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ANALIZA AVTOBUSNEGA PROMETA NA GORISKEM

Lojze Gosar™ in Lojze Peterle **

Za razumevanje socialnogeografskih sprememb in preobrazbe pokra-
jine je med drugim potrebno poznati tudi zakonitosti funkcioniranja jav-
nega potniskega prometa. Ta promet zelo hitro naraca, kar ima za po-
sledico ¢edalje slab$i pregled nad njim. Zaradi tega postajajo nujne
razli¢ne prometne analize. Z njihovo pomoéjo bi lahko tudi zmanjsali
regionalne razlike med razliénimi obmoé&ji Slovenije, saj je znano, da
je dobra prometna povezava in primerna dostopnost predpogoj za od-
pravo nerazvitosti.

Prav zadnji vidik je bil spodbuda za raziskovalno nalogo »Funkcio-
nalnost potniskega prometa v Sloveniji¢, ki smo jo izdelali na Urbani-
sti¢cnem institutu SRS v Ljubljani. Financirale so jo: Raziskovalna skup-
nost Slovenije, Zavod za druzbeno planiranje — podrodje za regionalno
prostorsko planiranje in Avtopromet Nova Gorica. Pri¢ujoci sestavek
je kratek pregled metod in izsledkov te naloge.

Metodologija raziskave je bila zasnovana takd, da je mogofe brez
tezav izdelati podobno $tudijo za vso Slovenijo. Pri¢ujo¢a prometna
analiza se vendar nanaSa samo na obéine Ajdovs&ina, Nova Gorica, Se-
zana in Tolmin, ki jih bomo v Studiji imenovali Gorigka, &eprav se to
ozemlje ne ujema popolnoma z zgodovinsko opredelitvijo te pokrajine.

S funkcionalnostjo javnega prometa, v nafem primeru avtobusnega
potniskega prometa, oznatujemo prometno opremljenost na dolofenem
obmoé¢ju glede na potrebe tamkaj$njega prebivalstva. V $tudiji se za-
vestno omejujemo na analizo dostopnosti, ki jo dolofata pogostost zvez
in ¢asovna oddaljenost med posameznimi kraji.

Prvo vprasanje, ki se nam ob tem zastavlja je, kako smiselno urediti
osnovne podatke, da bomo zanesljivo ugotovili pogostost avtobusnih
zvez in ¢asovne oddaljenosti med kraji znotraj obravnavanega obmodja.
Osnovna naloga je torej, kako razvrstiti podatke o avtobusnih zvezah v

* Visji raziskovalni sodelavec, Urbanisti¢ni inititut SRS, Jamova 18, L{pbljana, YU,
** Dipl. geograf, asistent, Urbanisti¢ni inStitut SRS, Jamova 18, Ljubljana, YU, s sodelova-
njem Franca Zakrajka, dipl. ing. matem., ki je razvil sistem avtomatske obdelave podatkov.
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1. Roéna obdelava podatkov voznih redov

Ze v nalogi »Analiza avtobusnega prometa ob primeru Ljubljanske
regije« (UI SRS, Ljubljana, 1968) je bil prikazan postopek ro¢ne obde-
lave podatkov voznih redov oziroma tabel dostopnosti. Novost tega pri-
stopa je bila v tem, da je dajal pregled dostopnosti za vsak kraj oziroma
avtobusno postajo znotraj obravnavanega obmoé&ja. V tabeli dostopnosti
so bili prihodi in odhodi avtobusov razporejeni v glavi tabele v ¢asovnem
zaporedju od jutra do velera, v &elu tabele pa so bile navedene avtobus-
ne postaje po vrstnem redu glede na oddaljenost od glavne oziroma
konéne postaje (npr. Ljubljana). Take tabele so lahko sluzile tudi kot
analitski pripomocek pri proucevanju avtobusnega prometa. Z njihovo
pomoéjo smo lahko izdelali tudi avtobusne izohrone. Najvecja vrednost
tabel je bila v tem, da smo z njimi hitro ugotavljali pogostost avtobusnih
zvez in Casovne oddaljenosti med dvema poljubnima postajama na dolo-
¢enem obmoéju. S tak$nim pristopom, ki je v osnovi razre§il vpraSanje
urejanja osnovnih podatkov o avtobusnih zvezah, je dobilo raziskovanje
prometne opremljenosti nov metodoloski pripomo¢ek. Vendar bi teh-
ni¢na izpeljava nakazanega postopka za obseZnejSa obmocja zahtevala
sorazmerno veliko ¢asa, zato smo nadaljnje razvojno delo usmerili v ra-
cionalizacijo postopka s pomoé&jo ra¢unalnika in v analizo moznosti, ki
jih omogoca ra¢unalniska obdelava.

2. Racunalniska obdelava podatkov voznih redov

Pri izdelavi osnove metodologije za radunalnifko obdelavo podatkov
o avtobusnih zvezah, ki je bila prvenstveni namen naloge, smo morali
izpolniti ve¢ postavk. Najprej smo po konceptu, ki smo ga zasnovali
pri ro¢ni obdelavi, prenesli podatke o avtobusnih zvezah na ra¢unalnisko
evidenco (luknjane kartice, magnetni trakovi). Ker se podatki o avtobus-
nih zvezah nanaSajo na avtobusne postaje, je bila prva naloga izdelati
seznam avtobusnih postaj in jih ustrezno Sifrirati; tako smo izdelali
Sifrant avtobusnih postaj Slovenije. Na Sifrant postaj smo vezali za ra-
¢unalnik prirejene zapise podatkov o avtobusnih zvezah (prihodi, od-
hodi...), vendar v danem primeru samo za obmoéje Goriske. Tako pri-
rejeni podatki so nam po eni strani omogo¢ili izdelavo avtobusnega voz-
nega reda, po drugi strani pa so bili osnova za Stevilne ra¢unalniske ob-
delave: analizo aviobusnega prometa, izdelavo izohron itd.

Glede na to, da se avtobusni promet kompleksno vkljuéuje v prostor
in ga tudi opredeljuje, smo skusali podatke o avtobusnih zvezah dopol-
niti s podatki o naseljih, ki se veZejo na avtobusni promet. V ta namen
smo izdelali kartoteko naselij Slovenije, ki obsega za vsako naselje na-
slednje podatke:

1. Sifra naselja v okviru obéine in Sifra obéine, Sifra katastrske ob-
Cine, Sifra mati¢nega okoliSa;

2. ime naselja;

3. geografska Sirina, geografska dolZina in nadmorska viSina;
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Navodila za branje voznega reda

1. Na karti avtobusnih linij, ki je razdeljena n dve obmo¢ji, ugotovimo, v katero
obmocje spada zveza med nafim izhodi$¢nim in ciljnim krajem.

S pomoéjo iste karte ugotovimo, ali gre v iskanem primeru za pribliZevanje avto-
busa k Novi Gorici ali oddaljevanje od nje. V primeru, ko gre za pribliZevanje in od-
daljevanje hkrati, razdelimo progo na odsek prigliievanja in odsek oddaljevanja.

2. V abecednem seznamu avtobusnih postaj (seznam za vsako obmoéje posebej)
pois¢emo izhodis¢no postajo. Stevilka ob njej pomeni zaporedno Stevilko postaje
v tabelah voznih redov, druga Stevilka oznacuje odsek proge, na katerem se nahaja
postaja, kar nam pomaga v primerih, ko iskana postaja ni oznadena na karti. Iz istega
seznama je razvidno, v katero obmoé&je spada postaja.

_ 3.V kazalu tabel voznih redov ugotovimo, na kateri strani tabel voznih redov
najdemo ustrezne podatke in jih na oznadeni strani pois¢emo.

4. Vsaka linija ima v &elu s $ifro oznafen &as obratovanja. Razlago Sifre poisce-
mo v seznamu oznak voznje, ki se nahaja pred tabelami.

5. V tabelah voznih redov so navedene tudi nekatere postaje na linijah, ki segajo
izven obmo¢ij 1 in 2 (npr. Postojna—Ljubljana, itd.).

Primer 1:

[3¢emo avtobusno zvezo iz Podkraja v obéini Ajdoviéina do Nove Gorice, po moz-
nosti s prihodom v Novo Gorico do 7,00. Iz karte je razvidno, da gre za zvezo na
obmoéju 2. Na abecednem seznamu avtobusnih postaj na obmoéju 2 pois¢emo Pod-
kraj in njemu pripadajofo zaporedno $tevilko (60) v tabelah voznih redov. Po karti
ugotovimo, da je zveza do Nove Gorice mogoca samo prek Ajdoviéine. Ker gre za
priblizevanje k {\Iovi Gorici, i§¢emo zveze samo na tabelah priblizevanja. i,

1z tabele priblizevanja k Novi Gorici (str. 30, kolona 5) ugotovimo edini odhod
avtobusa v tem ¢asu na delavnik (oznaka voZnje 3) ob 5.10. Ker vozi ta aviobus .le
do Avzlaka, tam pa ni mogole prestopati, pois¢emo primerno jo za prestopanje.
To je Col, kamor pri]ielje avtobus ob 5.20, prvi naslednji avtobus iz Cola proti Novi
Gorici pa odpelje ze ob 5.25 (kolona 1). S tem avtobusom lahko prispemo v Ajdovi¢ino
ob 5.45. V koloni 25 vidimo, da odpelje avtobus iz Ajdoviéine proti Novi Gorici ob
istem &asu. V primeru, da ga zamudimo, odpelje prvi naslednji iz Ajdovi¢ine ob 5.50
in pripelje v Novo Gorico ob 6.29 (kolona 16). -
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4. Stevilo vseh prebivalcev leta 1961 in 1971;

5. Stevilo kmetkega prebivalstva leta 1961 in 1971.

S tem je bila dana moZnost za dodatne ra¢unalniSke obdelave in za
irSe regionalne prometne raziskave. Sama metoda prav tako omogoca,
da zbrane podatke sproti popravljamo in hkrati vstavljamo nove ter
tako skrbimo, da podatki ne zastarijo. Prednosti tega bi bile naslednje:

— vedno aZurni in toéni podatki o avtobusnem prometu, kar bi olaj-
Sevalo registracijo, evidenco in pregled nad odpiranjem novih linij in
postaj,

— vzpostavitev informacijskega sistema, ki bi sluzil razliénim upo-
rabnikom (tiskanje voznih redov, vozni redi za posamezne postaje, upo-
raba za raziskave in nadrtovanje prometa) in

— razmeroma ceneno vzdrZevanje evidence.

3. Izdelava voznega reda za obmoéje Goriske

Vozni red, ki smo ga izdelali za Gorigko, je prvi, ki je bil izdelan po
novi metodi. Obi¢ajno obsegajo vozni redi skupine zaporedno razvr-
§¢enih prog. Vsaka proga se deli na dva dela, v prvem so linije v smeri

.Iauu

“w
XN |< & |G|=|~0 | X[~ 0|0 |D=3|M|33|—|x m—a:rb -0 |0Oalo|woo>

N (N[>

n
n

legenda:

A® kongna ali krizi§Ena postaja
a © postaja na odseku
1 §tevilka odseka

12
12
12

8 Geografski vestnik 113



Lojze Gosar — Lojze Peterle

¢ela proge, v drugem delu pa linije v nasprotni smeri. Linije so razvr-
$¢ene tako, da ¢asi naras$éajo od leve proti desni.

Osnovna ideja za izdelavo voznega reda na nov natin je v tem, da ne
pisemo posebnega &ela za vsako progo posebej, ampak zapisemo vse po-
sta]e z obmodja, na katerega se vozni red nanaSa, v en seznam, ki ga
imenujemo &elo tabele voznega reda. Case prihodov oziroma odhodov
avtobusov piSemo za vsako linijo posebej v navpiéne stolpce. Tako do-
bimo vozni red v obliki tabele, ki vsebuje vse postaje in linije na obrav-
navanem obmoéju. Velikost obmoéja, na katerega se vozni red nanasa,
dolo¢imo z ozirom na tehni¢ne probleme pri izdelavi. Enotna tabela bi
na primer za Slovenijo obsegala okrog 4000 postaj in okrog 3000 linij, kar
ne bi bilo prakti¢no in tudi raéunalnisko ne bi bilo izvedljivo. Zato bi
morali Slovenijo razdeliti na obmo¢ja.

Ko dolo¢amo velikost obmoéja, moramo paziti, da v glavi tabele ni
preveé linij in v éelu tabele ne preveé postaj. Glede na to zdruZimo
postaje doloc¢enega geografskega predela v obmoéje in upoStevamo vse
linije, ki imajo vsaj eno postajo v njem. V &elo tabele vstavimo samo
postaje, ki so v obravnavanem obmoé&ju in ve&je centre izven njega, ki
imajo pogostejSe direktne zveze s postajami obmoéja. Primerno je, da iz-
beremo za obmoéje geografski predel, ki ima &im manj direktnih avto-
busnih zvez s sosednjimi obmo¢&ji.

Postaje uredimo v &elu tabele tako, da izberemo kot izhodi$¢no po-
stajo glede dostopnosti najpomembnejsi center v obmoéju ali izven njega.
Ostale postaje v ¢elu uredimo po moznosti tako, da se navzgor pribli-
zujemo izhodi§éni postaji.

V naSem primeru smo izbrali za izhodi$¢éno postajo Novo Gorico.
Obmod&je severno od Nove Gorice smo oznaéili kot obmoé&je 1, juzno od
nje pa kot obmodje 2.

Ko smo delali &elo tabele, smo v prvi fazi doloédili cestne odseke, po-
staje na krizis¢ih, na koncu proge in tiste na cestnih odsekih, ki niso
vrisane na karti. Pri delu smo uporabili seznam vseh prog, ki
se vsaj z eno postajo dotikajo obmoéja Goriske. Konéni rezultat dela je
bil spisek vseh Sifriranih odsekov proge s postajami na njih. Dobljene
odseke je bilo treba razporediti tako, da bi tudi ¢asi avtobusov naraséali
v eno ali drugo smer, kot se priblizujejo ali oddaljujejo od izhodi3¢ne
postaje. Pri kroznih linijah in takih s pentljo (pri katerih se avtobus po
isti liniji vrne v izhodiscno postajo) seveda to ne velja. Prav tako ne bi
mo#nih smereh. Ker. smo &elo tabele sestavili tako, da se ista postaja
pojavlja samo enkrat, pri kroznih voZnjah asi niso naraséali. Avtobus,
ki so mu v &elu tabele ¢asi do dolofene postaje naracali, namre¢ nena-
doma spremeni smer vozZnje in se vrne v izhodi$éno postajo.

Kadar vozijo avtobusi s krizis¢a v treh smereh, smo ¢éelo uredili tako,
da so ¢asi glede na Novo Gorico vedno nara3éali.

Pri izdelavi voznih redov smo uporabljali isto éelo za pribliZzevanje
in oddaljevanje glede na Novo Gorico. Linije pa smo izbirali po nasled-
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njih kriterijih. Linije, ki so imele Novo Gorico kot izhodis¢e ali kot
konéno postajo, smo enostavno uvrstili na &elo pribliZevanja ali oddalje-
vanja. Prav tako je bilo s tistimi linijami, ki so prihajale v obmoéje
ali iz njega. Ce so vodile v obmo¢je, so se priblizevale Novi Gorici in
narobe. Tezje se je bilo odloéiti pri kroznih linijah, ki so se nekaj asa
priblizevale Novi Gorici, nekaj ¢asa pa oddaljevale. V takih primerih
smo linije uvrstili v obe ¢&eli glede na pribliZevanje ali oddaljevanje
od Nove Gorice (glej: Teoretiéni primer &ela tabele voznih redov s skico
avtobusnih linij).

Po tej metodi in obrazloZenih naéelih je radunalnik izpisal tabele
voznega reda, ki smo jih uredili v uporabno obliko voznega reda (glej
prilogo).

Poudariti je treba, da bi se dalo pri novem voznem redu v vsebin-
skem, oblikovnem in uporabnostnem pogledu $e marsikaj dodelati.

4. Analize v zvezi s funkcionalnostjo avtobusnega prometa
na Goriskem®

Za vrednotenje funkcionalnosti javnega avtobusnega prometa bi po-
trebovali podatke o potrebah prebivalstva po prevoznih storitvah glede
na razli¢ne namene potovanj (delovna migracija, obiskovanje Sole, naku-
povanje), glede na ¢as in obseg ter o pogostosti zvez in ¢asovni odda-
ljenosti med kraji. Primerjava med potrebami in sedanjim stanjem daje
vpogled v funkcionalnost in s tem podlago pri odloéitvah, kako izbolj-
Sati promet. :

Dnevni migranti so najmo¢nejsi porabnik javnih prevoznih storitev. -
Za analizo funkcionalnosti javnega potniskega prometa je torej treba
najprej prouditi tokove dnevne delovne migracije.

Pri dolodanju tokov dnevne delovne migracije smo uporabljali kot
osnovni vir ra¢unalniski izpis podatkov o delovni migraciji ob popisu
leta 1971, ki ga je izdelal Institut Geodetskega zavoda SRS, po podatkih
Zavoda SR Slovenije za statistiko.

Podatke o Stevilu dnevnih migrantov iz posameznih naselij smo kumu-
lativno nanasali na ustrezne cestne odseke (proge), po katerih potujejo.
Z blizino zaposlitvenega centra je Stevilo dnevnih delovnih migrantov
vse velje, kar oznaluje na karti narasajoc¢a debelina cestnih odsekov
v smeri pribliZevanja k zaposlitvenim centrom (beli pasovi pomenijo
nasproten tok dnevne delovne migracije, kot ga predstavljajo érni pa-
sovi).

* Racunalnidka obdelava osnovnih podatkov o avtobusnih zvezah nam je
oleg izdelave voznega reda omogocila tudi analize o opremljenosti z avto-
gusnim prometom na Goriskem. MoZnosti ratunalnika so bile glede na vrsto
in koli¢ino osnovnih podatkov le deloma izkoris¢ene (nismo na primer izkori-
stili zvez med socialnodemografskimi zna¢ilnostmi posameznih naselij ali ob-
mo¢ij in njihovo prometno opremljenostjo).
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DOSTOPNOST IN POGOSTNOST AVTOBUSNIH ZVEZ
DO ZAPOSLITVENIH CENTROV V CASU OD 5.00 DO 7.00 ZJUTRA]

Upostevani so centri z veé¢ kot 200 delovnimi migranti:

Legenda:

IMIREN] zaposlitveni center —— vet kot 60
[ kraji ob avtobusnih progah m— | avtobus
s oddaljenost 1’ do 30 mmmmm 24 avtobusi

«ooce. oddaljenost ved kot 30° do 60 NEEMEE  vel kot 4 aviobusi
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Analiza avtobusnega prometa na Goriskem

Upostevali smo le naselja, ki imajo 5 ali ve¢ migrantov. Pri krajih, ki
imajo ugodno 7eleznisko zvezo (npr. Divacda), smo predpostavhah, da se
ljudje vozijo z vlakom.

V obéini Nova Gorica so bila obdelana v naSem viru informacij na-
selja Kromberk, Nova Gorica, RoZna dolina in Sempeter kot samostojni
zaposlitveni centri. Zaradi prostorske osredotolenosti teh centrov, boljse
preglednosti in enostavnejSe izdelave karte, smo omenjene centre obrav-
navali skupno kot Novo Gorico. Podobno smo zdruzili centre Podljubinj
in Tolmin. V obeh primerih je veljala spodnja meja 5 migrantov iz na-
selja.

Na karti tokov dnevne delovne migracije vidno izstopajo obéinski
centri, med njimi najbolj Nova Gorica kot vodilni zaposlitveni center
in temu odgovarjajo¢a obremenjenost cestnega omrezja zlasti v pasu pol-
urne dostopnosti. Iz karte je hkrati razvidno prepletanje migracijskih
tokov med posameznimi centri, ki je najoéitnejSe med Novo Gorico in
Ajdovséino in med Novo Gorico in Anhovim.

Shematiéni prikazi v obliki pajka povedo, iz katerih naselij in koliko
Ijudi dnevno migrira v zaposlitvene centre, ki zaposlujejo veé¢ kot 200
Ijudi. Taki centri so: Ajdovséina, Anhovo, Kobarid, Miren, Nova Gorica,
Sezana, Tolmin in Vipava. Tako smo dobili podrobnejsi prostorski vpo-
gled v zaposlitveno gravitacijsko zaledje centrov, hkrati pa tudi vpo-
gled v dnevno medobéinsko delovno migracijo. Tudi tu smo upostevali
samo naselja s 5 ali ve¢ migranti.

Prostorsko najobseznej$e in najbolj razprSeno je zaposlitveno zaledje
Nove Gorice, ki sega na obmod&ja ob¢in Ajdoviéina, Sezana in Tolmin.
Iz obé¢ine Ajdovi¢ina migrira dnevno veé kot 500 ljudi, iz sezanske in
tolminske obé&ine pa iz vsake okrog 100. Iz obmoé&ja obé&ine Nova Go-
rica pa migrira v Ajdovi¢ino manj kot 100 ljudi. Medob&inska dnevna
delovna migracija med ostalimi centri ne dosega pomembnejSega ob-
sega. Iz ob&ine Idrija prihaja na primer v ob&no Tolmin samo 11 mi-
grantov.

Analiza dostopnosti do centrov zaposlitve se nanaSa na
iste kraje z ved kot 200 delovnimi migranti, kot smo jih upostevali pri
analizi dnevne delovne migracije.

Ker razpolagamo s podatki o tokovih dnevne delovne migracije, ozi-
roma s podatki o obremenitvah posameznih cestnih odsekov, smo za
vrednotenje dostopnosti izbrali é¢as med 5. in 7. uro zjutraj. Zanimalo
nas je, do kod segajo avtobusne »tipalke« glede na zaposlitvene centre
in koliko avtobusov (pogostnost zvez) je prebivalcem iz posameznih
krajev oziroma obmoéij v tem &asu na razpolago. Ob tem smo razdelili
gravitacijsko zaledje posameznih centrov na pasove dostopnosti (pol-
urne, enourne in ve¢ kot enourne).

Prostorsko najrazseZnejSe je avtobusno omreZje, ki ima v ¢asu med
5. in 7. uro zjutraj stekali$¢e v Novi Gorici. Na severu sega do Tolmina,
na jugu do Hrpelj, na vzhodni strani do postaje Lozice. Obmoéje pol-
urne dostopnosti sega na severni strani do Kanala in Grgarja, juZno in
vzhodno mejo pa predstavljajo postaje Opatje selo, Batuje in Sempas.
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V pas veé kot enourne dostopnosti spadajo Goriska Brda, obmoéje juZno
od Dutovelj in vzhodno od Ajdovséine. Casovno najbolj ugodne in pogo-
ste zveze imajo kraji v pasu polurne dostopnosti ob pomembnejsih pro-
metnih zvezah. Vedina od teh ima na razpolago ve¢ kot Stiri avtobuse
do Nove Gorice. Prebivalci v pasu ve¢ kot enourne oddaljenosti imajo
v istem ¢asu na razpolago samo po en avtobus (Banj3¢ice, zgornja Vi-
pavska dolina, obmo&je SeZane).

Drugo najbolj razvejano avtobusno omrezje ima obmodje Sezane, ki
sega na severu do Nove Gorice, na zahodu do Opatjega sela, na jugu do
Hrpelj, na vzhodu pa ga omejujejo postaje Trebizani, Storje in Vremski
Britof. Dve zvezi (Nova Gorica in Opatje selo) segata v pas enourne
dostopnosti, obmoéje med Dutovljami, Vremskim Britofom in Hrpeljami
pa sodi v pas polurne dostopnosti. Veé¢ kot 4 avtobusi vozijo samo med
Dutovljami in Sezano, z juZznega dela pa vozi na posameznih progah po
en avtobus.

Avtobusno omreZje na obmoéju centrov Ajdovs¢ina, Kobarid, Miren
in Vipava nikjer ne sega v pas ve¢ kot enourne dostopnosti. Med njimi
samo Ajdoviéina in Vipava na medsebojnem cestnem odseku dosegata
ve¢ kot 4 avtobuse, velina krajev v gravitacijskem zaledju teh centrov
pa ima na razpolago 2 do 4 avtobuse.

Podobno je z avtobusnim omreZjem na obmoéju Tolmina, le da sega
Podbrdo v pas veé kot enourne dostopnosti. Kraji v dolini So¢e imajo od
izhodiséne postaje (Pluzna) do Tolmina od 2 do 4 avtobusne zveze, Bre-
ginjski kot eno, prav tako kraji v Baski grapi in Soski dolini do Ro-
éinja.

Splosne ugotovitve, ki veljajo glede dostopnosti in pogostosti avto-
busnih zvez na Goriskem so:

— najbolj pogoste so zveze v pasu polurne dostopnosti do zaposlitve-
nih centrov, ki je tudi z vidika prometne ureditve sorazmerno najbolje
organiziran;

— v pasu enourne dostopnosti (do 60 min) se giblje Stevilo avtobusnih
zvez ve¢inoma med 2 in 4;

— iz pasu ve¢ kot enourne dostopnosti vozi na posameznih progah
samo po en avtobus.

Naslednja smiselna faza je analiza funkcionalnosti av-
tobusnega prometa na obravnavanem obmolju. V tej zvezi je
treba omeniti naslednje. Avtobusni promet omogoca prevoz oziroma po-
tovanja prebivalcem na delo, urejanje administrativnih zadev, nakupova-
nje in urejanje drugih zadev, ki so vezane na ve&je centre (zdravstvo, Sol-
stvo). Ce bi hoteli objektivno presoditi uspesnost avtobusnega prometa
glede na to, bi bilo treba grupirati potrebe prebivalstva po motivih poto-
vanja in po ¢asu, ko prevozne storitve potrebujejo.

S tega vidika je analiza glede na delovno migracijo edina objektivna
moZnost ovrednotenja funkcionalnosti avtobusnega prometa.

Vendar se tudi tu pojavijo tezave. Iz podatkov o delovni migraciji
ni razvidno, koliko se vozijo delavci z avtobusi in koliko z ostalimi pro-
metnimi sredstvi. Po drugi strani nastopi vprasanje delovnih izmen, kar
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pomeni, da ne moremo jemati vedno enakega Stevila delavcev, ki potu-
jejo na delo med 5. in 7. uro zjutraj. Ce bi razpolagali s podatki, koliko
Ijudi se dejansko vozi z avtobusi in v kak$nem &asu, bi lahko s primer-
janjem Stevila avtobusnih sedeZev in stojis¢ ter Stevila potnikov, ki vsto-
pajo na doloéenih odsekih, enostavno lahko ugotovili, kako naras¢a zase-
denost oziroma prezasedenost avtobusov na dolo&eni progi.

Kot primer navajamo postopno polnjenje avtobusov iz bovske smeri
proti Tolminu v &asu med 5. in 7. uro zjutraj.

=8

=] =}

& E, 5 : 48

CR- o= °ob 28 =g

. H = ghe o N

& 52 5 - 8 <
Odsek na progi R R | 5S¢ 32
Bovec—Zaga 'Y 2 90 16 6,4
Zaga—Srpenica 16 2 90 18 5,6
Srpenica—Trnovo 24 2 90 27 < Ty
Trnovo—Kobarid 34 2 90 38 2,6
Kobarid—Kamno 76 4 180 42 2,4
Kamno—Gabrje 185 4 180 103 0,9
Gabrje—Tolmin 257 4 180 139 0,7

Podatke lahko zberemo tudi z anketiranjem sprevodnikov, ki poznajo
razmere.

Zaradi omenjenih metodoloskih tezav in zamudnosti postopka nismo
podrobno analizirali funkcionalnosti avtobusnega prometa na Goriskem
paé pa smo izdelali orientacijsko oceno na osnovi primerjave med tokovi
dnevne delovne migracije in pogostosti zvez do posameznih zaposlitve-
nih centrov. Nezadostno opremljenost smo ocenjevali s predpostavko, da
se vsi delovni miganti, z izjemo tistih, ki potujejo na delo z vlakom, vo-
zijo z avtobusi.

Za opremljenost celotnega gravitacijskega obmoéja zaposlitvenih cen-
trov na Goriskem velja v splosnem naslednje:

Relativno najslabse so opremljena obmoé&ja v pasu ve¢ kot enourne
dostopnosti, ki imajo samo po eno zvezo v jutranjem (delovnem) &asu, kar
pomeni, da so delavci s teh obmo¢ij ¢asovno najbolj vezani. Pri tem pa
tudi v pasu enourne dostopnosti sreujemo v okviru zaposlitvenih zale-
dij posameznih centrov manjSa, ve¢inoma hribovita obmo&ja z nekaj
vasmi, ki dajejo ve¢ kot 10 migrantov, vendar nimajo nobene avtobusne
zveze. Primeri takih obmo¢ij so svet pod Matajurjem (Kobarisko), severni
del Banji¢ic, del Goriskih Brd in zahodni Brkini. V pasu enourne do-
stopnosti s priblizevanjem k centrom Stevilo zvez narai¢a, s tem tudi
tevilo &asovnih moZnosti potovanja, hkrati pa nara$éa zlasti v primest-
nih conah preobremenjenost avtobusov.

Uspesinost avtobusnega prometa je glede na druge mo-
tive potovanj Se teze objektivno oceniti kot funkcionalnost glede na de-
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lovno migracijo, ker ne poznamo $tevila potnikov za dolodene termine.
Vsaj deloma jo lahko opredelimo s $tevilom avtobusnih zvez posameznih
krajev ali obmoéij do nekega centra. V nafem primeru smo izbrali &as
med 7. in 11. uro in ga oznaé&ili kot nakupovalni ¢as. Glede na naku-
povalni ¢as smo analizirali dostopnost do obéinskih sredisé¢ Ajdovséina,
Nova Gorica, Sezana in Tolmin, ki so hkrati tudi najpomembnejsi gra-
vitacijski centri.

Ce vzamemo za merilo funkcionalnosti opremljenosti obéinskega ob-
modéja z avtobusnimi zvezami, je najbolje opremljeno gravitacijsko zaled-
je Ajdovi&ine, ki dosega na nekaterih odsekih v dolinskem delu do 14
zvez v izbranem ¢&asu, na obrobju pa vsaj po eno. Vsi ostali centri imajo
v svojih zaledjih manjSa obmoéja brez zvez: Tolmin—Breginjski kot
in obmo¢je severno od Bovca, Nova Gorica—Banji¢ice in Cepovanska
dolina, Sezana—zahodni del Brkinov, obmoé&je med Dutovljami in Kom-
nom. Z vidika Stevila zvez je najslabSe opremljena SeZana, kar je glede
na njeno stopnjo centralnosti in velikost spet le relativno.

5. Sklep

Raziskava je dala sicer odgovor na zastavljeno vpraSanje le za del
Slovenije, podala pa je ustrezen metodoloski pristop za stalno spremlja-
nje in kontroliranje funkcionalnosti javnega potniskega prometa v Slo-
veniji. Dala je torej osnove za stalno in sistematiéno rac¢unalnisko ob-
delavo podatkov o avtobusnih zvezah.

Z vidika geografije gre za raziskavo, ki ima navidezno ozko, bolj
tehni¢no-metodolo$ko in aplikativno izhodis¢e, v SirSem smislu pa daje
mozZnosti za obseznejSe regionalne geografske analize.

Kartoteka avtobusnih postaj, vezana na kartoteko naselij z geograf-
skimi koordinatami, nudi moZnost za ra¢unalni¥ko ugotavljanje Stevila
in struktur prebivalstva v pasovih boljSe ali slabSe dostopnosti. Primer-
java pogostosti avtobusnih zvez in &asovnih oddaljenosti s socialno-de-
mografskimi strukturami prebivalstva v posameznih conah dostopnosti
do zaposlitvenih in gravitacijskih centrov kaZe na vzrofno povezanost
med odseljevanjem iz nekaterih obmoé&ij Slovenije in njih slabo dostop-
nostjo. Rezultati take analize bi bili posebno ilustrativni, tako za raz-
vitejSe urbanske aglomeracije, kot za nerazvita obmo&ja Slovenije. Glede
na to, da razpolagamo s podatki popisa iz leta 1971 (preratunanimi na
matiéne okoliSe), obstaja moZnost primerjave dostopnosti s socialno-
demografskimi strukturami in gibanji ter prou¢evanja vpliva na deagra-
rizacijo in zaposlovanje.

BUS TRAFFIC ANALYSIS OF THE GORISKA REGION
Lojze Gosar, Lojze Peterle

(Summary)
Taking into account the fact that Slovenia has a well developed and ef-

ficient bus lines network, it is necessary to develop the methodology for com-
puterized bus trafic analysis. The report consists of the following:
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— the hand method for the analysis of bus time tables data,

— computer processing of the bus traffic data,

— a new bus time table for Goriska region, and

— analysis of the bus traffic efficiency in Gorigka, regarding labour force
commuting and shopping gravitation needs.

The bus traffic accessibility to main employment centers in Goriska is com-
pared with the commuting data.

From the geographic point of view the described research is more technically
and methodologically oriented but in a broader sense it offers a possibility for
a larger regional geographic analysis. .

When preparing the basic methodology for the computer processing of the
bus traffic data which was the primary purpose of the task, the following goals
were aimed at. According to the concept of hand method, data on bus connec-
tions were transferred to the computer evidence (punched cards, magnetic
tapes). While the bus lines data refer to bus stops, the first task was to make
correspondingly coded bus stops register. It was then linked to the bus ar-
rivals-departures data. This was done for the Goriska region. The described
data base made possible the elaboration of the bus time table.

Regarding the fact that the bus traffic serves to the population needs it is
necessary to link the bus traffic data with the population data. This is obtained
with geographic coordinates of the settlements which in turn are linked with
the bus stops register.

In this way a possibility is given for additional computer made analysis of
the sociodemographic population structures in different accessibility zones.
This could be carried out with relatively small additional programming effort.
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