BRANKO MLINAR

CESTNI LINIJSKI POTNISKI PREVOZ V OBCINI SKOFJA LOKA
1964/65—1982/83

Uvod

V. sestavku so prikazani rezultati prometno geografske raziskave linijskega
potniskega prometa na obmoé&ju obgine Skofja Loka. Poleg javnega linijskega
avtobusnega prometa je zajet pogodbeni linijski prevoz prevozniskih organi-
zacij ter zasebnih prevoznikov in linijski prevoz za lastne potrebe organizacij
zdruzenega dela. Tak obseg naj bi pokazal, kak$na so koli¢inska razmerja med
navedenimi kategorijami, kolikSen je skupen linijski prevoz in kaksna je pro-
storna funkcija posameznih akterjev v linijskem prevozu. Najprej predstav-
ljamo uporabnike (javni linijski prevoz, prevoz za potrebe 3ol in prevoz za
potrebe neprevozniskih delovnih organizacij), nato pa Se izvajalce (prevozniske
organizacije, prevoz za lastne potrebe OZD, zasebni prevozniki). Ugotavljali
smo dolzino omrezja linij in njegovo gostoto znotraj obé&ine, prikazali dolZino
in kategorizacijo cest itd.

V prikazu razvoja s podatki za 1964/1965, 1974/1975 in 1982/1983 je zajet
samo javni linijski avtobusni prevoz. Ob ugotovljenih rezultatih razvoja, ki
odstopajo od proklamiranih in predpisanih, nakazujemo potrebe po nekaterih
preusmeritvah v nadaljnjem razvoju.

Delavcem Alpetoura, SAP in centralnih osnovnih %ol se za njihovo pri-
jazno sodelovanje lepo zahvaljujem.

Prometno geografski poloZaj obé&ine

Za prometno geografski poloZaj obéine Skofja Loka je znaéilno, da je
odmaknjena od velikih poti oziroma se jih samo dotika: na vzhodu tako ma-
gistralna cesta in tudi Zeleznica le kratko tefeta po obmoéju obéine. Glavna
zelezniSka postaja ima samo lokalni pomen. Na zahodu sega obéina do Jadran-
sko-érnomorskega razvodja in s tem do vef¢ pomembnih cestnih prehodov na
Primorsko. Zaradi zastarele gradnje cest pa ¢eznje skoraj ni linijskih prevozov.
Tako je bila na primer v zadetku tega stoletja relativno zelo Ziva povezava
med Idrijo in Zirmi. Razliéni vplivi in spremenjene prometne navade so
povzrotili, da ostaja ta povezava skoraj mrtva; v zimskem ¢&asu pa e posebno.
Podobno je tudi na ostalih prehodih, vendar je Zirovsko-idrijski prehod naj-
bolj zaostal in &ezenj ni javnega linijskega prevoza. Javne zveze pa teejo
tez ostala dva prehoda, dez Kladje liniji Skofja Loka—Cerkno (26 stalnih
vozenj tedensko) ter Ljubljana—Skofja Loka—Cerkno—Nova Gorica (2 voZnji
tedensko poleti). Cez Petrovo Brdo vzdrzuje stalno zvezo linija Kranj—Skofja
Loka—Sorica—Nova Gorica (24 voZzenj tedensko). Na Siroko pa se obéina od-
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pira in povezuje na svoji ravninski vzhodni strani. To zvezo vzdrzuje skupno
tedensko na eni strani okrog 450 voZenj med Skofjo Loko in Kranjem ter ravno
toliko na drugi strani med Skofjo Loko in Ljubljano.

O sedanji tranzitni funkciji ozemlja obé¢ine ni mogofe govoriti, ker je
skoraj ni. Tudi ¢e gledamo druge prehode, vidimo, da opravljajo le funkcijo
povezave perifernih krajev z ve¢jimi centri izven obéine (na primer linije
Ziri—Rovte—Logatec, Ziri—Logatec—Ljubljana in Luéine—Polhov Gradec—
Ljubljana).

Obmocje obéine je tako blizu velikih prometnih centrov (Kranja in pred-
vsem Ljubljane), da niso nastale daljie direktne povezave z drugimi predeli
Slovenije ali Se SirSe. To velja tako za cestni kot Zelezni¥ki promet.

Mesto Skofja Loka ima znotraj obéine izjemno ugodno prometno geo-
grafsko lego. ZdruZuje prometne tokove iz Poljanske in Sel8ke doline in iz
obeh zunanjih centrov Kranja in Ljubljane in jih naprej deli na oba centra
in obe dolini. Hiba zvez iz obeh dolin, ki se konfujejo v mestu, je v tem, da
se ne konéujejo na Trati, kamor sodijo v okviru razliénih zakonitosti promet-
nih povezav.

~ Videli bomo, da so se v obé¢ini poleg glavnega prometnega mikrocentra,
to je Skofje Loke s Trato, izoblikovali Se trije mikrocentri — Gorenja vas,
Zelezniki in Ziri.

Funkcija prometa posebno glede perifernih obmo¢éij

Posamezniki in druZba potrebujejo v bistvu enak potniski promet ne glede
na intenzivnost in razliéno strukturo po posameznih obmoéjih. Tako je javni
potniSki promet celota, vendar so znotraj te celote razlike med mestnim.
primestnim, lokalnim in regionalnim prometom, in sicer v pogostosti voZenj,
gostoti omrezja, trajanju potovanj itd. To si moramo posebej ogledati, ko
obravnavamo promet v redkeje poseljenih obmoéjih, kot je to primer v obéini
Skofja Loka. Tudi v teh obmoé¢jih imajo ljudje enake prometne potrebe kot
v obmoéjih z veéjo gostoto prebivalstva. Znaédilno za javna prevozna sredstva
je, da jih lahko uporabljamo Sele, ko se pojavi splo§no povpraSevanje. Posa-
meznik lahko lasten avto le redko uporablja. Taksist, (ki mu je to glavna obrt)
pa ne more imeti taksi vozila, ¢e nima potnikov, ker mora kot obrtnik Ziveti
od dohodka s svojim vozilom. Ustrezno in $e bolj velja to za avtobusni in
drug promet. Zato ne moremo pri¢akovati, da nam bodo povsod in ob vsakem
.&asu na razpolago javne prometne usluge, ker bi bile predrage.

Vendar ni prav, da zaradi Sibkej§ih prometnih potreb in relativno vegjih
prometnih povrsin v redko poseljenih podroé¢jih ne uvajamo redne javne zveze,
Prebivalstvo teh obmoéij zato Se vedno veéinoma samo resuje svoje eksistenéne
probleme in se zato odseljuje iz Ze tako redko poseljenih obmoé¢ij v blizino
krajev zaposlitve.

Razvoj prometa in naselitvena struktura sta v menjavajoéi se medsebojni
odvisnosti. Promet se ne oblikuje le kot odraz naselitvene strukture, temveé
obratno, tudi promet sam usmerja razvoj naselij. Ce zanemarjamo nadaljnji
prodor javnega prometa v podezelski prostor, je to samo tedaj sprejemljivo,
¢e gledamo na ta prostor statiéno in ne kot na odloéujoéi planski parameter.
V tem je pomembnost prometno integriranega razvojnega koncepta za peri-
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ferna obmocja, kjer sta prostorski in naselbinski razvoj prednostni prometno
funkcionalni predstavi.!

Skupni interes in cilji prostorskega usmerjanja, izrazen v razlinih doku-
mentih na ravni SFRJ, SRS in obéin, pa je .ohranitev in razvoj tak3nega &lo-
vekovega okolja (fizitnega, socialnega, ekonomskega), ki zagotavlja vsestran-
sko kvalitetne in enakovredne pogoje za socialni in ekonomski razvoj druZbe-
ne skupnosti in vseh delovnih ljudi in ob&anov. Le smotrni sistem policentrié-
nega druzbenega razvoja zagotavlja enake moznosti in pogoje za delo, stano-
vanje, pocitek, rekreacijo in druZbeni poloZaj vsakega obfana in delovnega
¢loveka ne glede na to, kje dela in kje prebiva.?

1z tega sledi, da prebivalce v redkeje poseljenih obmoéjih prometno ne
moremo prepustiti same sebi, ampak jim moramo z ustrezno ureditvijo pro-
meta (poti, omreZje zvez in pogostost zvez) dati moZnost, da si tako iz osebne
kot splo$nodruzbene koristi vsakdo lahko izbere najprimernejSo zaposlitev.
Isto velja za izobraZevanje itd. Pri tem se ni mo¢ odredi javnim prevoznim
sredstvom.

Druzbeni plan obéine Skofja Loka 1981-—1985 (str. 56 in naprej) nakazuje
razvoj vseh kategorij naselij. Za razvoj prometa in prostora se po svoje izloda
posebna in aktualna kategorija (predvsem hribovskih) naselij, ki ima nasled-
nje znacilnosti:

To so majhna vaska naselja z ne ve¢ kot sto prebivalei, ki se izseljujejo.
V njih prevladuje izrazito kmetsko prebivalstvo, malo je neagrarnih delovnih
mest, z nizko komunalno in infrastrukturno opremljenostjo in z razmeroma
zahtevno dostopnostjo itd. Za to skupino je v »planu« re¢eno:

»Pozorno je potrebno proutiti vlogo naselij (zgoraj navedenega tipa), in
sicer z ustrezno politiko razmestitve delovnih mest, izboljSanjem prometne do-
stopnosti, organizacijo javnega transporta in druZbeno usmerjeno individualno
gradnjo.« To so le nekatera izhodi$¢a, potrebna za spoznavanje problematike
redko naseljenih perifernih podeZelskih obmoéij, ki so v mnogotem wvezana
na organizacijske izboljSave v dejavnosti prometa in spremembe sistema po-
speSevanja prometa v teh obmoéjih.

Sklep k navedenim usmeritvam pa je naslednje razvojno izhodii¢e: Orga-
nizacijo javnega prometa na prometno pasivnih podrodjih je mozZno izpeljati
4ele, ko je zagotovljeno, da bodo ekonomski pogoji za njegovo izvedbo v bre-
me potnikov in ustreznih skupnosti tudi uresniéeni.

Metodolo§ke osnove raziskave

Obseg

Raziskave linijskega prometa so vefinoma omejene na javni avtobusni li-
nijski prevoz. So pa tudi uporabniki (OZD, Sole) s specializiranimi potrebami,
ki jih z javnim linijskim avtobusnim prevozom — kot je videti — ni moé¢ za-
dovoljiti. Tem specializiranim uporabnikom opravljajo prevoze prevozniske or-
ganizacije ali pa zasebni prevozniki s posebnimi pogodbami. Zato smo raziskavo
razsirili tako, da zajema ves linijski prevoz, poleg javnega torej tudi pogodbeni.
Pri tem pa ni zajet samo avtobusni linijski prevoz, temveé tudi prevoz s kom-
biji — v dveh primerih tudi prevoz z osebnim avtomobilom (prevoz otrok v
Solo). Ko govorimo o raziskavi kot celoti, lahko zato uporabljamo le najSirsi
izraz »linijski prevoz« (brez dodatka »javni« in »avtobusni«).
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Cas zajet z raziskavo

Raziskava zajema prometno leto 1982/83. Za javni linijski promet smo upo-
rabili vozni red 1981/82, ki ga je bilo treba le malenkostno spremeniti (zajeta
sta vozna reda prevoznikov Alpetour in SAP). Razvojno primerjavo pa smo
naredili $e s podatki voznih redov za leto 1974/75 in 1964/65. Od Stirih nepre-
vozniskih organizacij in od dvajset zasebnih prevoznikov smo zbrali podatke
neposredno (za leto 1982/83).

Razlike med poletno in zimsko sezono

Prometno leto se obi¢ajno zafenja junija. Temelj vsega linijskega prevoza
tvorijo stalne linije in voZnje. Za prilagajanje potrebam se stalnim linijam in
voznjam dodajajo Se sezonske, poletne ali zimske linije ter voznje.

Poletna sezona je v glavnem omejena na oba poletna meseca julij in av-
gust. Najbolj pogosto delujejo poletne linije od sredine junija do sredine sep-
tembra. Le izjemoma zadenjajo z obratovanjem prej oziroma konéajo kasneje.

Zimsko sezono zajema v glavnem ¢as od septembra do vkljuéno junija.
V obéini Skofja Loka so v okvir zimske sezone zajete samo Solske linije in tudi
samo Solske voinje. Ve€ino Solskih prevozov opravljajo pogodbeno izven jav-
nega prevoza.

Prostor raziskovanja

Zajete so vse linije in voZnje, ki deloma ali v celoti potekajo po obmoéju
obéine.

Linije delimo na:

znotrajobéinske— zafetna in konéna postaja ter pot, po kateri po-
teka linija, so znotraj obéine;

medobéinske — ena krajna postaja je znotraj, druga pa izven obéine;

tranzitne — obe krajni postaji sta izven obéine, vendar del celotne
linije poteka tudi po obmoéju obéine.

Ce gledamo razvojno, so pri teh kategorijah nastajale kar' pomembne spre-
membe, ki jih lahko delimo v dve skupini:

— spremembe med znotrajobéinskimi in medobéinskimi linijami,

— nihanja pri tranzitnih linijah.

DolZzine linij v voznih redih

Primerjava dolzin linij oziroma vozenj med starejSimi (1964/65) in novej-
Simi voznimi redi (1974/75 in 1982/83) kaZe enosmerne spremembe. Vse linije
so sedaj daljse. Da bi videli, s kak$nimi odstopanji je treba ra¢unati pri obrav-
navanju podatkov, npr. o tedenski dolZini voZenj, smo Ze izra¢unane vrednosti
za 1964/65 primerjali z vrednostmi, dobljenimi na podlagi dolzin iz 1974/75
oziroma 1982/83. Ugotovili smo, da se tedenska dolZina voZenj v 1964/65 poveda
takole:

Vonje st il i
poleti pozimi
skupaj 6,4 iy
notranje 3.6 3.6
medobéinske 8,2 8,5
tranzitne 29 8.2
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QOdprto je ostalo vprasanje, ali je ta primerjava zadostna, da bi lahko oce-
njevali, kolik§na so odstopanja od realnih vrednosti. Zato smo primerjali dol-
7ine nekaterih glavnih regionalnih cest, ki potekajo tudi po obmoé&ju obéine,
z dolzino. ki smo jo ugotavljali za iste odseke po voznih redih.5.6

St. Vozni Republiska
Odsek ! skupnost
reg. ceste redi za ceste
319 Kranj—Skofja Loka—Cerkno 56 48,250
314 Podrost—Jeprea 36 32,500
378 Logatec—Ziri 26 21,400
Skupaj km 118 102,150

Upostevati moramo, da so podatki v voznih redih zaokroZeni, da se lokacija
avtobusnih postaj ne sklada z zadetkom cestnih odsekov in da so zato razlike
lahko manjSe. Pri obdelavi gradiva in prikazovanju rezultatov smo upostevali
dolzine iz voznih redov. Le podatka o dolZini regionalnih in lokalnih cest z
ustreznimi izraduni sta iz drugih virov.

Rezultati raziskave linijskega prometa
v prometnem letu 1982/83

Skupni linijski prevoz v ob¢ini zajema vse voZnje, ki deloma ali v celoti
potekajo po obmo&ju obéine, in sicer tedensko poleti 2750, pozimi 3637 voZenj.
Te voZnje so skupno dolge poleti 57.000, pozimi pa 63.000 km in trajajo poleti
1600, pozimi pa 2000 ur.

Prevoz v letu 1982/83 so opravljali na 2732 stalnih voZnjah. K temu je
pridlo poleti tedensko Se 18 poletnih voZenj (Zali Log—Brezje 2, Ljubljana—
Sorica—Bohinj Zlatorog 2 in Bled—Skofja Loka—Ljubljana—Piran 14); skup-
no poleti 2750 voZenj tedensko. Pozimi pa je bilo stalnim voZnjam dodanih Se
905 3olskih vozenj, tako da je med $olskim poukom bilo skupaj 3637 voZenj
tedensko. Popreéna dolzina voZenj je bila 20,6 in 17,4 km, popretno so trajale
po 35 oziroma 32 minut, njihova komercialna hitrost pa je bila 35,1 oziroma
32,3 km/h. Skupna dolZina tedensko opravljenih prevozov pozimi (med Solskim
poukom) znasa 63.316 km. Ce dolzino medobéinskih in tranzitnih voZenj razde-
limo na del, ki poteka znotraj, in del, ki poteka izven obéine, potem je bilo
znotraj obé¢ine prevozenih tedensko 44.000 km ali 70 %o, 19.000 km ali 30°%b pa
izven ob¢ine. Najve¢ vozenj izven ob¢ine odpade v Ljubljano in Kranj. Na km?2
obé¢inske povriine odpade pozimi tedensko popre¢no po 86 km vozenj.

Omrezje cest znotraj obéine, po katerih tefejo linijski prevozi, je dolgo
361 km. Na 1 km tega omreZja pride popretno tedensko 122 vozenj, od tega na
regionalnih cestah 281, na lokalnih pa 44 voZenj.
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Po uporabnikih se skupni prevoz deli na: javni linijski prevoz, linijski
prevoz za potrebe delovnih organizacij in linijski prevoz za potrebe 3ol. Po
izvajalcih pa lo¢imo: prevoz prevozni$kih organizacij, ostalih organizacij in
zasebnih prevoznikov.

Uporabniki linijskih prevozov (karta 1)

Javni linijski avtobusni prevoz

Javni linijski avtobusni prevoz je namenjen potnikom, ki pladajo voznino
in upostevajo sploSne pogoje, veljavne v javnem prometu. Javnega linijskega
avtobusnega prevoza ne enafimo s prevoznimi organizacijami, te namreé oprav-
ljajo linijske prevoze tudi po posebnih pogodbah (glej karto 1 in 2), ki niso
javni prevoz, in tudi razli¢ne druge prevoze (izletniske voZnje, ekskurzije ipd.),
ki niso predmet naSe obravnave.

Javni linijski prevoz je kvantitativno in kvalitativno najpomembnej$a obli-
ka linijskega prevoza. Po posameznih parametrih zajema poleti med 40 in 80 %,
pozimi pa med 20 in 709, vsega linijskega prevoza. Tedenska dolZina voZenj
v km, ki najbolj odraZza koli¢ino opravljenega dela, je dosegla poleti 80 %o, po-
zimi pa 69 %6 od skupne tedenske dolzine vozenj vseh treh porabnikov.

Tabela 1. LINIJSKI PREVOZ PO VRSTAH PORABNIKOV V OBCINI
SKOFJA LOKA 1982/1983

Linijski  Linijski

Javni
: e prevoz prevoz
Skupaj linijski . "Hotrebe za potrebe

prevoz 0ZD %ol
Stevilo linij poleti 80 32 48 -
pozimi 155 32 48 75
Tedensko Stevilo poleti 2.750 1.861 889 —_
voZenj pozimi 3.637 1.843 889 905
Tedenska dolZina poleti 56.514 45.344 11.170 —_
voZenj v km pozimi 63.316 42.150 11.170 9.896
Tedensko trajanje poleti 1609,0 1262,7 346,3 —-
voZenj (ur na 1 dec.) pozimi 1958,3 12445 3463 367.5
Popretna dolzina poleti 20,6 244 12,6 —
vozenj v km pozimi 174 22,9 12,6 11,0
Komercialna hitrost paleti 35,1 35,9 32,3 -—
km/h . pozimi 323 33,9 323 27,2

Linijski prevoz za potrebe delovnih organizacij

Zajet je: prevoz za lastne potrebe, pogodbeni prevoz prevozni$kih organi-
zacij in pogodbeni prevoz zasebnih prevoznikov.

Delovne organizacije prevazajo delavee le v manjsi meri z lastnimi vozili.
Videti je, da se predvsem uveljavljajo pogodbeni prevozi prevoznikih organi-
zacij, medtem ko so pogodbeni prevozi zasebnih prevoznikov le neznatni, &e-
prav je mozZno, da je njihova udeleZzba morda ve¢ja, kot kazejo podatki, bistve-
nih razlik pa verjetno ni.
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Karta 1. OMREZJE LINIJSKEGA PREVOZA PO VRSTAH UPORABNIKOV 1982/83
Legenda: OmreZje in krajne postaje oz. %epi* po vrstah uporabnikov linijskega prevoza:
1. Linije javnega prevoza — 2. Linije za potrebe OZD: prevoz za lastne potrebe; pogodbeni prevoz prevozni-
Skih organizacij; pogodbeni prevoz zasebnih prevoznikov — 3. Solske linije oziroma voZnje: ja linijski
prevoz (linije, ki obratujejo samo med 3olskim ukom); pogodbeni linijski prevoz prevo kih organi-
zacij; pogodbenj linijski prevoz zasebnih prev ov — 4, Regionalna cesta, ki poteka tudi po obmodju
SkofjeloSke obline (v okviru &t. ceste) — 5. Centralna osnovna Sola — 6. PodruZniéna Sola — 7. Krajna
(zactetna-kon&na) postaja — 8, Meja obéine
* Krajne (zaetne-kontne) postaje oz. %epi so glede na uporabnike in izvajalce podértane z istimj znaki kot
je oznateno omreZje. Zepi so v prostoru konfne postaje — s stali¢a voZenj pa samo vmesne; vozilo skrene
z glavne smeri, se vrne in nadaljuje voZnjo v glavni smeri (npr. Podlonk na liniji Prtovi—Zelezniki).



Tabela 2. LINIJSKI PREVOZ ZA POTREBE OZD 1982/1983

Pogodbeni prevozi Prevoz

Skupaj prevoznidkih zasebnih za lastne
organizacij prevoznikov Potrebe

Stevilo linij 48 35 7 6
Tedensko 3tevilo voiZenj 889 687 70 132
Tedenska dolZina

voZenj v km 11.170 7.836 790 2.544
Tedensko trajanje

voZenj (ur na 1 dec.) 346.3 253.6 30,4 62,3
Popreéna dolZina

vozenj v km 12,6 114 11,3 19.3
Komercialna

hitrost km/h 32.3 309 26.0 40.8

Linijski prevoz za potrebe 50l

V okviru linijskega prevoza za potrebe ol — Solarjev — niso zajeti samo
prevozi za centralne in podruZnitne osnovne Sole, temveé¢ tudi za nekatere
druge Sole. Bistveno pri Solskih voznjah (ne glede na izvajalca) je, da je nji-
hovo obratovanje omejeno na dneve Solskega pouka in jih zato zaradi prekinit-
ve obratovanja v zimskih poé¢itnicah ni mogo€e Steti v kategorijo pravih zim-
skih vozZenj.

Sole uporabljajo naslednje oblike prevoza: javni linijski prevoz, pogod-
beni prevoz prevozni§kih organizacij, pogodbeni prevoz zasebnih prevoznikov.

Ce gornje tri skupine prevozov primerjamo med seboj po tedenski dolZini
opravljenih voZenj, vidimo, da je teziife na pogodbenih prevozih, ki zajemajo
skupaj kar 859 vse dolZzine $5olskih vozenj, na javni linijski prevoz odpade
le 15 %o.

Tabela 3. LINIJSKI PREVOZ ZA POTREBE SOL 1982/1983

Javni Pogodbeni prevozi
Skupaj linijski prevoznidkih zasebnih
prevoz* organizacij prevoznikov
Stevilo linij 75 o 35 40
Tedensko Stevilo vozenj 905 90 340 475
Tedenska dolzina
vozenj v km 9996 1545 4261 4190
Tedensko trajanje
voZzenj (ur na 1 dec) 367.5 49.8 1422 175.6
Popreéna dolzina
vozenj v km 11,0 17,2 125 8.8
Komercialna
hitrost km/h 27,2 31.0 30.0 23.9

* Zajete voznje na dveh stalnih linijah.

OpaZamo, da med obema skupinama pogodbenih prevoznikov skoraj ni
koli¢inskih razlik. Iz primerjave med kartama 1 in 2 pa lahko povzamemo, da
je med obema skupinama nekak$na delitev dela.
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Prevoznidka organizacija, ki opravlja prevoze z avtobusi, se omejuje na
relacije, kjer je za prevoz vetje Stevilo otrok. Zasebni prevozniki, ki prevaZajo
predvsem s kombiavtomobili, ostajajo na stranskih relacijah, ki so za avto-
buse celo neprimerne in je na njih obi¢ajno tudi stevilo otrok manjse.

Iz podatkov v tabeli 1 in tudi v tabelah 2 in 3 razberemo razmeroma po-
memben deleZz pogodbenih linijskih prevozov, ki imajo veéino obelezij javnega
linijskega prevoza. IzboljSanje prevozne ponudbe bi lahko dosegali Ze s postop-
nim in selektivnim vkljuevanjem pogodbenega prevoza v vozni red in uskla-
jevanjem na ravni obdéine.

Omrezje linij glede na sezono

Na karti 1 je vrisano omreZje linij delujo¢ih v obeh sezonah 1982/83 (stalne,
poletne in Solske linije); poletne so le tri: Zali Log—Brezje (2 voZnji tedensko),
Ljubljana—Sorica—Bohinj (2 voZnji tedensko), Bled—Skofja Loka—Ljubljana
—Piran (14 vozenj tedensko). Ce ne upostevamo navedenih treh poletnih linij,
nam karta kaZe omreZje linijskih prevozov med Solskim poukom (znotraj ob-
¢inskega obmocja se te poletne linije odrazajo le z vrisanim odsekom od Sorice
do obéinske meje proti Bohinju). Omrezje brez Solskih linij, ki so na karti
ustrezno oznatene, pa nam kaZe poletno sezono.

OmreZje linij glede na uporabnike

Osnovna ugotovitev o razmestitvi omreZja po uporabnikih je, da se javni
linijski promet drzi dna obeh glavnih in pomembnejsih stranskih dolin ter
sledi poteku regionalnih cest, ki vefinoma povezujejo po ve¢ obéin med seboj,
le redko pa se zagrize po lokalnih cestah bolj v hribovje. Skoraj izjema je re-
lacija Poljane (386 m n/m)—Javorje (700 m n/m), ki pomeni Zel razmeroma staro
vkljuditev tega predela v javni promet. Tu se pot na razdalji 8 km (razdalje
po voznem, redu) od Poljan do Javorij vzpne za €ez 300 m. Visok vzpon ima ta
cesta od kriZis¢a za Delnice (437 m n/m) do Javorij, na razdalji okrog 4 km se
dvigne za 260 m.

V nasprotju z javnim prevozom je omrezje Solskih linij vozenj tisto, ki pro-
dira najbolj intenzivno v prostor. Podro¢ja, ki jih pokrivajo samo Solske li-
nije — na njih se ponekod prevazajo tudi drugl potniki — imajo obi¢ajno naj-
bolj poredke zveze z dolino, le po en par vozenj v dneh Solskega pouka. Ceste
— izboljsani kolovozi — po katerih poteka samo Solski linijski prevoz, so za-
radi hudih vzponov, ostrih zavojev in ozin avtobusom tezko dostopne. Poleg
tega pa vedno redkej$a poselitv hribovskih predelov ne zagotavlja zadostnega
§tevila potnikov in s tem finanénega kritja za vzdrZevanje javnega linijskega
prevoza.

Omrezje linijskega prevoza za potrebe OZD poteka vedno skupaj s pre-
vozom za potrebe 8ol ali z javnim prevozom. Ti prevozi pomenijo dopolnilo
javnih linijskih prevozov. Relacij, kjer bi potekal samo ta prevoz, ni. Predvsem
v Selski dolini pa vidimo, da pogosto potekajo tam kot Solske linije, kajti pre-
voznidke organizacije opravljajo na posameznih relacijah samo pogodbene li-
nijske voZnje za potrebe Sol in delovnih organizacij. Znadilno za te zveze je
prevladovanje linij z le pet parov voZzenj na teden ter dvakrat mese¢no ali
vsak drugi teden tudi ob sobotah. Malo je delovnih organizacij, kjer delajo
redno tudi ob sobotah. Tak$ni sta npr. Termika in Rudnik urana Zirovski Vrh.
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Izvajalci linijskih prevozov (karta 2)

Deloma smo izvajalce obravnavali Ze pri prikazu uporabnikov, vendar je
njihov poseben prikaz nujen za ¢imbolj plastiéno podobo v razlicnih struktu-
rah omreZja in prevozov na obmodéju obéine. Glavni izvajalec linijskih prevo-
zov (javnih in pogodbenih) na obmoéju obéine sta prevozniska organizacija
Alpetour in SAP (glej tabelo 4 in 5 in karto 2), ki opravita poleti 93 %/, teden-
skega Stevila vozenj in 94 9/y dolZine voZenj vseh izvajalcev, pozimi pa opravita
819 voZzenj in 8896 dolzine. Delezi so v zimski sezoni nekaj manjsi, tedaj
namre¢ tudi zasebniki prevazajo Solske otroke.

V prevozu prevozniskih organizacij je poleg javnega linijskega prevoza
zajet tudi linijski prevoz po pogodbah z OZD in po pogodbah s Solami (oziro-
ma z Obéinsko izobraZevalno skupnostjo).

Tabela 4. LINIJSKI PREVOZ PO VRSTAH PREVOZNIKOV V OBCINI
SKOFJA LOKA 1982/1983

Ostale OZD
. PrevozniSke (prevoz za  Zasebni
Skupaj 0ZD lastne  prevozniki
potrebe)

Stevilo linij poleti 80 67 6 7
pozimi 155 102 6 47
Tedensko 3tevilo poleti 2.750 2.548 132 70
voZenj pozimi 3.637 2.960 132 545
Tedenska dolZzina poleti 56.514 53.180 2.544 790
vozenj v km Ppozimi 63.316 55.792 2.544 4.980
Tedensko trajanje poleti 1.609,0 1.516,3 62,3 30,4
voZenj (ur na 1 dec) pozimi 1.958,3 1.690,0 62,3 2086,0
Popredna dolzina poleti 20.6 20,9 193 11,3
voZenj v km pozimi 174 18.8 19,3 9.1
Popreéna komercialna poleti 35,1 35,1 40.8 26,0
hitrost km/h pozimi 323 33.0 40,8 242

Glavni linijski prevoznik v obéini je Alpetour, saj opravi okrog 9/10 vsega
linijskega prevoza prevozniSkih organizacij v obgini. SAP se pojavlja kot pre-
voznik le na obrobju obéine z linijami, ki potekajo preteZno izven obmoéija
logke obéine, npr. z javnimi linijami: iz Luéin skozi Polhov Gradec v Ljubljano,
iz Zirov do Logatca in do Ljubljane, ter s pogodbenimi linijami Idrija—TodraZ
in Cerkno—Trebija. Javne linije SAP so za kraje na obrobju obédine precej
pomembne, saj nadomeséajo direktne zveze z Ljubljano skozi Skofjo Loko, ki
so bile ukinjene v zafetku sedemdesetih let.

Tako se je npr. povecevalo Stevilo voZenj na liniji Ziri—Logatec—Ljubljana
od 30 vozenj tedensko v zimski sezoni 1964/65 na 88 vozenj v sezoni 1982/83
(indeks 293). Porast Stevila javnih linijskih voZenj za vso obéino v isti primer-
javi da indeks 183. Prevoz delovnih organizacij za lastne potrebe je minima-
len in obsega poleti le po 5 % Stevila in dolZine voZenj, kar je v skladu s splos-
nimi usmeritvami, da naj bi se s prevozom ukvarjale predvsem specializirane
prevozniske organizacije. Tako opravijo te po posebnih pogodbah poleti 25 9%
Stevila in 14 %, dolzine vseh linijskih voZenj v obéini samo za potrebe delovnih
organizacij.
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Karta 2. OMREZJE LINLJSKEGA PREVOZA PO VRSTAH IZVAJALCEV 1982/83

Legenda: OmreZje in krajne postaje o0z. Zepi po vrstah izvajalcev linijskega prevoza:
1. Prevoznifke OZD (Alpetour, SAP-Integral): javni linijski prevoz; odbeni linijski prevoz; pogodbeni
linijski prevoz za potrebe OZD; pogodbeni linijski prevoz za potrebe Sol — 2. Ostale OZD: prevoz za lastne
be — 3. Zasebni prevozniki: pogodbenj linijski prevoz za mt;ebe OZD; pogodbeni linijski prevoz za
potrebe 30l — 4. Regionalna cesta, ki E;)uka po obmo&ju Skofjel e obline (v okviru krajevna oznatba in
8t. ceste) — 5. Centralna osnovna la — 6. Podrufniéna 3ola — 7. Krajna (zadetna-konina) postaja.



Tabela 5. LINIJSKI PREVOZ PREVOZNISKIH ORGANIZACIJ 1982/1983

Alpetour SAP
) pogodbeni pogodbeni
Skupaj - prevoz : - prevoz
Javnl zZa p,otrebe Javnil za potrebe
0ZD 3ol OZD

Stevilo linij poleti 67 29 33 — 3 2
pozimi 102 29 33 35 3 2
Tedensko Stevilo poleti 2.548 1.749 615 — 112 72
voZenj pozimi 2.960 1.821 680 275 112 72
Tedenska dolzina poleti 53.180 39.596  6.000 — 5.748 1.836
voZzenj v km pozimi 55.792 37.947 6.705 3.556 5.748 1.836
Ege";’j*"’k" trajanie poteti 15163 11182 1827 — 1445 1709
(ur na 1 dec) pozimi 1.600,0 1.149,7 2118 1131 1445 70,9
Poprefna dolzina poleti 209 226 9.8 —_— 51.3 25,5
voZenj v km pozimi 18.8 20.8 9,9 12,9 51,3 25,5
Komercialna poleti 35,1 35,4 328 — 39,8 25,9
hitrost km/h pozimi 33,0 330 31,7 314 39,8 25,9

Zasebni pogodbeni prevozniki opravijo poleti 3% voZenj in 19 dolzine
vozenj, pozimi — med Solskim poukom pa 15 % voZenj in 8 % dolZine na vseh
linijskih voznjah v obéini,

Ceprav je koli¢inska udelezba zasebnih prevoznikov v skupnem linijskem
prevozu majhna, kaZe karta omrezja linij po izvajaleih (karta 2) precej drugaé-
no podobo. Zasebni prevozniki zajemajo tista podroéja, ki so za prevozniske
organizacije nezanimiva, bodisi zaradi terensko zelo zahtevnih poti (saj je kar
60 /o dolZine vozenj, ki jih opravijo zasebni prevozniki po pogodbah s Solami,
s hudimi vzponi), ali pa bi bil prevoz za le majhno §tevilo potnikov — Solar-
jev — nesprejemljivo drag. Na tem omreZju poteka preteZno le po en par vo-
zenj na dan. Na karti 2 je zaradi odpiranja prostora pomembno omreZje teh
zvez, saj kot kapilare prodirajo v prostor in zadrZzujejo (odmiranje) Se inten-
zivnejSe odseljevanje prebivalstva iz teh tezko dostopnih podroéij, ki pogosto
niti niso zelo oddaljena od centrov zaposlitve in Solanja.

Kategorizirane ceste in omreZje z linijskimi prevozi

Druzbenoekonomski razvoj nekega prostora je v tesni zvezi s pogoji za
prostorno premikanje oseb, ki so: kvaliteta in gostota omreZja, prometnih poti,
stopnja razsirjenosti omreZzja zvez na omreZju prometnih poti in pogostost zvez
na danem omrezju. Od stopnje razvoja vseh dejavnikov zavisi Zivahnost pro-
metnih tokov in stopnja povezovanja, ki zadrZuje odseljevanje s perifernih
hribovitih predelov.

Kategorizirane ceste

V obéini se pojavljata dve vrsti kategoriziranih cest (poleg 3 km magistral-
nih cest od Jeprce proti Kranju na samem robu obéine), in sicer 133 km regio-
nalnih cest? ter nedokongna dolzina lokalnih cest. Po drufbenem planu obé&ne
Skofja Loka® jih je 344 km. Verjetno pa bo ta dolzina Se reducirana. Po krite-
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rijih RepubliSke skupnosti za ceste naj bi med kategorizirane lokalne ceste
vkljuéevali le take, ki Ze imajo ali bodo v doglednem ¢&asu imele dolo¢eno kva-
liteto (npr. dovoljeno osno nosilnost 6 ton). Po teh kriterijih bi bilo lokalnih cest
v obéini zelo malo.

Poleg cest, ki smo jih nasteli, je v obé¢ini tudi relativno zelo veliko gozdnih
cest (pribl. 400 km).? Del teh cest opravlja tudi §irSo funkcijo in ne sluzi le
eksploataciji gozdov. Po bolj odmaknjenih podroé¢jih uporabljajo te ceste tudi
zasebni kmetje. Nekateri so celo zelo intenzivno sodelovali pri gradnji tistih
gozdnih cest, ki so jim izboljsale dostopnost. Funkcija gozdnih cest v ZirSem
smislu se kaZe tudi v tem, da je od 32.800 ha gozdov (v obé&ini, brez KS Ziri, ki
jo zajema Gozdno gospodarstvo Ljubljana), kar 78 °/e v lasti zasebnih kmetov.
Gozdnih cest v naslednjih primerjavah ne bomo upostevali.

Podatek o dolzini lokalnih cest bomo uporabili za nekatere primerjave, ne
glede na stopnjo definitivnosti. Od regionalnih cest v obéinil® je 90 %o takih,
da po njih poteka linijski prevoz. Ce upo§tevamo, da ostali del omrezja linij-
skega prometa poteka samo po lokalnih cestah (v okviru 344 km) in nié¢ po
nekategoriziranih in gozdnih cestah, potem je 70 °p lokalnih cest takih, da po
njih poteka linijski prevoz.

Omrezje cest z linijskimi prevozi

Gostota omreZja kategoriziranih cest na km? povrsine obéine znaSa 0,9 km,
gostota omrezZja cest z linijskimi prevozi pa 0,7 km/km2 Oba podatka kazZeta,
da je tako omrezje cest kot omrezje linijskih zvez razmeroma gosto. Seveda je
treba pri tem upostevati slabo kvaliteto predvsem lokalnih cest. Menim, da
spada vetina neasfaltiranih lokalnih cest med nekoliko izboljSane zemeljske
kolovoze, ki so posuti z gramozom in 3e ne zasluZijo naziva makadamsko cesti-
§¢e. Celo med regionalnimi cestami je nekaj takih, éeprav so asfaltirane, da
nimajo prave utrditve.

Tako kot omrezje cest ima tudi omrezje linijskih zvez svoje pomanjklji-
vosti. Zveze so namreé¢ zelo Sibke na obmoéjih, ki jih ne pokriva javni linijski
prevoz, teh pa je Se precej. Omejujejo se na pogodbeni prevoz Solarjev ali (in)
delavcev. Pogostost voZenj na takih relacijah je minimalna — par voZenj na
delovni dan. Ta obmo¢ja so predvsem vezana na prevoz s kombiavtomobili v
zasebni lasti.

Tabela 6. DOLZINA KATEGORIZIRANIH CEST IN OMREZJA CEST
Z LINIJSKIMI PREVOZI TER TEDENSKA DOLZINA LINIJSKIH PREVOZOV
ZNOTRAJ OBMOCJA OBCINE POZIMI (MED SOLSKIM POUKOM) 1982/83

Kategorija cest

Skupaj -
regionalne lokalne
Dolzina kategoriziranih cest km 477 133 344
Dolzina omreZja cest
z linijskimi prevozi km 361 119 242
Tedenska dolZina linijskih
prevozov km 44,147 33.515 10.632
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Frekvenca voZenj po cestnih odsekih, krajne
postaje po 3tevilu voZenj (karta 3)

Karti 1 in 2 prikazujeta uporabnike in izvajalce linijskih prevozov. V kar-
ti 3 pa smo prevoze vseh izvajalcev oziroma prevoze za vse uporabnike kvanti-
ficirali, zdruZili in ugotavljali, koliko je vseh vozZenj tedensko na posameznem
cestnem odseku in na vsem omrezju linijskih zvez.

Zbrane frekvence po posameznih odsekih varirajo od pet vozenj na teden
do 1613 oziroma 1150 (na odsekih med Skofjo Loko in Trato). Za kartografski
prikaz smo vse te razlicne frekvence zdruZli v devet razredov, in sicer so:

— v prvem razredu (do 9 voZenj) odseki oziroma krajne postaje, ki imajo
na dan (od ponedeljka do petka) le po eno voZnjo, to je tedensko pet voZenj —
takih je le nekaj krajnih postaj, ki pa imajo tudi druge zveze, pri katerih
funkcionirajo le kot vmesne postaje,

— v drugem razredu je zajeto 10—14 vozZenj, to je en par vozenj na dan
za 5- ali 6-dnevni delavnik. Odsekov in krajnih postaj s po 7 parov voZenj
(vsak dan en par vozenj) ni,

— S§irina naslednjih razredov se poveduje s koeficientom 2.

Poleg odsekov smo ugotavljali tudi pomembnost krajnih postaj. Te smo
zaradi preglednosti zvrstili le v Sest razredov. Ta razvrstitev je pokazala, da se
konéni postaji Skofja Loka in Trata izdvajata v posebno skupino kot izhodidde
za najvecje Stevilo voZenj v obéni (1860 in 700). Ker smo Trato Ze izdvojili od
postaje Skofja Loka, smo na relacijo med njima vkljuéili tudi t. i. mestne voznje
in vse ostale pogodbene voznje, ki potekajo na tej relaciji. Seveda smo vse kraj-
ne postaje na obmo¢ju Trate zdruzili v eno (Sola, posamezni industrijski porab-
niki itd.),

Drugo najmoénej$o skupino tvorijo krajne postaje: Gorenja vas 235, Zelez-
niki 462 in Ziri 468 vozenj tedensko. Ostale skupine krajnih postaj pomenijo
predvsem izhodis¢a za povezavo z Ze nadtetimi centri in tudi drugimi centri
izven obdine.

Tabela 7. STEVILO KRAJNIH POSTAJ PO STEVILU VOZENJ, KI IZ NJIH
IZHAJAJO OZIROMA SE NA NJIH KONCUJEJO V OBCINI SKOFJA LOKA

1982/1983

Stevilo vozenj Stevilo krajnih postaj
skupaj 65
do 9 5
10 23
11— 14 2
15— 30 14
31— 60 10
61— 120 6
121— 250 1
251— 500 2
501—1000 1
1001 in ved 1
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Cestni odseki po tedenskem Stevilu voZenj v obe smeri,

Karta 3. VELIKOST KRAJNIH POSTAJ IN JAKOST TOKOV NA OMREZJU LINLISKEGA
B:

PREVOZA V ZIMSKI SEZONI (v éasu Solskega pouka) 1982/83
Legenda A: Krajine postaje po tedenskemn Stevilu volenj v obe smeri.

Legenda



Dosedanji razvoj javnega linijskega avtobusnega
prometa v ob&ini Skofja Loka 1964/65—1982/83
kot izhodiSde za usmerjanje bodoéega razvoja

Prikaz razvoja je omejen samo na javni linijski avtobusni promet, za ostale
oblike linijskih prevozov za leta nazaj ni podatkov. Vemo le, da je bil prevoz
za lastne potrebe vzporedno z javnim prevozom, da so se privatniki priceli
vkljudevati v linijski prevoz s Solsko reformo oziroma s formiranjem central-
nih osnovnih 30l in da so se (ponekod) prevozni$ke organizacije zanimale za
take oblike linijskih prevozov, katere ne zadevajo predpisi o javnih linijah
(pogodbeni prevoz) in da ta oblika prevozov narasfa. Ker je za leto 1982/83
obseg zajetja iri in ne zajema samo javnega prometa in ker je javni linijski
prevoz tako izrazita in samostojna kategorija prevoza, je smiselno ugotavljanje
njegovega razvoja v skoraj 20-letnem obdobju posebno Se zato, ker je tudi do-
zivljal nekatere spremembe, ki ne pomenijo koraka naprej v razvoju, temveé
celo obratno.

Primerjava med zafetnim in konénim stanjem kaZe zelo nizke poprefne
letne stopnje rasti. Tako je javni linijski prevoz v obéini Skofja Loka (skupaj
znotrajob&inski, medobéinski in tranzitni) izrazen v skupni tedenski dolZzini
voZenj nara$éal v razdobju 1964/65 do 1982/83 v poletni sezoni s popre¢no letno
stopnjo 2,6 %, v zimski sezoni pa po 3,9 %b.

Ce v letu 1982/83 dodamo javnemu prevozu na obmodju obéine tudi ves
pogodbeni linijski prevoz in merimo porast na te povefane koli¢ine, dobimo
za poletno sezono stopnjo rasti 3,59, za zimsko sezono 4,9 %, popreéne letne
stopnje rasti delujejo nekako skromno, saj smo bili vsepovsod navajeni na
visje stopnje rasti, kot pa jih prikazujemo. Javni avtobusni potnidki prevoz v
SR Sloveniji je nara$¢al v obdobju 1965—1981 po naslednjih popre¢nih letnih
stopnjah: prevozeni km avtobusov 6,1 %, prepeljani potniki 6,9 %o in potniski
km po stopnji 7,6 %o. Primerjava s podatki za obéino sicer ni povsem tocna,
ker je v javnem aviobusnem prevozu SR Slovenije zajet tudi prevoz s prostimi
voZnjami. Zdi se, da je v okviru javnega prometa hitreje naraséal prosti pre-
voz oziroma, da je javni linijski prevoz v obé&ini Skofja Loka zaostajal za razvo-
jem v republiki. Odprto je tudi vprasanje razvoja t. i. »bis« vozenj, ki verjetno
pokrivajo ugotovljeno zaostajanje. Ne glede na intenzivnost porasta pa zaslu-
#ijo posebno pozornost spremembe, do katerih je prislo med notranjimi in med-
obéinskimi linijami. Te bomo prikazali v naslednjem poglavju.

Ukinitev medobéinskih linij

Pri primerjanju podatkov za leto 1964/65 in 1974/75 opazimo precejinje
spremembe v porastu voZenj.

Tabela 8 INDEKS PORASTA DOLZINE VOZENJ GLEDE NA OBCINSKE
MEJE V OBCINI SKOFJA LOKA MED 1964/65 IN 1974/75
(ZIMSKA SEZONA 1964/65 = 100)

Skupaj Znotraj- Med-
Ves prevoz obéinske obé&inske
DolZina voZenj 199 439 144
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Iz podatkov vidimo kar intenzivno prestrukturiranje in usmeritev na
znotrajoblinske prevoze. Zaradi nizkega porasta pri medobéinskih povezavah
se zdi, kot da se je obéina zaprla vase.

Ker taks$na prekinitev direktnih povezav navzven pomeni veliko Zkodo za
&m ugodnejSe direktno komuniciranje Ze izoblikovanih mikroregionalnih cen-
trov in drugih naselij v obéini z ve€jimi centri izven obéine (Ljubljana, Kranj),
je prav, da nekoliko podrobneje pogledamo, kje je v tem &asu prislo do preki-
nitev medobéinskih povezav. Ker se ta prekinitev vzdrzuje tudi 1982/82, bomo
navedli samo tiste linije in voZnje, ki so delovale v 1964/65, v 1974/75 in 1982/83
pa ne vet.

Tabela 9. MEDOBCINSKE LINIJE V LETU 1964/65, KI JIH V LETU 1974/75
IN KASNEJE NI VEC

inije* ; S Tedensko
Smer linij Dolzina linije itevils - voleni
Gorenja vas—Skofja Loka—Ljubljana 41 6
Sovodenj—Skofja Loka—Ljubljana 49 6
Sovodenj—Skofja Loka—Kranj 35 21
Suhi Dol—S8kofja Loka—Ljubljana 52 24
Ziri—Skofja Loka—Ljubljana 53 56
Ziri—Skofja Loka—Kranj 39 21
Podroit—Skofja Loka—Ljubljana 50 7
Podrost—Skofja Loka—Kranj 38 7
Zali Log—Skofja Loka—Kranj 34 14
Zali Log—Skofja Loka—Ljubljana 46 7
Zelezniki—Skofja Loka—Ljubljana 41 6

* Vse linije so bile stalne, delujode vse leto. Poleg navedenih tudi ni vet linij
Idrija—2iri in Ziri—Umag.

V zimski sezoni 1964/65 so te voznje pomenile 36,3 %o od tedenske dolZine
vseh voZenj v ob¢ini Skofja Loka. Vidimo, da so bile ukinjene direktne zveze
obeh dolin s Kranjem in Ljubljano. Ce seStejemo vse voZnje, vidimo, da se je
takrat stekalo v Ljubljano: iz Seldke doline tedensko 20 voZenj, iz Poljanske
doline tedensko 92 voZenj; v Kranj pa: iz Sel$ke doline tedensko 21 voZenj,
iz Poljanske doline tedensko 42 voZenj.

Za tak$no redukcijo medobéinskih zvez ne moremo kriviti npr. sedaj zelo
aktualnega pomanjkanja pogonskih goriv. Predvsem je bil v tem pogledu uso-
den republiski zakon o organizaciji cestnega prevoza z motornimi vozili (Ur. L
SRS, &t. 4-18/71) in njemu sledeé¢i pravilnik (Ur. 1. SRS, 3t. 40-242/71). S temi
predpisi je bila uvedena posebna kategorija javnega linijskega prevoza »pri-
mestni promet«, ki naj bi podpirala in pospesevala razvoj prevoza na kratke
in najkrajde razdalje. Kot vidimo iz podatkov, so zakonska doloé¢ila vplivala
na ukinjanje medob¢inskih linij in njihovo pretvarjanje v primestne. Tako je
zaradi metodolodke nepopolnosti predpisa prihajalo vsepovsod (v vsej repub-
liki) do deformacije sicer dobro zamiSljenih usmeritev. K temu je bistveno
prispevala Zelja po vetjem dohodku, ki bolj ali manj puséa ob strani zadovo-
ljevanje pravih potreb porabnikov, ter na eni strani zanemarja razvijanje lokal-
nega prometa, na drugi strani pa zavira razvoj medkrajevnega avtobusnega
prometa. Ugodnosti, ki jih po teh predpisih uZiva »primestni promet«, so pred-
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vsem popust pri ceni goriva in dovoljena uporaba stojis¢, ki v medkrajevnem
prometu ni dovoljena.

Vsote, za katere so sedaj zmanjSani proraunski dohodki zaradi popustov
pri gorivu v primestnem prometu, se sedaj izgubljajo brez kakrSnekoli koristi
na podroéju prostornega izenafevanja pogojev Zivljenja in dela. Raziskave so
tudi pokazale, da bi bilo termin »primesini promet« smiselno uporabljati le v
mestih, ki imajo tudi mestni promet, za vse ostale kraje — centre — pa bi bil
primernej$i naziv »lokalni promet«.

Kot smo videli iz primerjave med 1964/65 in 1974/75 (vmes sta iz8la ne-
popolni zakon in pravilnik) se je pospeSevanje lokalnega prometa spremenilo
v ukinjanje Ze tradicionalnih zvez obeh dolin s Kranjem in Ljubljano. Avto-
busna linija iz Zirov preko Skofje Loke v Ljubljano je delovala %e pred prvo
svetovno vojno. SkrajSanje te zveze na relacijo Ziri—Skofja Loka in drugih
podobnih zvez pomeni za potnike bistveno poslab$anje uslug.

Mikroregionalni centri in lokalni prevoz

Znotraj obéine so izoblikovane §tiri zakljuéene demografske aglomeracije,
ki v gravitacijskem pogledu zaradi lokacije centralnih dejavnosti, zaposlitvenih
zmogljivosti, prometne povezanosti in komunalne opremljenosti tvorijo Stiri
zakljuene enote (mikroregije) — to je obmoéje Skofje Loke, Sel$ka dolina z
Zelezniki, Poljanska dolina z Gorenjo vasjo in Zirovska kotlina z Zirmi. Bodo-
¢e usmerjanje in urejanje prostora na podro&ju gradnje stanovanj, objektov
centralnih dejavnosti in razvoja gospodarskih dejavnosti zadeva predvsem
krajevne skupnosti, ki zajemajo mesto Skofja Loka, Zeleznike, Gorenjo vas,
Ziri in Poljane 1

Kot kaze karta 3, temelji bodo¢i razvoj na Ze izoblikovanih jedrih, ki se
jasno odraZajo tudi v linijskem prevozu potnikov, saj ima vsak mikrocenter
Ze bolj ali manj razvidno zaledje lokalnega-znotrajmikroregionalnega prometa.
Javni linijski promet ne razirja omreZja svojih zvez na podro&ju lokalnega-
mikroregionalnega prometa. Prevoznifke organizacije posegajo na to podrodje
le v ravninskem delu s pogodbenimi linijami in voZnjami.

Razlog za tak3no odmikanje je dohodkovne narave, in kot smo Ze omenili,
nepopoln predpis. Ena od dveh (druga je razvoj daljinskega prevoza) bistvenih
razvojnih usmeritevi v strukturi linijskega prevoza po dolzini bi bila pospeeno
razvijanje lokalnega — znotrajmikroregionalnega prometa.

Daljinski prevoz

Prikazali smo vpliv uvedbe kategorije »primestni promet« na razvoj lokal-
nega prometa znotraj mikroregij. Vpliv te zakonske odredbe ne samo da ne
pospesuje, temveé celo zavira njegov razvoj.

To je le ena smer negativnega uéinkovanja tega ukrepa. Po razliénih
virih je moé¢ soditi, da drugod posvefajo pozornost tudi razvijanju daljinskih
prevozov in imajo izoblikovana med drugim naslednja stali$éa:

»Ce Zelimo dosedi uravnoteZen razvoj nekega prostora, potem je delitev
dela v proizvodnem procesu pomemben faktor za zagotavljanje rasti. Napre-
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dujota delitev dela je vezana na visoko mobilnost vseh proizvodnih faktorjev.
Prostorno uravnoteZen razvoj je zato odvisen od uspeinega na vecje razdalje
delujotega prometnega sistema.« Se bolj konkretna je naslednja ocena. »Za
resniéno razvojno sposobnost perifernih razvojnih centrov je vsekakor manj
pomembna znotrajregionalna dosegljivost in veliko bolj njihova medregio-
nalna dosegljivost na vefje razdalje. To je pogojeno predvsem s tem, da kva-
lificirano delovno silo lahko oznad¢imo kot izjemno aktivnho v kontaktih na
vedje razdalje. Neupostevanje tega je marsikje razvrednotilo ves trud, vloZen
v pospesevanje razvoja.!2

Tudi to stran razvoja je Ze navedeni zakon moéno zavrl. To smo podrobno
Ze prikazali na primeru ukinjanja veéjega &tevila direktnih zvez krajev na
obrobju obéine z velikimi centri. V okviru urejanja prostora pomeni zato pro-
metno politiéni instrumentarij za razvijanje prometa element celotnega eko-
nomskega in druzbenega razvoja.ld

Kot kaZe, pri nas prometno politiéni instrumentarij Se ni dobil svoje ce-
lotne sistemske podobe in veljave. Problematika cestnega potni§kega prometa
je Se vse preve¢ prepusfena samim izvajalcem, saj te prometnopolitiéni in
samoupravni instrumentarij vse premalo oziroma premalo smotrno povezuje.
Obojestransko negativni uéinki Ze omenjenega predpisa prihajajo do izraza
v pocasnejsi rasti Stevila najkrajdih (do 10 km) in najdalj§ih (nad 50 km) linij
in vozenj, hitreje pa dolgih med 11 in 50 km.

Tabela 10. INDEKS PORASTA STEVILA LINIJ IN VOZENJ PO DOLZINI
MED 1964/65 IN 1874/75 V SR SLOVENILJI (1964/65 = 100)

DolZzina
do 10 km 11—50 km nad 50 km
Linije 156 191 146
Voinje 200 286 188

Prevladujofi vpliv na tak razvoj je imelo predvsem nacelo doseganja
najvetjega dohodka:

1. PospeSuje hitrej§i razvoj linij in vofenj v primestnem prometu
(11—50 km), pri ¢emer pa je ostal ob strani razvoja pravi lokalni promet na
najkrajdih linijah do 10 km in seveda tudi na najdalj§ih linijah.

2. PospeSuje hitrejSi razvoj Stevila voZenj na Ze obstojefem in preizku-
Senem omreZju linij, ne pa 3tevilo linij, katerih uvajanje je povezano z vedjim
rizikom.

3. Bistven delez pri porastu linij so imele linije na Ze obstojefem omreZju,
manj pa linije, ki bi prodirale v prostor, ki ga omreZje pred tem ni zajemalo.
Pri tem se namre¢ rizik Se stopnjuje.

Sedaj veljavni predpis ima svojo »pozitivno« stran v tem, da so za njegovo
izvajanje Ze izdvojena sredstva, ki jih je treba le pravilno usmeriti. Ce bi ta
denar usmerili v razvoj lokalnega-mikroregionalnega prevoza, bi dosegli tisto,
kar je Ze imenovani zakon tudi predvideval. OmreZje mikroregionalnega pro-
meta kot izrazito komunalno dejavnost bi lahko s temi sredstvi bistveno pod-
pirali in razvili.

Seveda bi bile potrebne ustrezne spremembe predpisov itd., s ¢mer bi
postal promet enako dostopen za vse skupine prebivalstva. Podrobnejse obrav-
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navanje sistema pomoéi pri razvijanju lokalnega-mikroregionalnega prometa
ter obravnavanje sistema razvoja daljinskih povezav presega okvir tega se-
stavka.

Sklep

Predstavitev linijskega prometa v ob&ini je dobila Se veéji poudarek na
lokalnem prevozu, kot smo prvotno mislili.

V sestavku le obrobno nakazujemo dohodkovno problematiko in potrebo
po pomo¢i SirSe druzbene skupnosti pri nadaljnjem razvoju lokalnega prometa.
Kljub temu pa je vendarle poudarjeno neskladje med pospeSevanjem lokal-
nega prometa, kot si ga je zamislil zakonodajalec na eni strani, in kot ga kaZe
praksa na drugi strani.

Menimo, da nadaljnjega razvoja lokalnega prometa ni mogofe prepustiti
samo neposrednim ekonomskim zakonitostim prevozni§kih organizacij. Seda-
nja materialna podpora »primestnemu« prometu (prevoznikom), kot je uve-
ljavljena na podlagi zakona, je izrazito $kodljiva razvoju tako pravega lokal-
nega prevoza, kot je Skodljiva izjemno pomembnemu razvoju direktnih daljin-
skih povezav s centri izven obéine, ki je skoraj povsem prekinjen. Zdi se, kot
da se je obé¢ina prometno zaprla sama vase.

PospeSevanje tistega dela lokalnega prometa, ki se zanj zanimajo posa-
mezne krajevne skupnosti ali skupine krajevnih skupnosti, ki pripadajo posa-
meznim mikroregionalnim centrom, je najpomembnejSa naloga $irSe druZbene
skupnosti na podroéju zagotavljanja enakih pogojev za Zivljenje in delo vsem
prebivalcem.

Brez te podpore bo razvoj lokalnega prometa zaostajal Se naprej tako kot
doslej. Koristi uporabnikov in izvajalcev pa nikakor ne moremo usklajevati
brez sistemati¢no organiziranega usmerjanja na ravni obéine in republike.

Prednje gradivo je le povzetek iz obdelovanega gradiva in uvod v po-
drobno raziskovanje lokalnega prometa. Nadaljnja, bolj poglobljena, razisko-
vanja morajo imeti za izhodiSée posamezni mikrocenter in njegovo neposredno
zaledje z vsemi oblikami medsebojnega komuniciranja.
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Zusammenfassung

DIE PERSONENBEFORDERUNG IM STRASSENLINIENVERKEHR
DER GEMEINDE SKOFJA LOKA 1964/65—1982/83

Vom verkehrsgeographischen Standpunkt aus bildet die Gemeinde Skofja Loka
ein abgerundetes Ganzes, in dem die Stadt Skofja Loka die charakteristische Rolle
einer Wegkreuzung innehat, und zwar einerseits aus beiden Haupttilern (dem
Poljane- und dem Selcatal) und andererseits aus beiden Hauptzentren ihrer nichsten
Umgebung (Kranj und Ljubljana). Obwohl sich die Gemeinde in der Nihe des so
bedeutenden Zentrums, wie es Ljubljana ist, befindet, hat sie eine ausgesprochen
periphere Lage. Die Verbindung mit groBeren Entfernungen vermitteln ihr daher
fast zur Génze Ljubljana und Kranj.

In der Gemeinde Skofja Loka bestehen drei Arten von Beniitzern des Personen-
linienverkehrs. Die wichtigste ist der offentliche Autobuslinienverkehr, der im
Sommer 8099, im Winter 67°% der Linge aller Linienfahrten der Gemeinde aus-
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macht. Fiir den Bedarf der Arbeitsorganisationen werden in der Gemeinde im
Sommer 20%, im Winter dagegen 18°%s der Liénge aller Linienfahrten verrichtet.
Diese Fahrten besorgen die genannten Organisationen selbst oder aufgrund beson-
derer Vertrige die verschiedenen Verkehrsunternehmen oder private Fahrer. Fiir
die Erfordernisse der Schulen werden wihrend der Unterrichtszeit im Winter 16 %,
der Linge aller Linienfahrten getitigt. Diese Fahrten besorgt der 6ffentliche Linien-
verkehr nur teilweise, sie wickeln sich vor allem im Rahmen vertragsmiBiger
Abmachungen mit Verkehrsorganisationen oder privaten Fahrern ab.

Die Durchfiihrung der Fahrten besorgen hauptsichlich die Verkehrsorganisa-
tionen; sie erreichen im Sommer 949, im Winter 889/, der Linge der Fahrten. Sie
fiihren diese Fahrten im Rahmen des 6ffentlichen Verkehrs oder vertragsmiBig fiir
den Bedarf der Arbeitsorganisationen und der Schulen durch.

Weitere Beteiligte an Durchfiihrung der Linienfahrten sind jene Arbeitsorganisa-
tionen, welche diese Fahrten fiir den eigenen Bedarf durchfithren. Dieser Verkehr
macht im Sommer nur 5%, in Winter 4% der Linge wochentlicher Linienfahrten
aller Fahrer aus. Unter den Linienfahrern — obwohl nicht im Rahmen des offent-
lichen Verkehrs — treten auch private Fahrer auf. IThr Anteil betrdgt im Sommer 1%,
und im Winter 8% der Linge der Fahrten aller Fahrer.

Im Bereich der Gemeinde besteht ein groBer Bedarf nach einem ausgedehnten
Netz lokaler StraBlen. In den gebirgigen Gegenden, die mit StraBlen versehen sind,
welche den Zugang mit Motorfahrzeugen ermoglichen, ist die Entvilkerung kleiner
als sonst. Die Kriterien fiir die Einreihung dieser StraBen unter die kategorisierten
LokalstraBen sind verhiltnismiBig streng. Der griBte Teil dieser Wege ist nicht
geniigend gefestigt, es sind dies ja iiberwiegend beschotterte Erdstrafien und kom-
men daher fiir eine Einreihung unter klassifizierte Straflen nicht in Betracht. Im
Gebiet der Gemeinde umfafit das Netz der Linienverbindungen insgesamt 360 km
StraBenlidnge, wovon 120 km auf regionale und 240 km auf lokale und vermutlich
auch auf einige Waldstraen entfallen.

Ein zeitlicher Vergleich zeigt, daB in der Entwicklung zwischen den Jahren
1964/65 und 1975 als Folge der Anpassung an das 1971 erlassene Republikgesetz
iiber die Organisierung des StraBenverkehrs mit Motorfahrzengen negative Veriénde-
rungen eingetreten sind. Es kam zur Aufhebung direkter Verbindungen beider
Tiler mit Ljubljana und Kranj. Zugleich ist ein kleineres Anwachsen der kiirzeren
Linien und Fahrten zu bemerken. So erweist sich die Notwendigkeit einer baldigsten
Revision der jetzigen Vorschrift, um eine wirkliche Unterstiitzung vor allem der
verkehrsmiilig passiven Berggebiete zu erzielen, wo die Hilfe am nétigsten ist, und
womit auch ein Beitrag zur Forderung des lokalen Verkehrs der einzelnen mikro-
regionalen Zentren geleistet wire.
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