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Zasnova prometnega omrezja z vidika
urbanega sistema Slovenije

Andrej Cerne®, Stanko Pelc**

Clanek prikazuje zasnove cestnega in feleaniskega omredja v Slovendji
¢ vidika sestave in Tunkeije urbanih sredisé Slovenije. Gre za prvi poskus
medsebainega lunkeijskega poverovanja prometnega in urbanega sistema
v Sloveniji za potrebe celovite stirategije prostorskega rasvoja v Sloveniji,
ki ga pripravlja Ministarstve za varstvo okelja in urejanje prostora,
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The Model of Transport Network from the Aspect of Urban Sy-
siem in Slovenla.

The model of road and railroad transport network of Slavenia is pre-
sented from the aspect of the structure and function of urban centres in
Slovenia. It is the first effort te deal with transport and urban system wil-
hin the complex spatial develapment in Slovenia,
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uUvoD

Osnovno vodilo za oblikovanje prometnega omreija v Sloveniji izhaja
iz dejstva, da je prometno omreZje bistveni sestavni del urbanega sistema.
Urbana sreditéa so najpomembnejéi izvori in cilji prometnih tokov raradi
prostorske koncentracije prebivalstva, delovnih mest (zaposlenih), tunkcij
razlienih ravni in razliéne stopnje centralnosti ter ne nazadnje zaradi pro-
storske koncentracije gospodarske moci.

Prometno omrezje ustvarja svojstvene lokacijske prednosti za nekatere
dejavnosti v urbanih sredis¢ih. Te prednosti vplivajo predvsem na terciari-
zacijo in krepitev gravitacijske vloge urbanih sredis¢ ter posredno tudi na
njihovo gospodarsko moé. Vefja urbana sredisca so sti¢ista gtevilnih pro-
metnih tokov. Predstavljajo glavni izvor in cilj prometa na dolotenem ob-
modju, kar vpliva na razvoj tistih dejavnosti, ki so v veliki meri namenjena
predvsem zadovoljevanju potreb prebivalstva iz Sirse okolice. To je eden
pomembnejiih dejavnikov diferenciacije urbanih sredisg, ki je v Sloveniji zc
do sedaj potekala v prid ob&inskih sredidt in sredist vidje ravni, in sicer na
tkodo lokalnih in predvsem sredisé srednjih stopenj (Vriser, 1988). Gre
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pravzaprav za povecano centralizacijo in specializacijo. Pove#ana centraliza-
cija in specializacija dejavnosti v posameznih urbanih sredigéih pa pomeni
povetanje zahtev po uéinkovitem prometu oziroma povedevanje stopnje in-
terakcije med urbanimi srediséi ter med urbanimi sredigéi in njihovimi gra-
vitacijskimi obmodji. Zaradi vse veéje obremenjenosti obstojeéega promet-
nega omreZja je prostorska urbana struktura marsikje neustrezno promet-
no povezana in se zato pojavljajo zahteve po novogradnjah in modernizaciji
prometne infrastrukture.

Na drugi strani ne smemo prezreti obratnega procesa, suburbanizacije,
ki predstavlja obliko prostorske decentralizacije, ki se odraa v:

= Zmanjievanju stopnje rasti prebivalstva v veéjih urbanih srediséih;

— upadanju &tevila zaposlenih v tradicionalnih industrijskih dejavno-

stihe

- povetevanju socialnih problemov zaradi prostorskega sovpadanija ur-

banih obmotij z rastjo stopnie nezaposlenosti;

— potrebah po urbani prenovi in

- bolj celoviti in hkrati tudi raznovrstni vlogi posameznih urbanih sre-

dise.

Ob dejstvu, da je pritisk na podezelje velik e zaradi psihiénih dejavni-
kov (tefnja po zapuifanju prenatrpanih, hrupnih in onesnaenih urbanih
sredisc), predstavlja odpiranje novih delovnih mest na podezelju dodatne
privlatno mo¢ podezelja za bivanje. Prebivalci v tch obmotjih pa so pogo-
stoma v manj ugoednem prometnem poloZaju v primerjavi s prebivalel zno-
traj urbanih obmotij, saj morajo premagovati veéje razdalie in porabiti veé
tasa za dostop do storitvenih in drugih dejavnosti v urbanih sredigzih. Zato
zahtevajo boljfo prometno dostopnost do teh dejavnosti in storitev, pogo-
stejde aviobusne zveze, boljge ceste pa tudi boljio preskrbo s storitvenimi
in usluznostnimi dejavnostmi. Decentralizacija in deindustrializacija bosta
vodili v povefanje dnevne migracije delovne sile v prostorskem in ¢asov-
nem smislu in ve¢anju deleza orbitalnih na rafun radialnih prometnih to-
kov,

PROMETNO OMREZJE IN URBANA SREDISCA

Predpostavljamo, da z vidika urbanih naselj vplivajo na potek promet-
nega omreZja v Sloveniji naslednji dejavniki:

— prostorska razporeditev naselij;

= demografsko-ekonomska sestava in funkcije naselij;

- mednarodni prometni tokovi;

— gospodarska, kulturna in politéna srediséa zunaj ozemlja Slovenije;

- prometna privlaénost urbanih sredi$¢ (centralnih naselij);

— hierarhija naselij.

Vsako omrefje je sestavljeno iz vezi in vozliZé. Pri zasnovi prometnega
omrefja moramo zato najprej opredeliti tista naselja, ki predstavljajo voz-
lis¢a v omreZju. § pomoéjo cluster analize smo poskusili spoznati, v kaksne
skupine se razvr$éajo slovenska naselja glede na tiste pomembne dejavnike,
ki ¥ najvedji meri prispevajo k ustvarjanju prometnih tokov med njimi.
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Za razvritanje naselij (vozlis) v skupine smo uprabili naslednje podat-
ke na ravni naselij:

- $tevilo prebivalstva;

- #tevilo delovnih mest;

- &tevilo dnevnih migrantov;

— stevilo gostov in prenoéitev.

Na ravni obéin pa podatke s podrodja promeia in promeinega omredja:

- dolzino in kvaliteto magistralnih, regionalnih in lokalnih cest;

~ 4tevilo motornih vozil in esebnih avtomobilov;

- gostolo motornih vozil in osebnih avtomobilov na km magistralnih in
repionalnih cest;

- potnigki (odpravljeni potniki) in blagovni (naloZeno in razloZeno bla-
go) #elezniski promet,

Poleg omenjenih elementov smo upoStevali pri razvriéanju naselij v po-
samezne skupine tudi funkcije naselij stopnjo centralnosti naselij (Vrifer,
1988),

Na podlagi analize omenjenih elementov smo dolocili 209 naselij, ki
smo jih povezali v prometno omreje republiSkega pomena. Razvritanje na-
selij v skupine je v tolikéni meri sovpadalo z Vriferjevo opredelitvijo cen-
tralnih naselij v Sloveniji, da smo kljub nekaterim odstopanjem predvsem
na ravni naselij z niZjo stopnjo centralnosti, za vozlita republiskega {dr-
favnega) prometnega omreZja izbrali centralna naselja od 2. do 7. stopnje.

Prometno omrefje Slovenije je vkljuteno v mednarodne prometno
omrezje preko zunanjih vozlisé. Le-ta predstavljajo pomembnejia urbana
sreditta v neposredni bliZini slovenskih meja (Trst, Videm, Celovec, Gra-
dec, Varaidin, Karlovac, Rijeka, Pula, Zalacgerseg), glavna mesta sosednjih
driav (Rim, Dunaj, Budimpesta, Zagreb) in druga bliZnja miljonska mesta
{Milano, Minchen).

Tako opredeljena vozlii¢a slovenskega prometnega omreija povezujejo
med seboj prometnice magistralnega in regionalnega pomena. Magistralno
prometno omreZje povezuje Slovenijo s svetom, slovenske makro in mezo-
regije in omoguéa tranzit mednarodnih prometnih tokov preko slovenskega
ozemlja. Regionalno prometno omreZje povezuje med seboj mikroregije.

Osnovno nadelo povezovanja posameznih vozli$¢ v prometno omreZe
predstavlja tako imenovani napajalni (hierahi¢ni) princip. OmreZje je zgra-
jeno v obliki drevesne razvejanosti. Vozliséa niZje hierarhiéne stopnje so po-
. vezana z najbliZjimi vozli%¢i vidje stopnje in preko le-teh napajajo prometna
omreija vigje ravni. ' :

7 vidika urbanega sistema in sistema centralnih naselij pomeni tak pri-
stop prometno povezovanje lokalnih sredis¢ s srediséi visje stopnje oziroma
urbanimi sredi$éi. To vpliva na vloge in pomen urbanih sredis¢, hkrati pa
vpliva na dobro dostopnost do oskrbnih in zaposlitvenih sredis¢. Prometni
tokovi od sredis¢ nizje stopnje do sredisc vidje stopnje so praviloma obsez-
nejéi in pomembnejii kot med sredis¢i enake stopnje?,

Bolje opremljena sredigéa visjih hierarhi¢nih stopenj motneje privlaci-
jo prometne tokove iz svoje okolice. Zato smo poskusali opredeliti privlad-
no moé med sredi$él na podlagi itevila prebivalstva in delovnih mest ter
razdalje. Izradunani koeficient smo imenovali faktor privlacnosti:
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Fp,; =

Fpi j fator privlagnosti srediiéa i za srediste j
Dmi &tevilo delovnih mest v srediséu i

Pi  stevilo prebivalcev v sredigiu i

Dij razdalja med sredidéemaiinj

Najprej smo dolotili privlaénost na podlagi tako imenovanega gpeome-
ricnega prostora s pomodjo zraénih razdalj med centroidi sredis®. Primer
Java tako dobljenih medsebojnih povezav z gravifacijskimi obmogji posa-
meznih sredis¢ kade, kako reliefna razélenjenost Slovenije v posameznih
primerih vpliva na obseg vplivnih obmoéij nekaterih sredise. Zato smo na
drugi stopnji doloéili stopnjo privlaénosti med sredigti na podlagi najkraj-
sih stvarnih razdalj med njimi. Za vsako srediéée smo izra¢unali faktor pri-
vlatnosti (Fp) do vseh sredis¢ vigje hierarhiéne stopnje. Povpreéna relativna
razlika med sredif¢em z najvetjo privliaéno modcjo in naslednjim sredigéem
predstavlja osnovni kriterij za opredeljevanje tistih sredisé, ki morajo biti
povezana s sredisci visje stopnje. Osnovni pogaoj za medsebojno povezova-
nje vozlisé i in j je bil torej: '

Fpi j= max ali Fpij > 0,636, max

Na ta nagin smo dolodili, katera srediséa nizje stopnje centralnosti mo-
rajo biti povezana s srediséi vigje hierarhiéne stopnje.

ZASNOVA PROMETNEGA OMREZJA V SLOVENIII

Magistralne prometno omredje smo razdelili na tri stopnje (M1, M2 in
M3). Najvidja (M1) stopnja je namenjena verem, ki povexujejo Ljubljano
glavnimi mesti sosednjih driav (Budimpesta, Rim, Zagreb, Dunaj), ter z
Miinchnom in Milanom. Ta raven prometnega omreija omogola povezave
med vozliséi zunaj Slovenije, in sicer preko slovenskega ozemlja (Budimpe-
$ta-Rim, Milano, Zagreb-Dunaj, Zagreb-Miinchen, Zagreb-Rim, Milano).

5L I Hicrarhitna zgradba magistralnega omredja Slovenijeo; A - notarnja voziliséa: 1 - driavno
srediste, 2 — pokrajinsko sredigée, 3 — okrajoo sredidte, 4 - skrofne sredite B — Zunanja
voziliSéa: 1 — vifje siopnje, 2 - srednje stopnje, 3 — niZje stopnje; I - povezave M1, II - po-
vezave M2, I — povezave M3, g

Fig, | Hierarchical siructure of main roeqds network in Slovenia; A — inner nodes: | — siale cenire;
2 — repional cenere; 3 — subvegional centre; 4 — local centre; I — outer nodes: I - firse levelr 2
— seeand level; 3 = phird level; I - tinks MI: 1T - livks M2 TIf - links M3
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Naslednja stopnja (M2) je namenjena povezavam vozlidé oziroma cen-
tralnih naselij 5. stopnje (kantonalna ali okrajna sredig¢a) z Ljubljano (dr-
zavno sredisée) ali Mariborom (provincijsko ali pokrajinsko sredifée), Pro-
metne omredje te ravni povezuje tudi notranja vozlis¢a z zunanjimi. Najni-
Zjo stopnje magistralnega omreja (M3) tvorijo povezave med centralnimi
naselji 4, stopnje {(distrikina ali okroina sredid¢a) s sredisti vigjih stopen;j,
Shematitno smo vezi med vozlige magistralnega omredja prikazali na karti.

Regionalno prometno omreZje ima dve osnovni hierarhiéni stopnji (R1,
R2). Regicnalno omreije Rl tvorijo povezave med centralnimi naselji 3,
stopnje (komunalna ali obéinska sredidta) s sredigéi visje stopnje. Regional-
no omrezie R2 pa tvorijo povezave med centralnimi naselji 2. stopnje (rural-
na ali industrijska srediéa) z sredisci vidje stopnje. Dopolilno regionalno
promeino omreije (R3), pa omogoda pPovezovanje regionalnega prometnoga
omreZja v zakljuéene celote,

Na tej podlagi smo opredelili v Sloveniji osnovno magistralno in regio-
nalno cestno in Zeleznigko omreZje. Zaradi svojstvenih znadilnosti elezni-
sko omredje ne povezuje vozlisé na najnizji ravni. Za obvladovanje obhseingj-
sih prometnih tokov iz obmestij v mesta smo predvideli sistem pri-
mestnih prog. Glede na obseg cesinega prometa, zaposlitvene vloge mest in
obsega dnevne migracije je smiselno razmisljati o uvajanju take oblike pPro-
meta na obali (Koper-lzola-Portoro#), v ljubljanski aglomeraciji (Vrhnika-
Ljubljana-Kamnik, Medmdu-LjubIjann-Gt'usuplje] in delno v Mariboru v
smeri proti Ptuju.

SKLEP

Zasnova hierarhitnega omreZja povezav med 209 sredigéi zahteva jasno
opredelitev stvarnega prostorskega poteka zvez med naselji. Najkrajéa pro-
mcina povezava med parom centralnih naselij z vidika celotnega omreija ni
nune tudi najbolj optimalna. Nenazadnje je pomembno tudi vprasanje o vi-
sini potrebnih vlofenih sredstev za to, da bo izbrana prometna povezava
lahko opravljala ustrezno funkcijo. Pri tem je lahko v ospredju zmanjeva-
nje transportnih strogkov, izboljfanje prometnih zvez med parom central-
nih naselij itd. Ocenjevanje zmanjsanja transportnih strotkov je seveda lagje
kot ocenjevanje koristi, ki so posledica izboljfanja prometnih zvez med na.
selji. Kakéne strofke in kakéne prihranke pri transportnih strogkih prinese
dodatna prometna povezava v omrezju, lahko ocenimo s pomotjo podatkoy
o blagovnih in potnigkih tokovih med posameznimi naselji v omreju. Pray
tako moramo poznati strukturo prometa, razmerja med kakovostjo promet-
nice in transportimi stroki, viino potrebnih vlozenih sredstev za izboljsa-
nje prometne povezave itd. Seveda Pa moramo pri odlodanju o prometnih
povezavah v omredju upogtevati tudi druge pomembne dejavnike: vpliv na
okolje, geopolitiéne dejavnike itd. Spoznanja o potrebnosti povezovanja po-
sameznih sredi$é¢ s prometnimi vezmi ustrezne ravi; omogoéa nadaljnjo
graditev prometnega omrefja. Opredeljevanje tehnickih lastnosti, kapacitet
in ostalih znadilnosti prometnic posamezne rayni omreija mora izhajati iz
koncepta povezovanja, Za dokontno opredelitev pa je potrebno g veliko
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nadaljnjega dela, da bedo prometni tokovi med sreditéi urbanega sistema
potekali nemoteno in, da bo prometno omrezje resnicko dejavnik krepitve
vloge urbanih sredist.

OFOMBE

i I‘]‘ugkcﬂska strukiura ogiroma stoprja centralnosti naselij v urbanem sistemu Slovenije je na-
slednja:

= ruralna {podezeliska) ali industrijska sredida (IL stopnja centralnostik

- komunalna ali oheinska sredigéa (111 stopnja centralnosti);

- digtrikina ali okrodna sredista {IV. stopnja centralnosti);

- kantcnalna ali okrajna sredista (V. stopnja centralnostil;

- provincijska ali pokrajinska sredista (VL stopnja centralnosti);

- r:publlsim srediste (VIL stopnja centralnosti).
2, Trditev je zasnovana na predpostavki, da stopnja prometne privlatnosti med sredidti z ena-
ko stopnjo centralnosti # vedanjem razdalje hitreje upada, kot med sredisti, ki imajo razliéno
stopnje centralnosti.
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SUMMARY

The Model of Transport Network from the Aspect of Urban System
in Slovenia

by
Andrej Cerne, Stanko Pele

It is assumed that transport network in Slovenia is determined according to these cle-

ments:

- spatial distribution of settlements;

- demographic and economic structure and function of settlements;

- international traffic flows;

— seonomic, cultural and political centres outside of Slovenia;

— transporl attractive force between settlémenis

- hierarchy of urban centres.

On the hasis of this assumption we determined with clusier analysis 209 settlements, ur
ban centres in Slovenia as nodes of ransport network. These 200 nodes were connected ac
cording to the degree of transport attractive [oree bettween urban centres:
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Fpij transport attactive force of centre i for center j
Dmi number of working places in center i

Pi number of inhabitants in center i

bij distance between centres i and j

The basic condition for connecting all urban centres was:
Fpi j = max ali Fpij = 0,836, max
With this two elemets we determined haw to connect local urban centres with regional
and macroregional cenires into the republican transport network.

SAZETAK

Model prometne mreze sa stajalista urbanog
sustava Slovenije

Andrej Cerne, Stanko Pele

Pretpostavlin se da je prometna mreda Slovenije adredena ovim elementima:

= prostornim aemjestajem naselja;

= demogralskom i ckonomskom strukiurom e funkeijpma naseljo;

= medunarodnim prometnim tokovima:

— ckonomskim, kulturnim § politickim centrima izvan Slovenije;

= prometnom priviacnosin urbanih sredida;

— hijerarhijom urbanih sreditta, )

Mu osnovi pretpostavke odredili smoe uz pomod cluster analize 206 naselin odn. gradskih
sredidta Slovenije kao Svorove prometne mrede, Tih 209 &vorova medusobn jo povezano pre-
M stupnju promeine privia¢nost kojs postoji medu urbanim sredigtima prema formuli:

I

Ho?

gdje je Fpij priviaéna snaga sredidta | za srediste |
Dmi broj radnib mjesta v sredidtu |
Fi braj stanovnika u sredifiu i
Dij uelaljenost lemedu sredista i j

Osnovni uviet poverivanja tih gradskih sredifla bio je:
Fpij=max ili Fpij = 0,836, max
3 ova dva elementa odredili smo kako treba povesati lokalna gradska sredidia s regional-
nim i makroregionalnim sredidtima u republicku prometnu mreiu.
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