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PROMETNA KRIZISCA IN SMERI V SLOVENI]I

(Poskusi vrednotenja)

Marjan Zagar*

Ob veliki pnmrlmsti in vlaganjih v temeljne gradnje in krpanje slo-
venskega prometa. kakor so npr. pmn(lnlﬂjanjr\- zelezniskega prometa, iz~
gradnja slovenskega cesinega omrezja, urejanje tcm[']]c\ zracnega pro-
Ill[‘i!l ]\Dll['l‘]]tl il"'['l]{]lljc ]]1'1*1‘[{1[11?{.3 KDI}LI’. \[]]{l"![lﬂ]ﬂ ﬂﬂrlﬂ\'l}dﬂ‘\' I"
plinovedov, je bilo v zadnjem casu izdelano veé ftudij, analiz in ela-
horatov. Glede na potrebe, ki jih narekuje sodoben, vsesiranski razvoj
Slovenije in njen poseben makrogeografski polozaj, ki spodbuja znatne
tranziine tokove, je motno zanimiv pogled na pretakanje in tendence
prometa in promeinih smeri ter spremljanje njih razvoja. Dejavnikov,
ki izrazito vplivajo na razvoj prometa v Sloveniji je veliko. Znacilen
je njen sredid¢ni in prehodni polozaj med razliénimi gospodarskimi re-
gijami in znane so stare prirodno nakazane prometne tranzitne poti.
Prav to dvoje je izoblikovalo v preteklosti t. im. slovenski prometni kriz,
dve glavni arteriji, ki sta pospefevali tranzitne tokove in hkrati usmer-
jali notranji gospodarski in urbani razvoj. Gradnja Zeleznic je za lep
¢as te smeri le Se utrdila. Sele sodobni ¢as s svojim hitrim tehnoloikim
in gospodarskim razvojem {er spremenjenimi politiéno-regionalnimi raz-
merami in koncepti prinasa vrsto sprememb in novih vplivov na smeri
in oblike prometa, te pa zopet vplivajo na gospodarski, populacijski in
urbani razvej Slovenije in medsebojne regionalne odnose.

Na recentne notranje, medregionalne premike v Sloveniji vsekakor
vplivajo neckatere splodne specifiéne poteze razvoja in poloZaja, pred-
Vvseim:

— Pretezno breme vsega notranjega prometa nosita Zeleznica in
cesia.

— BSlovenija je brez naftovedov in plinovodov, viri te energije pri-
hajajo iz obrobja, pretakajo se izkljuéno po Zeleznici in cesti.

— Nacéelno je razmerje med delitvijo dela Zeleznica—cesta (prva:
tezak, razsut, cenen tovor na daljSe razdalje; druga: laZji tovor, hitrejsi

* dr.. izredni univerzitetni lpr:lh.t:sor. Oddelek za geografijo, Filozofska fakultets, Afkerteva
12, 64000 Ljubljana, Yu, glej izvletek na koncu zvezka,
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prevoz) sprico majhnosti Slovenije le delno uveljavljeno, ker gre povsed
le za srednje, prehodne relacije.

— V Sloveniji nastaja veliko Stevilo raznih industrijskih podjetij.
Za vedino ni ved nujna obZzelezniska lega.

— DPoliceniriéni koncepti Slovenije zahtevajo mnogo bolj ploskovni
razvoj, ki ga zlasti omogoca cesini promet in njegovo omreZje.

— Razen omenjenih dejavnikov, ki usmerjajo prometne tokove in
vsestranski razvoej, pa je treba Se upostevati lego Slovenije ob pomemb-
nejiih mednarodnih poteh. Na obstojefe prometno omreZje sec vsak po
svoje navezujejo notranji in zunanji tokovi hkrati.

Zaradi najrazliénejsih prirodnih, historiénih in @esto tudi politiénih
dejavnikov, ki so v preieklosti vplivali na promet v Slovenji in na njen
linearni razvoj prometia in gospodarsiva. predvsem ob t. im. prometnem
krizu, pa danes, ob upofievanju sodobnih potreb in usmeritev. ne mo-
remo gledati na obremenitve posameznih prometnih smeri kot potrebo,
ampak kot nujo. To pomeni, da se promet zgo3¢uje na prometnih sme-
reh, ki so pa¢ na razpolago. mediem ko moramo potrebne nove, dodatne
smeri fe iskati, hkrati pa tudi slediti raznim premikom po regijah in
njil vplivom na oblike, smeri in veli¢ino prometa.

Ze iz teh bezno navedenih misli je razvidno, da je geografska pro-
blematika prometa in prometnih vezi zelo Ziroka in se v Sloveniji odraza
z doloCenimi speciliénimi potezami. Namen naslednje #udije je seveda
mnogo vecji, predvsem je zaceick konkretne strukturne analize in vred-
notenja promeinega omrezja glede na medsebojne odnose prometnih
sredisé,

¥

Pri proucevanju promeinega omrezja in njegove prostorske razpo-
reditve zanimajo geograla poleg agregainih znacilnosti omrezja tudi
strukturne lastnosti, zveze med posameznimi prometnimi vozliséi, med-
sebojne razdalje, funkeija vozlis¢é in njih pomen v okviru omrezja.

I

Tukaj nas zanima predvsem prostorska razvrstitev vozlif¢ in njih
dosegljivost v omrezju. V ta namen smo predstavili Zeleznifko in cestno
omrezje Slovenije v poenostavljenem grafikonu, da bi razne medsebojne
vrednosti prikazali s pomotjo matrice. Najenostavneje lahko prikazemo
doscgljivost posameznih vozlisé (V) tako, da &leni v matrici izraZajo
povezavo (ali vrednost) med parom vozlisé v omrezju. Vodoravne vrste
v matrici predstavljajo zaéetna, navpifne pa namenska vozliséa. Ce se-
itejemo Clene v vsaki vodoravni vrsti matrice, dobimo serijo vredno-
sti, od katerih vsaka predstavlja merilo za dolotitev boljse ali slabge
dosegljivoesti vozlista v omrezju.
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Prometna kriZigea in smeri v Sloveniji

- Stopnja
Y YNy W va Yo V2% ¥ Yoo Yau Vi Vi Vi Vs d.l}"-!:ﬁ‘j
ljivosti
Jesenice ‘i'l o 1 2 3 3 4 2 1 2 3% 3 4 4 5 5 4 5
Ljubljena Vv, t ©o 2 2 3 3 4 1 2 2 3 3 4 4 ¥ 1
Pivka VB 2 | L] i 1 2 2 3 2 E 3 4 4+ 5 5 38 3
IL Bistriea V, 3 2 i 0 & ¥ 3 4 % 4 4 5 5 & 6 N 9
Divada "rs b 2 i 2 o i 1 2 3 4 ] ] 5 & ] 43 &
Koper "t" & 3 2 3 1 1} 2 3 4 5 5 (1 i rd T 58 i
Seiana Y. =2 3 2 3 1 2 0 1 4 5 5 [ i F 7 54 10
NGorica V¥, 1 4 3 & 2 3 1 0 5 & 6 7 7 8 8 6 3
7. mosi '|', 2 1 2 3 3 4 4 3 L] 1 1 2z 2 3 3 3h 2
Dobova \'m 3 2 3 4 4 5 5 b i 1] 2 3 :, 4 4 4 T
Celje Vg 3 2 35 4 4 5 5 %4 2 0 3 & 2 4
Velenje \'“ 4 3 4 5 5 6 6 7z e X 1 0 2 3 3 54 10
Pragersko \'u 4 3 4 5 5 [ b 7 2 5 | 2 0 1 i 50 8
Ormod ‘-': rrc 4 5 6 6 T 7 B 3 4 2 | 1 1] 2 63 12
Maribor Vo 5 4 5 & & T T0Op 34 B3 1 a0l 6 12
Matriea 1

Dosegljivost Zeleznifkih vozliié glede na Sievilo vezi

7 matrico 1 smo dolo€ili stopnjo dosegljivosti pomembnejiih Zelez-

nizkih vozlisé glede na 3tevilo vezi med zelezniskimi vozliséi; npr. od
Vi da Vi je bila 1 vez, od Vy do V, sia bili dve vezi, od V; do Vi, so bile
4 vezi. Najmanjio vrednost v matrici 1 je pokazalo V, (Ljubljana)
— 353. To je pomenilo, da je bila iz vseh drugih Zelezniskih vozlisé Ljub-
ljana dosegljiva preko najmanjSega sStevila vezi oziroma, da je bila
Ljubljana do ostalih dosegljiva preko najmanjfega Stevila vezlisé ali
vezi.

Pri merjenju dosegljivosti vozliS¢a z matrico 1 smo definirali raz-
daljo po Stevilu vezi. Taksno dolocanje je lahko ustrezalo, ée so nas za-
nimale zgol] sirukturne lastnosti omrezja.

Stopnja

¥ vl v: \'= V-l \"5 1.?' vf "u ¥ \rli 1IIru VI! vla vu 1IIIru d?ﬂl-‘!f_

Ijivosti

Jesenice W, 0 T4 165 183 193 239 149 |08 147 203 1Th 230 032 279 D232 24]9 9
Ljubljona ¥, 74 0 91 109 118 165 120 170 73 1290 102 146 158 205 ITH 1847 1
Pivka \'; 165 9 0 18 27 T4 38 70 ihé 220 193 23T 240 206 260 2420 i
I Bisiriea V. 183 109 1B 0 43 92 56 97 {82 238 21l 253 27 34 287 I o
Divaéa Vo 192 118 27 45 D 47 11 52 191 247 ¢ ; 276 323 296 320 5
Koper Y, 239 165 ¥4 92 47 0 38 99 238 294 267 3 323 W0 M3 2920 13
SeZana V. 149 120 38 %6 11 58 0 41 22 258 351 275 2T VM W7 3% H
N.Gorieca V, 108 170 79 97 52 99 41 0 243 2% 172 M6 32 373 ME ST07 13
. most Vo W4T T3 164 g2 191 238 202 243 0 b M T3 85 152 105 1920 2
Dabava Vip 205 120 200 238 247 204 3% 204 56 0 855 129 141 188 161 2648 11
Celje Vy, 76 102 193 241 220 267 231 272 X B3 0 44 % 103 76 2069 3
Velenje Ve 20 146 257 255 264 301 273 346 T3 120 4 0 100 147 120 2637 10
Pragersko V.. 232 138 249 207 206 323 267 328 85 141 36 100 0 47 20 2569 R
Ormok Vi, 29 205 296 14 23 370 334 303 132 188 103 M7 47 0 67 60 14
Maribor Vo 252 178 260 087 296 43 07 M8 105 161 76 120 20 67 0 2R 12

Matrica 2

Deosegljivost Zeleznifkih vozlisg

glede na oddaljenost
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Matrico 2 smo uporabili, da bi dobili natanénejso sliko o stopnji do-
segljivosti posameznih vozlise, v njo smo vpisali oddaljenost med vozli-
581 v kilometrih.

! v . Stopnja

¥ \'I. V' ‘rl v{ vl vi v? ‘8 vl \'w 11'“ “t; ‘ria vu ‘ru I‘!?EBB—J_

ljivosti

Jesenice \‘1 0 79 (58 iTE 190 230 484 (34 151 2u6 (79 225 237 2092 269 2721 10
Lijubljsma ¥, 79 0 79 99 {11 160 122 182 72 {37 {00 146 138 213 190 1648 1
Pivka ‘.'Jl {58 T9 0 20 32 A1 4% 105 151 16 479 223 237 202 269 2085 ]
Il. Bistrica V178 99 20 0 52 101 63 123 171 236 199 245 257 312 289 2045 b
Divaéa "..'. 90 i 3 52 0 49 11 Ti 183 248 201 337 200 3H M D 5
Kaper \" 230 160 E1 101 49 0 60 {20 232 207 D260 306 318 373 350 2046 12
' V. 184 122 43 63 11 &0 09 60 194 259 222 268 280 335 312 M3 7
N. Gorica \'; 124 1B2 10% 12% 71 120 60 0 053 39 282 305 340 9% 32 0T i4
7. most ‘.‘;‘ 151 72 151 171 183 232 104 o253 0 6% 28 T4 86 141 118 1920 2
Dobova \'m 3ih 137 216 236 248 297 239 319 6% 0 93 139 151 206 183 2765 11
Celje \'“ 179 100 179 199 211 260 222 281 2R 93 0 46 58 113 90 2060 3
Velenje Voo 225 146 225 245 257 306 268 528 T4 139 46 D 104 159 136 2658 9
Pragersko  V g 237 158 037 237 269 B B0 S0 86 151 58 104 0 55 32 2582 B
Ormok \"'" 202 21% 200 F12 324 ITEIFT 0% 441 206 1iF 159 55 0 &7 3z07 15
Maribor V,, 269 190 269 289 301 330 M2 372 (18 183 90 13 32 87 0 2998 13

Matrica 3
Dosegljivost #elezniikih vozlif€ glede na Easovno oddaljenost

Matrica 3 je bila podobna mairici 2, le da smo v njo nanesli &a-
sovno oddaljenost v minutah.

Vrednosti sedteiih ¢lenov v vrstah mairice so predstavljale najmanj-
so kilometrsko (2) oziroma ¢asovno (3) razdaljo od enega vozlista do
vsch ostalih. Tako smo predstavili Zeleznifko omrezje kot vrednostni
grafikon (sl. 1).

Primerjava rezultatov metode grafikona vrednosti z matricami naj-
krajse poti glede na Sievilo vezi, oddaljenosti in Casovno dosegljivost
nam je¢ pokazala precej strukturnih podobnosti, Ceprav se je matrica
{, kamor smo nanaZali 3tevilo vezi med wvozlii¢i, bisiveno razlikovala
od matrie 2 ter 3, ki sia med seboj podobni, so bili rezultati vseh treh
mo¢no podobni, Predvsem so izstopali Ljubljana, Zidani most, Celje,
Pivka in Divata z ugodno Zelezniiko prometno lego. Nekoliko slabgi in
podoben polozaj so imeli Ilirska Bistrica, Jesenice, Pragersko, SeZana,
Dobova in Velenje, najbolj odroéni polozaj glede na slovenska Zeleznizko
omrezje pa so izkazovali Koper. Maribor, Ormoz in Nova Gorica.*

IL.

Metodo grafikona vrednosti in matric. smo uporabili tudi pri analizi
cestnega omrezja. Opravili smo razne preizkuse na cestnem krizu, med
drugim z upostevanjem Stevila vezi med dvema paroma vozlis¢ v omres-

* Zaradi poenostavljanja in lazjega razumevanja smo se posluzili poeno-
stavljenega grafikona-skeleta slovenskega Zelezniskega omreZja, kakor ga
kaze slika 1, in nismo upoitevali stranskih prog.
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&7, 85

vOZLIEEE

Ve——aVy VEZ

Sl. 1 Shematiziran grafikon Zeleznitkega omrezja. (V oklepaju med vozlisei:
Stevilo km med dvema vozlis¢éema in pofovalne minute).

ju (kakor pri 7eleznici) in z vnaSanjem razdalje. Zaradi prevelikega
poenosiavljanja cesinega omrezja samo s »cesinim krizeme, smo se od-
loili za nekoliko bolj natancen in izpopolnjen grafikon cestnega omrez-
ja in v njem upoStevali vsa mesta z nad 5.000 prebivalcev. Povezave
med njimi smo prikazali s kilometrsko oddaljenostjo (sl. 2). Matrica 4
je bila izdelana po istem principu kot matrica 2, kjer so posamezni Eleni
med mesti ovrednoteni v kilometrih, njih seftevek pa izkazuje skupno
oddaljenost vsakega mesta do vseh ostalih v omrezju. Meloda je resda
enostranska, saj upoSteva le en sam pomemben element — razdaljo, ven-
dar pa je zelo eksakina. Ob upoStevanju in soocenju Se z drugimi de-
javniki bi utegnila biti zelo uporabna, saj dejansko pomaga pri analizi
strukiure omrezja.

Matrica je pokazala izredno dosegljivost osrednjeslovenske regije,
predvsem sredidé ozje ljubljanske regije (Ljubljane, Domzal in Kamni-
ka) in pa srednjegorenjske regije (Kranja, Skofje Loke in Trzi¢a); sle-
dile so glede na upostevana sredi$fa in njih dosegljivost savinjsko-so-
telska regija. zahodnoslovenska regija, severovzhodna Slovenija in kone-
no jugovzhodna Slovenija z le enim nizko ocenjenim srediitem (ta-

bela A),
111
Dobljene vrednosti desegljivosii smo nadalje uporabili za preizkus
privlaénosii ieh sredisé. Ker je privla&nost nekega srediiéa praviloma

v odnosu do Stevila prebivalstva in oddaljenosti od tega srediica, smo ta
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Promeina kriziséa in smerl v Sloveniji

odnos — med Stevilom prebivalstva in ugotovljeno dosegljivostjo v km
— izrafunali z naslednjim obrazcem:

G P, (; = gravitacijska mod

= P, = &tevilo prebivalstva v mestu x

¥ ==
d; = razdalja med mestom x in vsemi drugimi

Tab. B Absolutna privlaénost mest v

Tab. A Dosegljivost krajev z Sloveniji glede na odnos med 3tevilom
nad 5.000 prebivalei v Sloveniji prebivalsiva in oddaljenosijo
Doseg- : Privlag. .o medse-
Mesto  Srediica IE’ 'E‘t Mesto Sredisca FIVIAC hojne do-
Jivos nost  ecliivosti
i Domzale 1550 i Ljubljana 1343 46,7
2 Ljubljana 1592 2 Maribor 39.9 13.9
3 Kamnik 1653 3 Celje 16,9 5.9
4 Kranj 1865 4 Hi‘\ll‘ mesta 153 33
5 Skofja Loka 1900 53 Kranj 14.5 3.0
6 Revir. mesia 1923 6 Obalna mesta 8.7 3.0
7 Celje 2040 7 Velenje—Softanj 6.8 24
& Traié 2100 8 {[‘ﬂ('nice b 23
9 Velenje—SoSianj 2264 9 Dom#ale 4.4 1.5
10 Postojna 2329 10 Novo mesto 43 1.5
11 Radovljica 2382 11 Kamnik 4.0 1.4
12 Idrija 2481 i2 Nova Gorica 39 1.4
15 Sl Bistrica 2503 13 Skofja Loka 3.9 1.4
4 {:-st-nk-u 2621 14 Traic 3,2 1.1
i5 Kofevje 2745 15 Pluj 34 i1
i Novo mesto 2850 16 ldrija 28 1.0
17 Maribor 3875 17 Kofevje 27 0.9
18 Piuj 3012 18 Posiojna 27 0.9
19 Ravne na Kor, 3026 19 Murska Sobota 25 0,9
20 Nova Gorica 3491 20 Radovljica 24 0.8
21 Obalna mesta 3589 21 Ravne na Kor. 22 0.8
22 Murska Sobota 3805 22 Sl. Bistrica 2.2 0.8

(V treh primerih, kjer so mesta zelo blizu, smo jih upodtevali kot
eno mesino aglomeracijo, t. j. Hrasinik, Trbovlje, Zagorje kot revirska
mesta, Koper, lzolo in Piran kot obalna mesta ter Velenje in SoStanj.)

Tudi ta metoda je izpostavila Ljubljano dale¢ na prvo mesto, kar
s 46,7 % medsebojne dﬂatg]]noah. sledi Maribor, ki ga je na o mesto
povzdignilo Stevilo prebivalsiva in ostala mesta (tabela B). Razumljivo
je, da je bila velikost mesta v sploinem odlo¢ilna za privladnost, kar
se nazorno vidi v tabeli B, vendar pa je bila zanimiva primerjava med
odstotkom prebivalsiva upodtevanih mest in odstotkom privlatnosti po
tabeli B. Ljubljana, Celje, revirska mesta, Kranj, Skofja Loka, Dom-
zale in Kamnik so pokazali v odnosu med opazovanimi mesti visji od-
stotek privlaénosti od odsiotka prebivalsiva (prim.: med 22 mesti je ime-
la Ljubljana odstotek prebivalstva 36,1, odstotek privlacnosti pa 46,7,
medtem ko je imel Maribor 19,4 % prebivalsiva in 13,9 % privlaénosti).
lz tega bi se dalo sklepati. da imajo navedena mesta z ugodnim pokaza-
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MESTA IN RAZDALJA
MED NJIMI (v km]

000 ZA GEOGRAFIO FF jwrs-w M

Sl. 2 Shematiziran grafikon cestnega omrezja Slovenije z mesti nad 5.000
prebivaleey.

teljem privlacnosti Se nekoliko rezerve v promeinem polozaju za na-
daljnji razvoj, za druge pa je obstojeca struktura omrezja manj ugodna.

Nedvomno izkazujejo mesta v osrednjeslovenski regiji izredno-pri-
vlacnosi, saj odpade nanje kar 67,2% privlacne sile vseh navedenih
srediié (mesta v ozji ljubljanski regiji sama imajo preko 30 %). Sledijo
mesta v severovzhodni Sloveniji (16,6 %), savinjsko-sotelski Sloveniji
{H"“o} zahodni Sloveniji lfl"") in konéno v jugovzhodni Sloveniji
(1.3"%). V vseh primerih kaze regija jll;:m zhodne Hlmvnlji- z vidika no-
tranje povezave med slovenskimi regijami in njih zariséa relativoo naj-
slabsi polozaj. Tu smo upodtevali le Novo mesio, ostala srediséa so
majhna, zato ni medsebojnih zvez, ki bi dvigovale prometnost. Zagreba,
ki zapolnjuje vrzel nismo mogli upostevati, ker je ta ze zunanja pove-
zava. Res pa je. da je sirukiura omrezja vzhodno in jugovzhodno od
Ptuja. Maribora. Celja in Novega mesta najbolj problematiéna.

Zaradi bojazni. da bi upoftevanje zgolj slovenskega prometnega
omreZja, pokazalo preveé izrezano podobo, brez izrazitih zunanjih
vplivov, smo metodo nekoliko razsirili. V naslednji gralikon smo vklju-
¢ili e vplive vegjih bliznjih mest v obrobju Slovenije, ki irajno organsko
vplivajo na llu'd'-'-t‘]mjlu'. promeine razmere. Tako smo za osnovo izdelali
gralikon sl kjer smo uposievali slovenske mestne aglomeracije od
10.000 prchn.;lu\ navzgor, pa tudi ednose teh srediie do bliznjih mest
okoli Slovenije: Zagreba, Rijeke, Trsta, Gorice, Vidma, Beljaka, Celovea
in Gradea (2).

Maitrica 5 je bila izdelana na enak naéin kot matriei 2 (za Zelez-
nitko) in 4 (za cestno omrezje), le da smo nasim mestom dodali Se ome-

14
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njena okoliznja mesta. Ceprav smo z izpopolnjeno meiodo hoteli popra-
vili morebiine skrivices nekaterim srediicem, ki kazejo sicer slabfo sliko
glede na noiranje medsebojne addaljenosti, so pa zato toliko na boljSem
zaradi blizine velikega mesta izven Slovenije (primer: Novo mesio —
Zagreb ali Maribor — Gradee, Nova Gorica — Gorica, Videm in Trst),
se koncéna podoba doseglpivesti nasih mest sploh ni spremenila. Edinole
Kranj je bil v prvem primeru nekoliko pred revirskimi mesti, v drugem
pa je bila vrednost dosegljivosti enaka.

5

Konéno so nas zanimali 8¢ promeini tokovi med imenovanimi mesti.
Zeleli smo ugotoviti prometine silnice. T'e smo izratunali po osnovnem
gravitacijskem modelu za medschbojne vplive dveh mest, kjer je med-

) b PieBi .. ] ’ o AL
sehojna gravitacija o = 1] L (3), da bi se izognili previsokim Stevilom
djj . P. - P,
8 lodali Ze konstanto K =———, tedaj je G =K. —1, K = kon-
smo dodali Se konsianto K 50,000 jje G an

stania, Pi+P; = produki prebivalstva mest i in j, dj; = razdalja med
mestoma i in j (1 str. 75). Konstanio K smo dodali, da bi nekoliko
poenostavili velika Stevila ob produkiu mase prebivalsiva. Razumljivo
je. da s tem racéunom Se nismo dobili realne kolicine prometa, ampak
le medsebojne odnose med razliénimi pari mest, nekake fakiorje. Na-
slednja naloga, ée bi hoteli doseci konkretno, vsakokratno sliko, bi bila,
da bi na enem ali veé primerih poiskali dejanski obseg neke oblike
promeia in temu prilagodili veli¢ino konstante (K). ki je v naSem

primeru le izmisljena Dobljena Stevila bi nam priblizala sliko

1
100.000
realnejiih prometnih tokov med pari mest.

Vrednosti, ki smo jih dobili s tem racunom med pari dvanajstih
slovenskih aglomeracij in drugimi veéjimi mesti v soseséini, smo vstavili
v mairico 6. Ker je £lo v nagem primeru predvsem za zacetni preizkus
metode, smo svojevoljno vpisali v matrico polno dobljene vrednosii za
odnose med aglomeracijami SR Slovenije, za odnose med temi in mesti
na Hrvatskem le 80-odstotne dobljene vrednosti in za odnose do mest
izven drzave pa le 20-odstotne vrednosti. To smo storili zato. ker smo
sodili, da je promeina gravitacija med domaéimi mesti vendarle nekoliko
vedja kakor pri medrepubliikih odnosih: Se bolj pa se obsez potovanj
zmanjsa preko meje. Odnosi 100, 80 in 20 odstotkov so le bili za preizkus.
Ob soocenju s konkretnimi razmerami pa bo poirebno na osnovi pre-
verjanj ugotoviti dejunske odnose in vstaviti vsakokratni realni fakior.

Mairica 6 nam je pomagala ovrednotiti gravitacijsko mo¢ dvanajstih
slovenskih sredi3é. Kakor je pokazala njena zakljuéna kolona, je spet
moéno izstopil izredno ugoden polozaj Ljubljane in v nekoliko manjsi
meri lega Maribora, Kranja, Celja in revirskih mest. Jugovzhodni Slove-
niji, tj. Novemu mestu, tudi vkljuZitev bliznjega Zagreba ni izboljSala
polozaja, nasprotno, celo pomaknila ga je nazaj za Novo Gorico, ki ji je
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S CESTE

m—emmee—  JELEZNCE
i+ RAZDAL J& (k)
L BMORCHA MESTA R
sl thnmlinrarl gruﬂ.km\ zeleznitkega in cesinega omrezja Slovenije z

mestnimi aglomeracijami preko 10.000 prebivaleev, razdaljami med njimi in
vecjimi mesti izven republike.

blizina Trsta in Vidma omogocila mocnejie gravitacijske zveze. Ko smo
primerjali mod gravitacijskih silnie Sestih sredisé v Zahodni Sloveniji
s Sestimi sredis¢i v vzhodni polovici Slovenije, je bilo razmerje priblizno
5:3 v korist zahodu, Zanimive je, da smo podobno sliko dobili tudi iz
analize dejanskih promeinih razmer, promeinih sredsiev in osebnega
ter tovornega Zeleznitkega prometa, ki smo jo opravili kot pesebno
raziskavo glede na slovenske regije (2, karte in zakljucki). Vsekakor
bo naslednja naloga primerjati oblike dejanskega prometa z dobljenimi
pokazatelji (npr. s Stevilom telefonskih pozivov, rezuliati Stetja motornih
vozil na cestah, prodanimi vozovnicami ipd.), saj bomo také natanéneje
spoznali vrednost predlozene metode, visino konstante (K) ter bolj na-
tanéno doloéili odstoick gravitacije med mesti, ki leze izven republike
in driave.

Metoda grafikona in matrice je izpri¢ala svojo porabnost, opozorila
je na nckatere strukturne poscbnosti in slabosti omrezja in nakazala
teznje v prometu. Zanimive so tudi medsebojne primerjave matrie, ki
pokazejo, kako vpliva vsak posamezen dejavnik na strukturo omrezja,
promet in na hierarhi¢no lestvico mest (npr. razdalja, Stevilo prebival-
stva itd.). Zaradi eksakinosti je metodo vredno upostevati in je geografu
vsckakor v pomod, zlasti ko je v analizi izkoristil tudi vse ostale vire
in dejavnike. V mairice smo vpisali samo dolotene podatke, ki pa smo
jih s to metodo lahko uredili. lzsledki so nas opozorili na problematiko
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prestrukturiranja prometnega omrezja, katero smo sicer samo slutili,
Promet in prometni tokovi so moéno dinamic¢en in konkreten pojav,
zato jih je potrebno obravnavati z matemafiénimi metodami. Navedeni
primeri so le skromen poskus.
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NODAL ACCESSIBILITY AND TRANSPORT LINKAGES IN SLOVENIA
(SOME ATTEMPTS OF VALORISATION)

Marjan Zagar

(Summary)

The author deals with the siructural caracieristics ol the transportation
neiwork in Slovenia, with the relations among the transportation nodes, with
the significance of reciprocal distances and with the amount of distances of
one node from all the others, with the gravitational relations among some
bigger centers. It is above all a methodological experiment on the case of
the simplified graph of the transportation network in Slovenia.

First of all he determines the stage of accessibility some more impor-
tant railway nodes regarding the amount of relations among the nodes, 'htp
1 shows the graph of a railway network; e. g V, to V, is one relation, V,
to ¥, — two relations, V, to V,, four relations ete. To the matrix 1 he accu-
mulates one by one the amount of the relations from V,, V,, V,, V, ete., the
same from V, to V,, V,, V,... ete. In such a way he gets one afier another
the stages of accessibility for 15 towns.

To the matrix 2 he aceumulates by the same method the distance among
the nodes in kilometres, to the matrix 3 the time distance (min.) among the
nodes. In this way he gets on each matrix in the last two columns the nume-
rical value of each node from all the others (km and min) and one after
another the stages of accessibility.

He uses the similar method of graphs and mairix also for road network.
To the mairix 4 he accumulates for all the towns the distances from all the
others. In such a way he geis one after another the stages of accessibility for
each town (Map 4).

To get the value for the atiractive foree of those centers he calculates
for each center the relation among its amount of inhabitants (P) and the got
common distance in kilometres from all ihe others
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G=. P"_

1+243+d .

In such a way he gets an atiractive force of every town (Map B) and ithe
relation among all the 22 considered towns.

Because of the fear, that only internal reciprocal comparisons of towns
would noi show a real picture of the traffic value of a town. he inscribes
in the next experimenti into matrix 5 the distances among the towns of abowe
10,000 inhabitants in Slovenia and also of some neighbouring towns. In such
a way he wanis 1o make higger the traffic picture to some bordering towns
that have may be a worse accessibility in the internal traffie of Slovenia,
but next to them. accros the border, in situated another bigger town, that
increases their traffic imporiance (graph map 3 and one afier another those
in the lasi column on the right side of the matrix 5).

At last in the matrix 6, he iries {o caleulate the forseen traffic streams
among the domestic towns and some other neighbouring towns by a gravi-
tational model, where n])rt-.t]'ipruralil l|:mrt-.r of the airaciive force between each

- P; (inhabitanis i-j) _
pair of towns is G ="' !-—- R __.ﬂ‘ For the relations among the do-
d; (distance i to j)
mestic towns he considers the full value (100%), for the relations beiween
a domestic town and a town in another Yugoslav republic he considers the
value of 809, and for the relations between a domestic town and foreign
town he considers onl{ 209, of the got value (matrix 6 and the order of
gravitational force of slovene towns in the last column on the righi).

The author is aware that the iryving of evaluating the traffic centers and
reciprocal relaions musi be confronted and compared to the concrete traffic
situation, so that so got faciors could be changed into concrete values of the
sphere of transportation.
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