-
ljeno. ’ /

Primerjava s pogostostjo prometnih zvez pokaze, da je pogostost
avtobusnih zvez razmeroma velika tudi na nekaterih obmod&jih, kjer ni
veliko prebivalstva in urbanizacija pofasi napreduje. To je predvsem
tam, kjer je zaradi tranzita in povezave med posameznimi gosteje nase-
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ljenimi obmodéji pogostost zvez znatno ve&ja. Lahko pri¢akujemo, da se
bo pri obstojedi cestni mrezi dostopnost izboljSala predvsem tam, kjer
relief ni veéja ovira, cestna mreZa pa je Ze sedaj precej gosta. To je
znacilno predvsem za nekatere predele Primorske in Pomurja. Ze v prejs-
njih poglavjih smo omenili, da je marsikje v Sloveniji dostopnost dobra
v radialnih smereh, ki potekajo od ve&jih centrov, pre¢nih povezav, ki
bi vezale posamezne manjse centre, pa je zelo malo. Slabe so na pri-
mer avtobusne povezave med Celjem in Novim mestom. Istoéasno pa so
zelo dobre povezave Novega mesta z Ljubljano in Zagrebom ter Celja
z Ljubljano in Mariborom. Tudi povezava Kranja in Kamnika je slaba,
medtem ko so njune zveze z Ljubljano zelo dobre.

Sklep

V sklopu tega kratkega porotila Se zdale¢ ni bilo pogofe podati
pregleda o metodah dolodevanja dostopnosti in o stanju dostopnosti v
raznih obmoéjih Slovenije. Predvsem bi bila zanimiva primerjava do-
stopnosti do zaposlitvenih centrov s strukturo in gibanjem prebivalstva
v njihovem zaledju.

* Zanimivo in zelo odprto je tudi vpraSanje pomena javnega potni-
Skega prometa nasproti avtomobilskemu prometu. Vemo sicer, da pomen
osebnega avtomobliskega prometa naras¢a, po drugi strani pa je tudi
res, da se je avtobusni promet v zadnjem obdobju pri nas zelo razvil.

Lahko trdimo, da je dostopnost do gravitacijskih in zaposlitvenih
- centrov v Sloveniji eden od pomembnih éiniteljev pri socialno-ekonom-
- ski preobrazbi nasega podezelja.
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TRAFFIC ACCESSIBILITY IN SLOVENIA
Lojze Gosar

(Summary)

When studying daily commuting and gravitation areas of towns and
causes of socio-demographic changes, one should not neglect the question of
distance and traffic accessibility.

In the report on traffic accessibility in Slovenia, several methods for
determining the accessibility with different means of transport are given
with the methods for determining bus, railway and car isochrones. The
accessibility to 37 centers of Slovenia by bus and car is shown.

The report includes the following:

1. Pedestrian time distance

2. Bus and railway time distance

3. Isochrones: a) bus isochrones

b) automobile isochrones
¢) railway isochrones
d) total bus and railway isochrones

4. Number of population in the areas of half an hour distance from the
centers with over 10.000 inhabitants

5. Possible accessibility isochrones

6. The influence of the terrain on road connections

7. Accessibility in the areas of population growth.

When determining the accessibility for pedestrians, the influence of the
differences in the altitude is taken into account, as well as accessibility
to roads and bus and railway stations.

An example of computer calculated bus frequencies and time distances
from 149 bus stops to Ljubljana is given.’
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