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Družbena geografija se ukvarja s človekom in njegovim življenj­

skim okoljem. Zanima jo, kje in kako živi prebivalstvo, govori tudi o 

razporeditvi raznih gospodarskih aktivnosti, kako je razmeščena in­

dustrija, kje in kakšni so pogoji za razvoj raznih oblik rastlinske in 

živalske proizvodnje, kje in kakšno je ruclno bogastvo, kolikšen je iz­

kop in kako so razporejeni energetski viri, ipd.

Iz razporeditve prebivalstva, surovin, razne proizvodnje dobrin 

in energetike pa je razvidno, da so potrebni veliki premiki v prometu 

in transportu, ki omogoča potrebno izmenjavo dobrin. Prebivalstvo 

se trajno, obdobno, ali dnevno premika med krajem, kjer stanuje in 

kraji, kjer dela, se šola, nabavlja in počiva. Različne proizvode mo­

ramo prepeljati od proizvajalca do porabnika, zato so potrebne razne 

oblike prometa in prometnih poti. Prebivalstvo in njegovi proizvodi po­

tujejo iz kraja v kraj po cestah, železnici, zraku in vodnih poteh; za 

prenos električne energije in vesti so kabli, za nafto, plin, vodo in 

druge tekočine pa cevovodi.

Mnoge prometne oblike dajejo značilno podobo pokrajini in jo s 

svojim razvojem tudi neprestano spreminjajo. Slovenija, na primer, je 

na gosto preprežena s cestami, potmi in progami, ki jemljejo često 

najugodnejše kmetijske površine; ceste, ulice in parkirni prostori za­

vzemajo zelo visok odstotek mestnega zemljišča, električni daljnovodi 

so vidni prek gozdnih usekov in nenaseljenih močvirij, letališča se se- 

lijo iz mest zaradi hrupa in pomanjkanja prostora, pristanišča in njih 

naprave ustvarjajo posebno podobo. Pa ne le promet sam po sebi, nje­

gove oblike in še zlasti posledice so predvsem pomembne za nadaljnji 

- razvoj prebivalstva, gospodarstva in podobo prostora. Vsaka oblika 

in razvojna stopnja prometa vzpodbuja svojsko organizacijo in izrabo 

prostora: zgostitev prebivalstva, širjenje aglomeracij, oblike proiz­

vodnje, določanje lokacij za razne dejavnosti, značilna pa je tudi vsa­

kokratna prometna oprema ob prometnih poteh, ki služi boljšemu odvi-
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janju prometa in hkrati ustvarja tipično podobo okolja.

Vse to pa je predmet geografskega proučevanja. S prometom kot 

pojavom v celoti, z njegovimi oblikami, s prometnimi sredstvi, z raz­

nimi pogoji in posledicami se ukvarjajo najrazličnejše vede: tehnika, 

ekonomija, sociologija, statistika itd. Geografa zanimajo le geograf­

ski pogoji: prostorno dogajanje ob vsakokratnem razvoju prometa in 

njegove oblike odvijanja prometa po posameznih smereh v prostoru in 

času in pa najrazličnejši vplivi, ki učinkujejo na razvoj prostora. 

Promet je kakor proizvodnja natančno merljiv pojav. Danes vse bolj 

tudi v geografiji uporabljamo kvantitativne metode, ki so še zlasti pri­

merne in učinkovite pri geografiji prometa.

Med najbolj zanimivimi in konkretnimi področji študija geografije 

prometa je prometno omrežje, ki izpolnjuje prostor in se mu prilagaja 

ter ustvarja različne medsebojne povezave. Razumljivo je tedaj, da 

začenjamo poskuse prilagajanja nekaterih osnovnih kvantitativnih me­

tod n.a primerih analiziranja prometnega omrežja.



I. PRO M ETNO  C M R EŽ JE

Za delo in pot prometa je značilno, da se na eni strani zbira, na 

drugi pa razdeljuje ali razpršuje. Dober primer je dnevno potovanje 

delovne sile od doma do delovnega mesta. Zjutraj zapušča delovna si­

la domove, razpršene po široki okolici, potuje po poteh do ceste in od 

tu po vedno širših cestah, po železnici ali z avtobusi proti središčem 

mest, nato pa se zopet razpršuje po cestah in ulicah, vsak do svojega 

delovnega mesta, delavnice, tovarne,- gradbišča ali pisarne. Glavne 

prometne žile služijo kot velik zbiralnik, obenem pa tudi kot razdeli- 

lec prometa.

Prometno omrežje sestavlja veliko prometnih žil, ki se med seboj 

križajo, povezujejo in prepletajo. V določenem času določene promet­

ne smeri zbirajo prebivalstvo ali blago iz svoje okolice, ga zgoščajo 

na vedno bolj prometnih smereh, odkoder ga druga polovica omrežja 

spet razporeja in razpršuje po okoljnjem področju /glej shemo na sli­

ki 1/.

ZBIRANJE, TRANSPORT N DISTRIBUCIJA NA \
GLAVNIH PROMETNIH ŽILÂ KI VODUO V CENTER MESTA

Slika  1



Od časa do časa posamezni deli omrežja zamenjajo svojo funkcijo 

in promet steče v obratno smer. Zbiralec postane distributor.

Prometno omrežje nastopa v najrazličnejših oblikah /slika 2/.

Med prometnimi omrežji in ùjih deli so tudi večje ali manjše razli­

ke. Nekatera pota, kakor ceste ali plovni kanali, so samo enosmerna, 

druga pa omogočajo razne vrste prometa v obe smeri. V naslednjih po­

glavjih bomo obravnavali razne vrste in lastnosti prometnega onrežja 

ob uporabi sodobne geografske tehnike.
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B HITRA CESTA-KRIŽIŠČE

i • •. • . ■MESTNO OMREŽJE

C ŽELEZNIŠKO OMREŽJE

H liku V
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Slika  2a: Razna prometna omrežja



II.  OSNOVNE ZN AČ ILN O ST I PRO M ETN B3A OM REŽJA

A/ Topologija

Pri študiju lastnosti prometnega omrežja je često mnogo lažje, 

če ga poenostavimo do najpreprostejše oblike. To opravimo tako, da 

ga spremenimo v topološki grafikon.

»
Topologija je del geografije, ki se ukvarja z mestom in razmer­

jem med točkami, linijami in prostorom, vendar se ne ozira na razda­

lje med točkami in obliko linij kakor tudi ne na izmero prostora.

A) A

Л-.

Slika 3: Topološka ekvivalenca

Na sliki 3 A izgledata npr. oba diagrama popolnoma različna.

Pri prvem, desnem, je linija ABC ravna, pri levem je upognjena. Pri 

enem je točka B bližja točki A, pri drugem pa Je bližje točki C. V to­



pologiji pa lahko smatramo oba diagrama za enaka. V obeh slučajih 

namreč veže linija točke A, B in C zaporedno.

Podobno je tudi pri ostalih posameznih parih na sliki 3B, vedno 

je levi diagram topološko enak desnemu. Pri vsakem paru so označene
«

točke v enakih medsebojnih odnosih in v enakih odnosih so tudi posa­

mezne linije med njimi.

B/ Deli topološkega grafikona

Topološki grafikon /omrežje/ sestavlja skupina točk, ki so po na­

vadi med seboj povezane, njihove povezave ali linije pa zapirajo pro­

stor. Točki v grafikonu pravimo vozlišče ali križišče /angl, vertex/ , 

povezavammed njimi pa vezi ali linije /angl, edge, link/. Prostor, ki 

ga zapirajo linije, je regija.

I/ Vozlišča so po navadi stičišča dveh ali več linij. Po številu 

stičnih linij imenujemo tudi: dvojno, trojno, četverno, petemo križi­

šče. Vozlišče imenujemo tudi točko v grafikonu, kjer se konca ena sa- 
■ • 

ma linija. Takemu vozlišču pravimo končno ali slepo vozlišče. Tipi 

vozlišč so prikazani na sliki 4.

Sllkn A: Doli topolofikotf/i дглПкопм

II/ l’ovo/.nvo « 11 J In I Jo Vofcojo VI»/ 11 <1t" П . To IflllluM'N Vllf rtll I-N 

ve, vendar jih v grafikonu ali na skici najčešče poenostavimo z ravno



črto. Dve točki lahko veže le ena linija. Povezava ali linija, ki vodi 

v slepo vozlišče, je končna ali slepa vez.

III/ Poti ali smeri so nizi med seboj povezanih linij, ki druga za 

drugo vežejo več vozlišč, npr. na sliki 4- smer C, B, E, D, F, G je 

pot.

IV/ Krožnica ali zaključena pot /smer/ je pot, ki začenja in kon­

ča na istem mestu, t. j. na istem vozlišču. Začenja lahko v kateremko­

li vozlišču, vendar ne sme presekati lastne krožnice, pa tudi skozi 

eno vozlišče ne sme voditi dvakrat. Na sliki 4- je A B E D krožnica. 

Tista, ki znotraj sebe ne dopušča še manjše krožnice, je osnovna krož­

nica. Slika 4-: A D E B A dopušča znotraj dve osnovni krožnici, AED 

in A E B.

V/ Regije /rajoni, območja/ so zaključene enote, ki so obdane z 

osnovnimi /fundamentalnimi/ krožnicami /glej sl. 4-/.

C/ T op ološki grafikon / omrežje/

Topološki grafikoni so različni. Med seboj se odražajo na različne 

načine; odvisno je od tega, kako linije povezujejo vozlišča /sl. 5/•

Prazen grafikon /ali nepovezan grafikon/ ima le vozlišča, nima pa 

linij za medsebojno povezavo. V povezanem grafikonu so vsa vozlišča 

med seboj povezana z direktnimi ali indirektnimi linijami ali vezmi . Na
I •

sliki 5 B je predstavljen primer povezanega grafikona: vsa vozlišča so 

povezana, toda če potujemo od A do C, moramo prek B. Vozlišče A nima 

direktne poti do,vozlišča C. Grafikon, v katerem so vsa vozlišča poveza­

na med seboj z direktnimi vezmi, je popoln grafikon. Tak popoln grafi - 

kon je prikazan na sliki 5 C.

Če grafikon nima krožnice, mu pravimo, da je razvejan, npr. na 

sliki 5 Č. Med dvema vozliščema je možna le ena pot. Posamezne linije
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f

vodijo kakor veje na vse strani do slepih vozlišč / slika 5 D /•

Na nekem prostoru so možne tudi skupine grafikonov, ki med se­

boj niso povezani, čeprav tvorijo enotno prometno omrežje /primer na 

sliki 5 D/. Vsakemu ločenemu grafikonu v omrežju pravimo subgraf.
4

Na sliki 5 E npr. sestavljajo omrežje trije subgrafi.

V doslej obravnavanih omrežjih so se linije /vezi/ križale le v 

vozliščih. Takim omrežjem pravimo nivojska omrežja, grafikonom pa 

nivojski grafikoni. Na cestnih omrežjih je največ teh; vse ceste /lini­

je/ so v istem nivoju. Tam, kjer se stikajo ali križajo, je križiŠče- 

vozlišče. Pri letalskem omrežju pa je drugače. Dve zračni liniji se

A*

C • PRAZEN GRAFIKON D. SUBGRAFI

B.

POVEZAN GRAFIKON (• krtini»)

E.

X

linij* i. «r.čajo na lit.m nivoju in tvorijo miliit.

NIVOJSKI GRAFIKON

C.

POPOLN GRAFIKON

lini). » ii . * n i n nn ruiiiAiih nivojlk Ni voiliiid!

IZVENNIVOJSKI GRAFIKON

RAW.IAN OHM IKON
F.

Slika 5 s Tipi topoloSkth grnfikonov
ft '

križata, ne tla bi ае areCnll, kor н1а nn rn/.ličnlh vlflluali /nn rnzUčrHli



n ivo jih /. Takemu omrežju pravimo izvennivojsko. Dve lin iji se  lahko 

srečata , ne da bi tvorili v o z lišč e . Tudi pri cestnem ali železniškem  

prometu je često  podobno. Mostovi, podvozi in nadvozi omogočajo k r i­

žanje brez vo z lišč  /s lik a  5 E , nivojsko in izvennivojsko k r iž iš č e / .

Mnoge ceste  in železniške proge dopuščajo promet v enaki meri v 

obe sm eri, nekatere pa dopuščajo promet le  v eno sm er, to so enosm er- 

n ice . Grafikonu z enosmernicami pravimo usmerjen grafikon / slika 5 F / • 

N ajčešče so enosmerna omrežja v sred iščih  mest.

D / Dvojna matrica

Značilnosti topološkega grafikona oziroma omrežja je možno pred­

staviti tudi s posebno tabelo a li m atrico. Enostavno omrežje in odgo - 

varjajoča matrica je predstavljena na s lik i 6 A.

stolpci-kolon*ABcDE
A t000
B1 111
C01 t0
□011 1
E0101

»
AnrnK

A• tnII0
11d II 11
Cni 10
t)nn1 II
ГII tl II 1r

Ч||ки п* IIVH|HM HIMlf 1И1

V imit’U'i «и vnlorrtVHu Iiiiijh vrbiH, vmiiluHnu linij« iih kvfl>l» Hiu 

pa stolpci a li kolone. Vsaka vrsta  in vsak stolpec je poimenovan o z iro ­

ma tiznačeti t, etiftti¥0£liščpm v Nm mhIHH Mllkn G Л mm
in stolpci označeni z A , D , C , D , E ,  ki predstavljajo voz lišča  v omrežju.

A SIMETRIČNA

B aiimetkižna



- 12 -

O bliki m atrice , kakor jo kaže slika 6 A , pravim o dvojna m atrica 

/binarna m atrica/. Z njo označujemo le podrobnosti a li lastnosti na 

grafikonu, npr. če je / l  točka/, a li n i /0 točk/. V njej ne govorimo o 

ve lič in i a li ko lič in i te lastnosti.
%

M atrica na s lik i 6 A je izdelana takole. Na grafikonu je razvidno, 

da vozlišče A  povezuje lin ija  z vozliščem B . Zato je v  v r s t i  A stolpec 

B  označen s točko 1. Če je  A povezan z lin ijo  do B ,  je tudi B  povezan 

z A , zato je v  v r s t i  B  v stolpcu'A tudi ena točka. V id i se tudi, da voz­

lišče  A n i povezano z direktno lin ijo  do C , D a li E .  Zato so v v r s t i  A 

kolone C , D in E  označene z 0 točk. K e r  vozlišče A  ne more b iti z l i ­

nijam i povezano s samim seboj, je v  koloni A  v  v r s t i  A prazno. Na ta 

način je m atrica izpolnjena za vse  pare voz lišč . Povsod označuje ena 

točka direktno lin ijo  / vez/ med dvema vozliščem a, n ič točk pa pomeni, 

da tam ni d irektne vez i, čeprav je lahko indirektna vez prek drugega 

voz lišča .

Prikazana preprosta m atrica omogoča inform acijo o vsakem vo z li­

šču, npr. v  stolpcu B  naštejemo š tir ik ra t po eno točko, kar pomeni, da 

je B  voz lišče š tir ih  lin ij in je povezano z vsemi ostalimi vo z lišč i. P o ­

dobno kaže v rs ta  B ,  da je  to štirik ratno  voz lišče . Voz lišče  A ima samo 

eno točko v  stolpcu a li v  v r s t i .  Zato veže A le ena lin ija  z ostalim i voz ­

l iš č i .  A je slepo voz lišče .

M atrica na s lik i 6 A je sim etrična, če jo presečemo z diagonalo poI
praznih okencih od AA  do E E ,  dobimo dve zrca ln i s lik i npr. A B= BA , 

A E= EA itd . Možno je tudi drugače. M atrica б B  je asim etrična. Izdelana 

je iz usmerjenega grafikona. V vsakem okencu pokaže pot le , če obsto­

ja  direktna pot od vsakega voz lišča , označenega v  v r s t i ,  do voz lišča , 

označenega v  koloni. N pr. od voz lišča  A do B  je direktna pot, zato je 

« 1 točka v  v r s t i  A  pod kolono B .  K e r  n i d irektne poti od B  do A /pot je 

namreč enosmerna/, ni zato v  v rs t i  B  pod kolono A nič točk.



E/  Osnovna p rav ila  topološkega grafikona

Za lažje sistematično ana liz iran je  omrežja je koristno utrd iti 

osnovna p rav ila  topološkega grafikona.

1. Minimalno število povezav, k i so potrebne, da vežejo vsa  vo z li­

šča v  omrežju, je za eno manj od štev ila  voz lišč . N pr. za t r i  voz lišča 

sta potrebni dve vez i, za š t ir i voz lišča  t r i  vez i itd. Povezan grafikon 

/ slika  5 Č/ , ki, ima le minimalno število  povezav, je v  bistvu razvejan 

grafikon brez krožnice, k i bi zaključevala reg ijo . Če bi takemu g ra f i­

konu dodajali nadaljnje povezave, bi nastajala krožnica a li več krožnic 

z regijam i. Na s lik i 7 A je razvidno, kako neprekinjene črte  p redstav­

lja jo  minimalno število povezav, da bi b il grafikon povezan. S  tem je 

nastal razvejan grafikon, vsaka dodatna povezava pa ustvarja  krožnico 

/na s lik i črtkane povezave/.
v

> 2. Če nadalje izpolnjujemo omrežje tako, da mu dodajamo nove po­

vezave med vo z liš č i, dosežemo stanje, ko je  nemogoče nadalje p r ik lju ­

čevati povezave, ne da bi podvojili eno od že obstoječih lin ij /pogoj, 

da sme le  ena lin ija  vezati dvoje voz lišč/ . Omrežje s trem i voz lišč i 

np r. ne more imeti več od treh povezav /na s lik i 7 B  je na omrežju s 

trem i voz lišč i neumestna če trta , črtkana povezava/. Podobno je iz sli-
• < 

ke tudi razvidno, da omrežje s š tirim i vo z lišč i ne more imeti več od še ­

stih povezav. To kaže tudi grafikonu prik ljučena matrica. Poseben p ro ­

blem nakazuje poslednji grafikon na s lik i 7 B . Kaže, kako lahko poveže­

mo vsako voz lišče  z vsakim drugim. Tako je tudi prikazano na priložen i 

m atric i. Vendar se v  p raksi pokaže, da je to nemogoče. Na grafikonu 

je vrisana  direktna povezava med vo z lišč i A , B  in C /glej zaokroženo 

vez med A in C/ in tudi z vsemi ostalim i možnimi, toda nemogoče je  d i­

rektno povezati B  in D , ne da bi k r iž a li kako drugo že obstoječo vez 

/glej črtkano vez/ in s tem u s tv a r ili novo voz lišče . Če bi se u kva rja li 

z izvennivojskim omrežjem / s lika  5 E / , bi lahko dodali potrebno pove­

zavo /B-D / . Ker je grafikon n ivo jsk i, seče dodatna, črtkana vez /B-D/



4 VOZLIŠČA

i----- t------j

J POVEZAVE
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že obstoječo drugo vez /A-C/ in ustvarja  k r iž išče . Zato na nivojskem

grafikonu s petimi vo z lišč i n i možnih več kot devet povezav.

V praksi se srečujemo s prometnimi om režji, k i imajo več kot pet 

voz lišč . P r i  izračunu maksimalnih možnosti števila  povezav se bomo 

posluževali preproste formule, k i smo jo iz lu šč ili iz empiričnih raz iskav 

na prim erih , k i jih  kažeta s lik i 7 A in 7 B. Če odštejemo dve vo z lišč i od 

štev ila  voz lišč  in vse pomnožimo s t r i ,  dobimo maksimalno število  mož­

nih povezav v  nivojskem omrežju. Na kratko, izračunali bomo po formu­

l i :

maksimalno število  poyezav = 3/v-2/, k je r je " v "  število  voz lišč .

Če to preizkusimo na prim erih  na s lik i 7 B , dobimo naslednjo sliko :

število  voz lišč  : formula: maksimalno število  }

povezav:

3 3/3-2/ « 3

4- 3/4-2/ - 6

5 3/5-2/ = 9

-  15 -
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Povezanost omrežja oz. grafikona je m era, k i nam pove, do kate­

re  stopnje so povezana voz lišča  z medsebojnimi vezmi. Čim več je v e ­

z i, tem 'boljše so zveze med vo z lišč i in tem boljša je tudi povezanost 
omrežja. Na s lik i 8 A so š t ir i omrežja, vsako s po štirim i voz lišč i.

Razvidno je , kako postajajo voz lišča boljše povezana, če jim dodajamo
t

nove vez i. Učinkovito prometno omrežje ima visoko stopnjo povezanosti.

Za analizo in spoznavanje raznih prometnih omrežij je  potrebno 

najti m erila za povezanost, da bi lahko p rim erja li učinkovitost enega 

a li drugega in iska li vzroke in posledice raz lik .

A/ M e r ila  za povezanost 

Be ta  indeks

S lik a  8 A jasno ponazarja, da je tem v iš ja  stopnja povezanosti, čim 

več vez i ima omrežje v  odnosu do določenega štev ila  voz lišč . Beta in ­

deks je najpreprostejše m erilo za povezanost. Izračunamo ga tako, da 

deïimo število  vez i / l/  v  prometnem omrežju s številom voz lišč  /v/. 

Pišemo takole:

Beta indeks = — * v

Beta indeks ima naslednje značilnosti:

1. Razvejanost in ostala preprosta omrežja imajo vrednosti manjše od 

1.

2. Povezano omrežje z vsaj eno krožnico ima vrednosti 1.

3. Bo lj povezana omrežja z več krožnicami imajo vrednosti v iš je  od 1.

Beta  indeksi so izračunani za vsako od š tir ih  omrežij na s lik i 8 A .

Beta  indeks je  predvsem uporaben za vrednotenje preprostih  omrežij 

brez krožn ic, manj koristen pa je za popolnejša omrežja.

III. P O V E Z A N O S T  P R O M E T N E G A  OM REŽJA



t

Drug način za merjenje povezanosti je ciklomatsko število . G ra je ­

no je na dejstvu, da ustvarja  vsaka nadaljnja vez krožnico, če ima po­

vezan grafikon, toliko vez i, da ustvarja  vsaj krožnico / t . j .  eno vez 

manj kot je število  vo z liš č / . Zato je v  povezanem omrežju število  k rož ­

n ic  enako številu vez i / lin ij l/  , če mu odštejemo število  vez i, potreb­
nih za enostaven, povezan, oziroma razvejan grafikon / t . j .  za eno manj 

od števila  vo z lišč ; v-1/. Ciklomatsko število  tedaj lahko pišemo:

Ciklomatsko število = l- / v- l/  za povezano omrežje

a li = 1-v+l

To ve lja  seveda le za grafikon povezanega omrežja. Če pa imamo opra­

v it i z dvemi a li več subgrafi /s lika  5 D /, pa najdemo ciklomatsko š tev i­

lo tako, da odštejemo število  voz lišč  od štev ila  vez i in prištejem o šte - 

v ilo  subgrafov.

Ciklomatsko število ima naslednje značilnosti:

1. Razvejana in ostala preprosta omrežja imajo vrednost 0, zato ta 

indeks n i posebno primeren za prim erjavo omrežij s skromnimi po­

vezavam i. N pr. omrežji na s lik i 8 B  imata raz ličn i stopnji poveza­
nosti, medtem ko sta ciklomatski š te v ili p r i obeh enaki, t . j .  0.

2. V bolje povezanih omrežjih pokaže ciklomatsko štev ilo , koliko osnov­

nih krožnic ima omrežje.
I

Težava je v  tem, ker imajo ćm režja z raz lično  stopnjo povezanosti 

enako ciklomatsko število .

Na s lik i 8 C imata obe omrežji enako ciklomatsko število  /2/, dejan­

sko pa sta močno raz ličn i po obliki in povezanosti.

A lfa  indeks

A lfa  indeks je še najboljše m erilo za stopnjo povezanosti popolnejše­

ga omrežja. Z njim odpravimo omenjene pomanjkljivosti ciklomatskega

- 17 -

C iklom atsko štev ilo
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š tev ila , ko bolj upoštevamo število  voz lišč  v  omrežju. A lfa  indeks je 

v  bistvu ciklomatsko štev ilo , izraženo kot ulomek maksimalnega ciklo- 

matskega štev ila  določenega omrežja. Drugače povedano, število  os­

novnih krožnic v  omrežju je izraženo kot ulomek maksimalno možnega
«

števila  krožn ic.

Dobimo ga tako, da delimo ciklomatsko število  / številu vez i odšte­

jemo število voz lišč  in prištejemo število  subgrafov/ z maksimalno mož­

no vrednostjo ciklomatskega štev ila  /dvakratni vrednosti voz lišč  odšte­

jemo 5/*.

A lfa  indeks je tedaj: /v  povezanem omrežju/

ciklomatsko število  
aU --- 2 ^ 5 ----------

Indeks lahko delimo s sto, da dobimo odstotke. S  tem dobimo število  

osnovnih krožn ic, izraženo z odstotkom maksimalne možnosti.

Na s lik i 8 C je  za lažje pojmovanje in prim erjavo izračunan alfa 

indeks za obe om režji.

A lfa  indeks ima naslednje lastnosti:

1. Pokaže nam vrednosti od 0 do 1 /to je od 0 do 100 %/. Čim v iš j i  je  

indeks, tem večja  je povezanost omrežja.

2. Razvejana in druga enostavna omrežja pokažejo vrednost 0.

3. Vrednost 1 /100%/ ima omrežje z vsemi možnimi povezavami med 

vo z liš č i, z maksimalnim številom vez i in osnovnih krožnic, zato 

predstavlja  na jv iš jo  stopnjo povezanosti.

V povezanem grafikonu dobimo ciklomatsko število  s pomočjo formule 
1-v+l. Maksimalna vrednost za 1 = 3/v-2/ - glej poglavje 2E! Tako 
dobimo maksimalno vrednost ciklomatskega štev ila  v  določenem omrežju 
s pomočjo formule:

Ciklomatsko število = 1-v+l
namesto 1 vstavimo 3/v-2/
maksimalna vrednost je tedaj = 3/v-2/ -v+1

= 3v-6-v+l
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Beta indeks = —-v

Ciklomatsko število  = 1-v+l /za povezan grafikon/,

a li = 1-V+ število  subgrafov /če jih  je v e č/ .

• - , , ciklomatsko številoA lfa  indeks = ------ — — ? --------
Zv - j

B/ Uporaba m eril za povezanost

Za  ilu s trac ijo  uporabnosti navedenih m eril bomo p re izkusili stop­

njo povezanosti na preprostem cestnem omrežju, na cestah za motorna 

vozila  na otoku Krku. Cestno omrežje Krka, kakor ga kaže slika  9 ,  ima 

deset voz lišč . Pogled na podrobnejšo geografsko karto nam pove, da 

ima otok K rk  dolgo obalno lin ijo , da je obala razčlen jena, ima mnogo

p litv ih  in globljih za livov, polotokov in rtov in da je njegova površina

močno razgibana, visoka in nizka, težje in lažje prehodna. P r iro d a  je

v  ve lik i meri vp liva la  na nastanek takega cestnega omrežja kot je , d e l­

no zarad i površinske izoblikovanosti, delno zarad i oblike obal, k je r  so 

k ra ji med seboj najčešče lažje  doseg ljiv i po vodni poti. Cestno omrežje 

K rka  lahko analiziram o na različne načine.

Topološki grafikon in dvojna matrica

Da bi bilo cestno omrežje bolj očitno in da bi izstopile osnovne zna­

č ilnosti, smo ga iz r is a li  tako, da smo dobili topološki grafikon. Na osno­

v i  grafikona smo izde la li tudi dvojno m atrico , k je r smo upoštevali le dej-
f

stvo, če med dvema vozliščema obstoja a li ne obstoja direktna vez. Res 

gre v  našem primeru za zelo skromno omrežje in dvojno m atrico, kar lah ­

ko s pridom upoštevamo predvsem v  večjih  in popolnejših prometnih omrež­
jih .
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Grafikon, kaže, da gre na prim eru K rk a  predvsem za vzdolžno ce ­

sto od Baške do le ta lišča  in tra jekta p r i Vozu. Na to cesto se navezu­

jejo skromni odcepi. Omrežje ima le eno četverno, dve tro jn i in eno

dvojno voz lišče .
t

Vez i in voz lišča  na K rku

1. Cestno omrežje K rka  ima:

število  lin ij /vezi/ = 10

število  voz lišč  = 10
1 102. Beta  indeks —  = ~ r p r  = 1v  10

Prometno omrežje K rka  ima tudi eno krožnico /od Punata prek V rbn ika, 

D obrin ja, Voz lišča  A , do Punata/.

3. Maksimalno možno število  vez i v  omrežju izračunamo s formulo: 

3/v-2/.

K e r  je  v  omrežju le  10 vez i, lahko to izrazim o v  številkah
1 10/— / = — • x 100 = 4-2 %  od maksimalnega možnega štev ila  vez i. S v  24

tem pa seveda še n i rečeno, da je  omrežje neučinkovito, če npr. 

obstoja povezava med Vozom in vozliščem  A prek Om išalja. Jasno 

je pa vendarle , da bi bilo cestno omrežje bolj izpopolnjeno, če bi
v

bile npr. neposredne vez i med Silom in Vozom a li pa med Vrbnikom 

in Šilom . Vendar pa je vp rašan je , koliko bi jo dopuščale re lie fne 

razm ere in pa, če te povezave že ne opravlja  plovba.

Krožnica

1. Ciklomatsko število  = 1-v+l

= 10-10+1 = 1 

Kaže nam, da obstaja ena krožnica

r, д т г  . i t  1-v+l 10-10+1 12. A lfa  mdeks - -  - j g

Če to izrazimo v  odstotkih, je 6 ,6 % .
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Omrežje ima tedaj 6 ,6 %  možnih krožnic. Z 10 vo z lišč i bi namreč lah ­

ko bilo 15 krožn ic, če bi iz k o ris t ili vse možnosti povezav /2v-5/, 

omrežje na Krku pa ima le  eno. Zato bi lahko dodajali še 14- novih vez i,
Г

da bi iz k o r is t ili vse možnosti zapolnjenja omrežja. Vsaka dodana vez 

pa b i u s tva rila  novo krožnico, dokler jih  ne bi dosegli 15»

i



IV . D O S E G L J IV O S T  V O M R E Ž JU

Na primeru prometnega omrežja na otoku K rku  smo spoznali nizko 

stanje povezanosti med voz lišč i v  cestnem prometu. Omrežja v  gosto 

naseljenih industrijskih  območjih imajo najčešče mnogo v iš jo  stopnjo 

povezanosti voz lišč .

Z vezmi dobro povezanemu oz. opremljenemu vozlišču pravim o, da 

je  dostopno a li dosegljivo. N pr. na s lik i 10A je  voz lišče A najdostop- 

nejše na grafikonu, iz njega je  možno najh itre je  doseči ostala voz lišča  

in tudi iz vseh ostalih je najbolj dosegljivo voz lišče A . Če bi npr. iska ­

l i  lokacijo za tržno h išo , da bi oskrbovala ostala vo z lišča , bi izb ra li 

vozlišče A kot najprim ernejšo lokacijo . Iz grafikona je tudi razvidno,
v v v v v ^da je voz lišče E  najmanj dosegljivo. Ce ga hočemo doseči, npr. iz voz­

liš č a  B  a li C , moramo potovati prek A in D. Zato je  vozlišče E  manj 

primerno za lokacijo  oskrbovalne h iše .

B

GRAFIKON

A B
00
C D F SKUPAJ

A 1 1 1 i fi
H 1 2 2 3 H

00 c 1 2 2 3 e
0 1 2 2 1 6
E 2 3 3 1 0
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Do hl I«?.Jo «IoIui/.mI I vin4 J o '1очоц1 JIvomI »mio Ink hi 11 » » nd dni/jje /м/и# 
A pil |( un м H t' I |0/, «o |u»hIii?M |mhih iiUlli'lLUi V H |H ÿ f l i l t i f W l H  ( » " h i t i  - / 
prek koliko vez i je potrebno potovali iz enega vo z liš ča , da bi doeegU
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drugo oz. vsa ostala voz lišča . Podobno vnesemo v  m atrico dostopnost 

iz vseh vo z lišč , navedenih v  grafikonu /glej s l. 10/. Če pogledamo 

vrsto  A na s lik i 10, vidimo, da lo č i samo po ena vez vozlišče A od 

voz lišč  B, C a li D in dve vez i od E .  To pomeni, da dosežemo vsa voz­

liš č a  iz  voz lišča A , če prepotujemo pot prek petih vez i. To nam kaže 

tudi število v  v rs t i  A pod zadnjo kolono - skupaj. Podobno izračunamo 

dosegljivost vseh ostalih voz lišč  / B ,C ,D ,E /  in dobimo podatke v  zad­
n ji koloni na desno pod - skupaj. Razvidno je , da je voz lišče E  najmanj 

dostopno, saj je  njegova dosegljivost do vseh ostalih 9-

Zarad i lažjega razumevanja je priložen grafikon zelo poenostav - 

Ijen in so medsebojne dosegljivosti vidne že na pogled tudi brez m atri­

ce . G re  za razvejan grafikon, k je r je  možno potovati iz enega vozlišča 

v  drugo vedno samo po eni poti, brez izb ire  druge varian te . V popolnej­

šem prometnem omrežju pa so možne izb ire  potovanja po raznih poteh in 

se je na pogled težko odločiti za izb iro  poti in za določitev re la tivne  do­

seg ljivosti. Nekoliko popolnejše omrežje je prikazano na s lik i 11 A , za­

to moramo ob njem razm is liti, kako raz reševa ti problematiko.
' t t

A/ Topološka merila dosegljivosti 

a/ M a tr ica  na jk ra jše  poti

Najprej moramo sestaviti m atrico na jk ra jše  poti /glej s l. 11 B / .

To opravimo tako, da vstavimo v  okenca matrice število  vez i po n a jk ra j­

š i poti med vsemi možnimi pari voz lišč . P r v a  v rs ta  m atrice kaže število 

potrebnih vez i, da bi dosegli po na jk ra jš i poti iz voz lišča  A vsako drugo 

voz lišče , najprej B ,  nato C , D itd. in na kra ju  pod kolono skupaj, skup­

no Število vezi na vseh na jk ra jš ih  poteh do vseh voz lišč . M a tr ica  je s i ­

m etrična, saj je  najkra jša  pot od A do B  hkrati tudi ista od B  do A itd.

M a trica  najkra jše  poti nam služi za osnovo p r i izpeljavi raznih me­

r i l  za dosegljivost.



iI t

Vezno Število  kateregakoli voz lišča je število  vez i, potrebnih, 

da od njega /topološko/ dosežemo najoddaljenejše voz lišče . 1фг. na 

s lik i 11 B  je od vozlišča  A najbolj oddaljeno vozlišče G, k i ga doseže-
%

mo po na jk ra jš i poti prek š tirih  vez i /prek C , E  in F/.

S pomočjo m atrice na s lik i 11 B  lahko izdelamo lis to  veznih štev il 

za vsako voz lišče . L is to  moramo izdelati in skrbno p re ve r it i s pomoč­

jo m atrice / s l. 11 B/ in grafikona / s l. 11 A / .

L is ta  veznih š tev il za voz lišča  na s lik i 11 A

Vozlišče Vezno število

A A

B  4 \

C 3
D 3
E  2
F  3
G 4

L is ta  nam kaže, da je E  najdosegljivejše voz lišče . Iz njega lahko 

dosežemo vsako drugo voz lišče , če prepotujemo največ dve vez i. R az ­

vidno je  tudi, da so vozlišča A , B  in G najmanj dosegljiva.

Često je  tudi koristno, da uredimo vezno število  v  histogram /s l.

11 C/. Najprej je potrebno izdelati lis to , kolikokrat se pojavi vsako

vezno Število /njegova frekvenca/.
t

Prim er frekvence veznega štev ila  

za voz lišča na s lik i 11 A :

Vezno število  Frekvenca
1 k rat 0
2 k rat • 1
3 k ra t 3
4- krat 3
5 k ra t 0

Na histogramu so označena vezna števila  na vodoravni osi, v iš ina

kolon pa kaže frekvenco vsakega veznega štev ila  / s l. 11 C /. Histogram

-  26 -

b / Vezno š tev ilo
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daje dovolj jasno predstavo o raz ličn i dostopnosti voz lišč  v omrežju.

Da bi ugotovili splošno dostopnost prometnega omrežja, se v ča ­

sih poslužujemo preprostega m erila , t . i .  poprečnega veznega štev ila . 

To je poprečje veznih štev il vseh vozlišč v  omrežju. Dobimo ga tako,
»

da seštejemo vsa  vezna štev ila  in to delimo s številom vo z lišč . Nizko 

poprečno vezno število opozarja na visoko stopnjo doseg ljivosti.

N p r. poprečno vezno število  za omrežje na s lik i 11 A :

Vsota veznih štev il

4+4+ 3+3+ 2+3+4- = 23 

Skupno število vozlišč = 7

23
Poprečno vezno število = —  = 3,3

P r ib liž e n , splošen vtis  o dosegljivosti v  omrežju lahko podamo tu­

d i z metodo, prikazano na s lik i 11 D . Cb vsakem vozlišču  vrišem o n je ­

govo vezno štev ilo , nakar izrišem o izoplete+ /črtkano/. P r v a  izopleta 

veže vozlišča z vrednostjo 3 /vozlišča C , D in F / ,  druga pa vozlišča 

z vrednostjo 4- /vozlišča A , B  in G/.

c/ Shimbelov indeks

Dosegljivost v  omrežju je tudi možno m eriti s pomočjo shimbelovega 

indeksa, k i ga razvijemo iz m atric najkra jše  poti / s l. 12 B / . To m eri­

lo kaže število  vez i, k i so potrebne, da povežemo vsako vozlišče z v se ­

mi ostalim i v  omrežju po n a jk ra jš i poti. Vrednosti shimbelovega indeksa
t

za vsako voz lišče  navedemo v  poslednji koloni na desni pod glavo: skup­

no-shimbelov indeks.

Frekvenco raz ličn ih  shimbelovih indeksov lahko prikažemo tudi v 

obliki histograma tako, kot smo p redočili vezno število  /slika  12 E / .

Če primerjamo oba histograma 12 C in 12 E ,  opazimo, da v a r i ir a  shim­

belov indeks voz lišč  znatno bolj od veznega štev ila . Iz tega sklepamo,
t •

+ Izoplete so lin ije , k i vežejo enake številčne vrednosti.



da je verjetno  shimbelov indeks prim ernejše m erilo za dosegljivost, 

kot vezno štev ilo  in je zato sposobnejši, da jasneje zaznava manjše 

medsebojne raz like . Shimbelov indeks celo  zaznava raz like  med dve- 

mi vo z lišč i, k i imata enako vezno število  /glej np r. naslednjo tabelo/.

L is ta  veznih štev il in shimbelovih 

indeksov za vozlišča v omrežju na 

s lik i 12 AI

Voz lišče  vezno število  shimbelov indeks

A 4 .  13
B  4 13
C 3 11
D 3 11
E  2 9
F  3 12
G 4 17

V tabeli kaže npr. za voz lišče F  shimbelov indeks manjšo poveza­

nost /dosegljivost/ kot za vo z lišč i C a li D , toda vsa t r i  voz lišča  imajo 

enako vezno število . Razvidno je , da je  voz lišče  G najmanj dosegljivo, 

čeprav ima tako vezno število  kot A  a li B .

Pop rečn i shimbelov indeks izvajamo na podoben način kot poprečno 

vezno število : seštejemo shimbelove indekse vseh voz lišč  in sumo d e li­

mo s številom vseh voz lišč .

N pr. : suma shimbelovih indeksov iz priložene tabele

13+13+11+11+9+12+17 = 86

število  voz lišč  = 7  •

86Pop rečn i shimbelov indeks = - j -  = 12,3

S pomočjo.shimbelovega indeksa lahko izdelamo tudi karto izoplet 

poti doseg ljivosti, podobno kot smo to op rav ili s pomočjo veznega š te v i­

la  /glej 12 F  in prim erja j z 12 D !/.



d/ Dosegljivost v  omrežju na splošno

Dosedanja spoznanja o topoloŠkih m erilih  dosegljivosti so nam po­

kazala, da je možno m eriti s pomočjo veznega štev ila  dosegljivost posa­

meznega voz lišča  do najbolj oddaljenega voz lišča  in da je s pomočjo
«

shimbelovega indeksa možno m eriti tudi dosegljivost posameznega vo z li­

šča do vseh ostalih voz lišč v  omrežju. Nadalje nas zanima še doseg lji­

vost vseh vozlišč v  omrežju do vseh drugih, a li kratko, dosegljivost 

celotnega omrežja. G re  namreč za odnos med popolno dosegljivostjo in 

povezanostjo . Razvidno je , da izkazuje omrežje z mnogimi vezmi med 

vo z lišč i tudi visoko stopnjo dosegljivosti voz lišč .
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In d e k s  d i s p e r z n o s t i  m eri dosegljivost med vsemi vo z lišč i

v  prometnem omrežju. Izvedemo ga iz m atrice na jk ra jše  poti. Ta ma­

trica  nam je pokazala število  vez i na jkra jše  poti med vsakim parom 

vo z lišč ; popolna dosegljivost omrežja pa je vsota vseh vrednosti v

• m atric i. Shimbelov indeks smo dobili tako, da smo sešte li v  m atric i 

vsako vrsto  na jk ra jše  poti, če pa seštejemo vse shimbelove indekse, 

nam vsota da indeks disperznosti.
)

Tedaj je indeks disperznosti za omrežje na s lik i 11 A : 

13+13+11+11+9+12+17 = 86

e/ Topološka m erila dosegljivosti - povzetek

1/ V e z n o  š t e v i l o  je na jv iš ja  vrednost v  v r s t i  matrice naj - 

k ra jše  poti.

2/ P o p r e č n o  v e z n o  š t e v i l o  je poprečje vseh veznih štev il 

voz lišč  v  omrežju.

3/ S h im b e lo v  in d e k s  je vsota vrednosti v  v rs t i  m atrice na j­

k ra jše  poti.

4/ P o p r e č n i  s h im b e lo v  in d e k s  je  poprečje shimbelovih 

indeksov vëeh voz lišč  v  omrežju.

5/ In d e k s  d i s p e r z n o s t i  je vsota vseh vrednosti m atrice 

najkra jše  poti, t . j .  vsota shimbelovih indeksov,
\

B/ Značilnosti topoloških m eril dosegljivosti

a/ Odnos do povezanosti

Čeprav obeta prometno omrežje z visoko stopnjo povezav tudi v iš jo  

dosegljivost, pa vendarle td ni zakonito. M erila  za povezanost, kakor 

smo jih  spoznali v  tretjem poglavju, so sestavljena na osnovi števila  

voz lišč  in vez i v  prometnem omrežju. Vendar se ta m erila ne oz ira jo  na 

posamezne poti, k i jih  ustvarja jo  vez i, n iti ne na medsebojne odnose.

Ob določenem številu  voz lišč  in vez i imamo lahko v enem omrežju večjo

i



dosegljivost kot v  drugem. Da bi bilo to bolj razum ljivo, s i oglejmo in 

primerjajmo diagrama na slikah 11 A  in 12 A . Oba diagrama imata ena­

ko število voz lišč  /7/ in tudi vez i /7/ te r po eno krožnico. Obe omrež­

j i  imata enak beta indeks /1/, enako ciklomatsko število  / l/  in enak 

alfa indeks /11,1%/. Potentakem imata obe om režji na osnovi uporab­

ljenih m eril enako stopnjo povezanosti. Vendar pa nam naslednje p r i ­

m erjave na tabeli kažejo, da pota v  obeh omrežjih omogočajo popolnoma 

raz lične stopnje dostopnosti.

P rim erjava  dosegljivosti na s l. 11 A  in 12 A :

Vezno število  Vozlišče S l .  11 A _____S l .  12 A

A 4- 2
B  4- 2
C 3 2
D 3 1
E  2 2
F  3 2
G 4- 2

Poprečno vezno število : 3 ,3  1,9

Shimbelov indeks Voz lišče________ S l .  11 A  S l .  12 A

A 13 10
B  13 10
C 11 11
D 11 6

E  9 11
F  12 11
G 17 11

I

Poprečn i shimbelov indeks: 12,3 10

Indeks d isperznosti: 86 70

Vsa prikazana m erila kažejo za prometno omrežje na s lik i 12 A 
v iš jo  stopnjo dosegljivosti kot za omrežje na s lik i 11 A , čeprav imata 

obe omrežji enako stopnjo povezanosti / t . j .  enako število  vez i/ . Omrež- 

r je na s lik i 12 A  ima celo še vedno v iš jo  dosegljivost, če mu zmanjšamo 

povezanost tako, da mu odvzamemo vez A B .
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Iz vsega navedenega lahko zaključimo, da teoretična uspešnost

nekega omrežja n i odvisna le  od stopnje povezanosti /npr. od štev ila  

v e z i/ , temveč od razporeditve vezi med vo z lišč i prometnega omrežja. 

Ene vez i so bolj pomembne, druge pa manj. 

i

b/ Vpliv dodatnih vezi na učinkovitejšo dosegljivost

Da bi spoznali raz lično  učinkovitost prometnega omrežja, mu do-
i

dajamo nove vez i. Opazimo, da p r i tem narašča povezanost in najčešče 

tudi dosegljivost. Vendar pa z dodajanjem posameznih vezi narašča do­

seg ljivost le nekaterih voz lišč .

Na s lik i 13 A je prikazano enostavno razvejano prometno omrežje 

in ob njem je izdelana matrica na jk ra jše  poti. Na s lik i 13 B  vidimo, 

kakšen je učinek, če smo prvotnemu prometnemu omrežju iz grafikona 

13 A dodali vez CD . Ugotavljamo predvsem pomemben učinek v  tem, da 

je nastala krožnica /CD BC/ in da se je  dvignila povezanost /alfa indeks 

je  11,1%/. S  tem, da smo u s tva r ili novo smer od Cdo D , smo razbrem e­

n il i  pot prek B  in omogočili najkrajšo  vez od A ,C  in E  do D, F  in G in 

s tem smo tudi zmanjšali razdalje na teh re la c ijah . P rilo žena  m atrica 

na jk ra jše  poti pokaže, da se je za vsa navedena vozlišča znižalo vezno 

število  za 1 in da so se njih shimbelovi indeksi zn ižali za 3. Le  vo z li­

šče B  ne pokaže sprememb v  dosegljivosti in je postalo manj dosegljivo 

kot vo z lišč i C in D.
\ •

Nadalje dodajamo novo vez C F  /s l. 13 C /. Z novo vezjo je narase l 

alfa indeks na 2 2 ,2 % , nastala je  nova krožnica /CFD C / in povečala se 

je  dosegljivost od voz lišča  F  do A , povečala pa se je tudi dosegljivost 

voz lišč  C in  E .  M a trica  kaže, da se je v  vozlišču F  z novo vezjo zniža­

lo vezno število  za 1 in shimbelov indeks za 3. Shimbelovi indeksi za 

voz lišča  A , C in E  so se zn ižali za 1, toda vezno število  je ostalo ne ­

spremenjeno, saj nova vez ne omogoča k ra jše  poti do voz lišča  G. Do­

segljivost voz lišč  B ,D  in G ostaja nespremenjena.

I



A B C D E F G
CL INDEKS - 0 % A

B
C
D
E
F
G

2 1 3 2 X 4

2 1 1 2 2 2

1 1 2 1 3 3

3 1 2 3 1 1

? 2 1 3 4 i

i 2 3 1 4 2

4 2 3 1 t 2

INDEKS DISPERZNOSTI« 96

A B C D E F G
2 1 © 2 © ©

2 1 1 2 2 2
1 1 © 1 © ©

© 1 © © 1 1
2 2 1 © ©©
(D 2 © 1 © 2

© 2 © 1 © 2
INDEKS DISPERZNOSTI-78

A B C D E F G
2 1 2 2 © 3

2 1 1 2 2 2

1 1 1 1 © 2

2 1 1 2 1 1

2 2 1 2 © 3

© 2 © 1 © 2

3 2 2 1 3 2

VEZNO 6HIMB. 
EV. INDEKS

>6 

10 

11 

11 

16 

16 

16

©  ©  
2 10

©  ©  

©  ®  
©  ©  

©  ©  

©  ©

3

2

2

2

3

©
3

©
10

©
8

©

©
13

INDEKS DISPERZNOSTI-72

A B C D E F G
© 1 2 2 2 3

© 1 1 2 2 2

1 1 1 1 1 2

2 1 1 2 1 1

2 2 1 2 2 3

2 2 1 1 2 2

3 2 2 1 3 2

©

®
7

8 

12 

10 

13

INDEKS DISPERZNOSTI— 70

KAKO VPLIVA NA DOSEGLJIVOST DODAJANJE VEZI



Končno dodamo omrežju še vez A B . Opazimo, da se je povečala 

povezanost om režja, saj znaša alfa indeks 33,3 %, medtem ko ima no­

va  vez zelo malo vp liva  na dosegljivost. K o ris t imata le voz lišč i A in 

B .

Na prikazanih prim erih smo v id e li, kako je narašča l alfa indeks 

od 0 do 33,3 % ,  ko smo dodajali nove vez i, hkrati pa je upadal indeks 

d isperznosti, k i kaže splošno stanje dosegljivosti od 96  na 70. Upada­

nje nam je povedalo, da je dosegljivost naras la . Izboljšanje dosegljivo ­

sti pa se ni pokazalo enakomerno p r i vseh voz lišč ih . Vozlišče F  je  pri-

- dobilo na jveč; njegov shimbelov indeks se je zmanjšal od 16 /s l. 13 A/ 

na 10 /s l. 13 D/. Voz lišče  B  je  pridobilo najmanj; shimbelov indeks 

se je zmanjšal le od 10 na 9»

c/ Relativna vloga vez i v  odnosu do najkra jše  poti

Nekatere vez i še p rav  posebno vp liva jo  na izboljšanje dosegljivo ­

s ti v  prometnem omrežju. G re  za vez i, ob katerih  je nanizano večje  šte ­

v ilo  na jk ra jš ih  poti. Če odstranimo takšno vez , se pokažejo znatne po­

sledice v  dosegljivosti p r i večjih  voz lišč ih .

Oglejmo s i npr. na s lik i 14- že znan grafikon prometnega.omrežja, 

k i smo mu označili vez i s številkam i. H krati s i pripravim o m atrico , ki 

nampokaže vse možne pare voz lišč  in nam služi za kontrolno tabelo, da 

bomo upoštevali zares vse pare najkra jše  poti. Ko smo pregledali vez 
v  enem paru in do ločili najkrajšo  pot, označimo to s črto  v  odgovarjajo­

čem okencu. Tako obdelamo vse pare , dokler ni m atrica zapolnjena.

Npr. najprej obdelamo povezavo med A in B  in zapolnimo okence v  v rs t i  

A , koloni B . Na grafikonu ugotovimo, da teče povezava med A in B  po 

vezeh 1 in 2. V  p rip rav ljen i razp rede ln ic i, k je r ima vsaka vez svojo v r ­

sto, označimo v vrstah  1 in 2 vsak i po eno črto  a li točko, kar pove, da 

je  bila vez 1 enkrat uporabljena, p rav  tako tudi vez 2. To opravimo za 

vse vez i, dokler nismo zapolnili matrice. Ko smo obdelali celotno omrež-
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S l ik a  14 : R e la t iv e n  pomoti vo z i v odnosu do n a jk ra jš e  poli

jo , preštejemo v vsaki v rs t i število  č rt a li točk In vsoto zapišemo na 

koncu v rs te . Tako smo dobili podatek, kolikokrat je  bila vsako vez 

uporabljena, ko smo potovali iz vseh vozlišč v  vsa voz lišča  po n a jk ra j­

ši poti. Na grafikonu /s l. 14/ je najbolj obremenjena vez 4 /9 k ra t/ , 

zato ker vodijo vse najkrajše poti iz A , C in E  do vozlišč D , F  in G po 

vez i 4. Tako lahko zaključimo, da ima vez 4, k i veže vo z lišč i C in D, 

na jveč ji vp liv  na splošno dosegljivost celotnega omrežja.
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C/ Analiza doseg ljivosti /primer/

a/ Dosegljivost voz lišč  v  omrežju
*

Preostane nam, da nakazano metodo za merjenje dosegljivosti 

praktično preizkusimo na znanem konkretnem prim eru, npr. na osnov­

nem železniškem omrežju S loven ije . Za orientacijsko osnovo nam s lu ­

ž i najprej grafikon železniškega omrežja / s l. 15 A/ in nato iz njega 

izvedena poenostavljena topološka grafikona, kakor ju vidimo na s lik i

15 C. S  pomočjo grafikona z označenimi vo z lišč i /15 A/ smo izdela li 

m atrico najkra jše  poti, k i nam že da m erljiv  vpogled v  dosegljivost po­

sameznih voz lišč  v  omrežju. Kaže nam za vsako voz lišče , koliko vez i 

je  potrebno uporab iti, da bi dosegli vsako drugo, oziroma vsa ostala 

voz lišča . Na osnovi grafikonov 15 C s i t o  za vsa voz lišča  še iz računali 

vezna štev ila  in shimbelove indekse in z njim i označili voz lišča . Ker 

gre p r i veznem številu  za notranjo medsebojno dosegljivost slovenske­

ga železniškega omrežja, ni nepričakovano, da kaže np r. za Ormož in 

M arib o r te r Sežano in Koper, k i so na krajn ih  točkah omrežja, na js lab ­

šo dosegljivost /7/, najboljšo pa za Ljubljano /4/, odkoder je zelo u- 

godna dosegljivost do vseh ostalih voz lišč . Še  več informacij daje shim­

belov indeks /15 C/. Na osnovi njega ugotavljamo, da kaže npr, Sežana 

večjo  dosegljivost od Kopra, Z idani most večjo  od Dobove in D ivača v e č ­

jo od P ragerskega , čeprav vezno število  izenačuje posamezne navedene 

pare. Zanim iva je prim erjava Velenja in Sežane. Vezno število ju izena­

čuje, medtem ko da shimbelov indeks vendarle Sežani prednost.

Dosegljivost celotnega prikazanega slovenskega železniškega omrež­

ja lahko ugotovimo s pomočjo D IS P E R Z IJS K E G A  indeksa, k i je vsota vseh 

shimbelovih indeksov, kar znaša 720. P O P R E Č N I SH IM BELO V  IN D EKS 

pa je

d isperz ij sk i indeks 720
število  voz lišč  15

Na osnovi poprečnega shimbelovega indeksa zaključujemo, da so Ljublja­

na, Z idani most, C e lje , P ivk a , Jesen ice , D ivača in Nova G orica  nadpo-
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prečno doseg ljiv i.
»

b/ Relativna vloga vez i v  odnosu do najkra jše  poti

Da bi spoznali raz lično  vrednost posameznih vez i v  omrežju, smo 

' izbrali,osnovno cestno omrežje S loven ije . K e r  nas zanimajo najkrajše  

povezave med vo z liš č i, smo upoštevali glavne ceste in pa te , k i v  ne­

kem območju pomenijo najkrajšo  a li najbolj smotemo povezavo med upo­

števanimi vo z liš č i. P riložena  je karta upoštevanega prometnega omrež­

ja S loven ije  / s l. 16 A / . Cestno omrežje smo oblikovali v  topološki g ra ­

fikon, k jer smo s številkam i označili vse posamezne cestne povezave 

od 1 do 84- /s l. 16 B / . Upoštevali smo tudi nekatere vezi izven repu­
bliškega okvira .

Slika l6As C estno  om režje S lovenije

/L
 
Г
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S lik a  16 B C : Dva g ra f ik o n a  ce s tn eg a  om režja S lo v e n i j e .
/B- š t e v i l k e  o z n a ču je jo  posamezne c e s tn e  odseke; C- š t e v i lk e  
k a ž e jo , k o l ik o k r a t  je  b i l a  posamezna vez u p o ra b lje n a  p r i  med­
s e b o jn i p o vez av i vseh  v o z l i š č .
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S lik a  16D ,E :A n a liz « , n a jk r a jš e  p o t i ;  D - K o n tro ln a  m a tr ic a ; E  - k o lik o ­

k r a t  j e  vez u p o ra b lje n a  v  m edsebojn ih  n o t r a n j ih  povezavah.



Slovensko cestno omrežje smo an a liz ira li po metodi najkra jše  po­

t i,  kakor smo jo obravnavali na s lik i 14 in pripadajočem tekstu. S  po­

sebno tabelo, kakor na s l. 14- C , smo p re v e r il i ,  če smo zares upošte-
v

va li vseh 1250 najkra jš ih  povezav, ko vodijo od vsakega upoštevanega 

voz lišča  do vseh ostalih . S lik a  16 C je riezultat te analize. Debeline 

posameznih vez i in vmesne številke povedo, kolikokrat je bila posamez­

na vez uporabljena, če smo med seboj povezali v sa  označena voz lišča  
po n a jk ra jš i poti. S lik a  ne kaže konkretne obremenitve, ampak pomen 

posameznih vez i v  notranjem /medsébojnem/ cestnem prometu, če nas 

zanima idealna medsebojna dosegljivost. Posamezne debeline vez i in 

številke  bi bilo zanimivo prim erjati s podatki in karto konkretne obreme-
v

nitve in s karto kakovosti in š irine  vez i. Ze bežen pogled namreč kaže, 

da se v e č ji de l glavnih vez i SLovenije, npr. na t . i .  "cestnem k r iž u " , 

ujema tudi s karto obremenitve, po drugi stran i pa je  slika 16 C zanimi­

va tudi zato, ker opozarja na nekatere vez i, k i so s ice r v  izgradnji za­

postavljene, zarad i slabe kakovosti cestišč  trp i tudi njih obremenitev, 

so pa v  pogledu dosegljivosti po n a jk ra jš i poti zelo pomembne in bi lah ­

ko znatno izboljšale stanje ob prim ern i dogradnji oz. izbo ljšavi.
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Omrežje cest se spreminja od območja do območja. Ce s i ogledu­

jemo npr. prometno karto S lo ven ije , ugotavljamo, da sestavlja  njeno

> cestno omrežje ve liko  število posameznih vez i, navidez nerazumljivo
v

zavitih , zgoščenih a li razredčenih . Cesto se vez i tako razredč ijo  in 

je  voz lišč  tako malo, da komaj upravičeno uporabljamo izraz omrežje; 

drugje zopet potekajo vez i le v  neko določeno smer in ni p rečn ic , po­

sebno k je r povezujejo dve močneje urban iz iran i območji prek manj po­

seljenega in težje prehodnega sveta, npr. Ljubljansko in Celovško 

kotlino prek Karavank ; so pa po drugi p lati zopet območja s tako gosti­

mi in zapletenimi vezmi, da se v  njih  komaj znajdemo in jim opravičimo 

sm isel.

Veliko  vlogo p r i oblikovanju omrežja ima re lie f . Najprej vp liva  na 

G O ST O T O . V  višjem  in morfološko razgibanem svetu je dolžina vseh 

cest v  p rim erjav i s površino kratka, a li pa cest skorajda n i zarad i pre- 

težavnih re lie fn ih  razm er, redke naselitve in skromne gospodarske os­

nove. Naslednja značilnost cestnega omrežja pa je U S M E R JE N O S T .

Na prim eru S loven ije  lahko v vsakem njenem delu ugotavljamo dominant­

ne sm eri. Tako dominantnost pospešujejo predvsem gorski sistem i oz. 

smeri dolin in slemen s p re laz i. Lep prim er so Karavanke s cestnim i 

smermi sever - jug, pa tudi Škofjeloško-cerkljansko hribovje s smermi 

vzhod - zahod, Ju lijske  A lpe, Pohorje in tudi slovenski d inarsk i svet. 

K je r  so p r i izoblikovanju dominantnih sm eri sodelovali tudi š ir š i medre- 

gionalni-tranzitni in teres i in so se posamezne vezi morale preb iti prek 

težjih prirodnih o v ir , jim tudi sodobna c iv iliz a c ija  n i dodobra kos, npr. 

sneg, zameti, podori, ve te r, voda, lahko tudi za d a ljš i čas v  letu za­

prejo cestne prehode. Drugače je v  nižjem ruralnem  svetu, k i nima iz ­

raz itih  morfoloških pregrad. N aselja  so razporejena p rav ilne je , sko ra j­

da v  določenem geometrijskem redu in jih  povezujejo d irektne vez i, ozi­

roma omrežje v  pravem smislu besede /s l. 17/» P o t i se združujejo v  več-

V . C E S T N O  P R O M E TN O  O M R EŽJE

v
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jih  nase ljih , v a s i pa so oskrbovane s cestam i, k i vodijo proti večjim  

središčem .

I

MANJŠA NASELJA 

VEČJA NASELJA

S lik a  17: Razporeditev poti in naselij v  n izk i ru ra ln i 

pokrajin i /posplošeno!/.

Za geografijo prometa sta oba pojava, gostota omrežja in sm eri 

posameznih ve z i, zelo pomembna dejavnika.

A/ Gostota prometnega omrežja

Gostoto prometnega omrežja v  načelu izrazimo z odnosom med d o l­

žino vseh vezi /cest a li železnic a li oboje hk ra ti, pa tudi leta lsk ih  vez i, 

vodnih poti in podobno/ in nekim.drugim primernim dejavnikom, npr. po­

v rš in o , številom p reb iva lstva , številom prometnih sredstev itd. N ajčešče

nas zanima gostota prometnih vezi glede na površino. Izrazimo jo z odno-
. 2 

som med dolžino upoštevanih vez i v  km in površino le g ije  v  km .

Tedaj: gostoto prometnega omrežja izrazimo z: a = "  * p , /če je D 

dolžina upoštevanih komunikacij - vez i in P  površina v  km^/.

Često nam je potrebno iz raz it i gostoto prometnega omrežja še z od­

nosom do štev ila  p reb iva lstva , saj gre za velike raz like  med regijam i v
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S lik a  18: Gostota prometnega omrežja Sloven ije  po občinah glođe na dolžino 
m agistraln ih, regionalnih in lokalnih cest s protiprasno prevleko ; a- do lž i­
na cest v  odnosu do površine; a^ - dolžina cest v  odnosu do štev ila  p reb i­
va ls tva ; A  - dolžina cest v  odnosu do površine in p reb iva lstva .
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razpored itvi p reb iva lstva  in njihovim i prometnimi možnostmi. Promet- 

nost nekega ozemlja je lahko dober pokazatelj njegove gospodarske ra z ­

v ito s ti. Slaba prometna povezanost je ve lika  ov ira  za h itre jš i napredek 

pokrajine a li reg ije . Zato lahko gostoto omrežja izrazim o tudi takole: 
а^ = -уРРРО. /£е je  D dolžina upoštevanih komunikacij in L  število

preb ivalstva/.

Iz obojega, t . j .  gostote komunikacij glede na površino in gostote 
te glede na število  p reb iva lstva , lahko izračunamo tudi nekak splošen 

pokazatelj gostote prometnega omrežja, k i nam p r i p rim erjav i in oceni 

reg ij oziroma adm inistrativnih enot pokaže medsebojne odnose in pro ­

metno razvitost. Zato lahko združimo oba gornja pokazatelja gostote,

a in a„ : A = V a ,a l1 *

.100 D . 10000

D .1000
a УрГГ

S lika '18  kaže vse t r i  prim ere gostote prometnega omrežja na k a rti Slo-
2ven ije  po občinah tako, da smo upoštevali površino 100 km in prebival-

2stvo 10.000, t . j .  kolika je v  neki občini dolžina cest na 100 km in do l­

žina cest na 10.000 preb iva lcev. P r i  "a "  slabša prometne razm ere v e ­

čanje a rea la , p r i "a^ " pa višan je štev ila  p reb iva lstva . Pokaže se , da 

je  pokazatelj "A "  lahko za nas močno zanimiv in uporaben za splošno
I

orientacijo  razm er. Seveda, ne glede na kakovost cest, opozarja na 

večjo a li manjšo razvitost prometnega omrežja oziroma potrebo po p ro ­

metni razv itosti. Še bolj pa je pokazatelj " A ” koristen skupno z "a "  in 

"a^ ". Ko nam pokaže "A "  npr. slabo a li zelo dobro stanje prometne go­

stote po občinah, lahko s pomočjo kart s prikazanim "a "  in "a^ " ugotav­

ljamo, kje so vz rok i gostote, a li gre np r. za res  redko prometno omrež- 

"je glede na površino /prim . Slovenj gradeč, A  = 24-,7, a = 19,5/, a li pa 

gre za veliko število  p reb iva lstva , k i obremenjuje določeno dolžino cest
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/prim. Ljubljana-Bežigrad, A = 18,9, a = 6/ , a li pa gre za splošno 

slabe razm ere /prim. Novo mesto, A = 29,9, a = 24,9, a^ = 36/ , ozi- 

roim za splošno dobre razm ere /prim. A jdovščina, A = 57,2, a = 44,9 , 

a^ = 73, K ršk o , A  = 50,3 , a = 44,3 , a^ = 57, Koper, Logatec itd. 

glej sl.' 18/.

Do zdaj opisani pokazatelji prometne gostote ä o  vezani na nek a re a l, 

adm inistrativno enoto, za katero je določena: površina, število  p reb i­

va ls tva  in dolžina cest. Nas pa često zanimajo meje med različn im i go­

stotami prometnega omrežja, ne glede na vnaprej določene meje. V e č ­

krat kazi realno sliko tudi kaka aglom eracija, ker prinaša ve liko  pro - 

metno zgoščenost na manjšem območju prek vse omejene adm inistrativne 

površine /prim. Ljub ljana-V ič-Rudnik/. Naš namen je , da nam šele r e ­

zultati analize prometne gostote pokažejo raz like  v  p rostoru , k i bi nam 

omogočile potegniti mejo - izoplete. Zato iščemo nove pomožne metode. 

Namesto m erjenja in ocenjevanja dolžine vez i, zavojev, površine in po­

dobno, se odločimo za poenostavljeno metodo tako, da izrazimo promet­

no gostoto s številom k r iž iš č  na neki omejeni a l i  neomejeni površinsk i 

enoti. Dobljena s lika  nam lahko zadovoljivo omogoča prim erjave med ob­

močji in celo omejitev.

Metodo smo p re izkus ili na primeru cestnega omrežja S loven ije : 

a/ Za osnovo smo izb ra li nekoliko korig irano prometno omrežje vseh 

asfa ltiran ih  cest iz prometne karte S loven ije  /Avtokarta Jugoslavije ,

A M Z  S loven ije , 1976/, kakor ga kaže s l. 19 A .

b/ Iz karte /s l. 19 A/ smo nanesli v  istem m erilu lokacije vseh cestnih 

k r iž iš č  in jih  označili s točkami. S lik a  19 B  kaže vsa  cestna k r iž išča  iz 

omrežja na s lik i 19 A .

c/ S liko  19 B  smo oprem ili z enakomernim sistemom krogov tako, da se
2

na pol p rek riva jo . Krog pokriva 500 km površine, rad ij vsakega kroga 

je  12,6 km.



d/ Iz slike 19 B  smo p reš te li število  voz lišč v  polnem krogu in v  njego­

vo sred išče vp isa li seštevek k r iž išč  v  vsakem krogu. K je r  so na robeh 

le  polkrogi, smo seštevek pomnožili z dva. Razumljivo je , da smo po 

nakazani metodi vsako vozlišče šte li nekajkrat, ker se krogi večkra t
I

p rek riva jo . Š tev ilo  v  sred išču kroga nam tedaj pove število  k r iž išč  as-
2fa ltiran ih  vez i na 500 km v določenem predelu, k i ga pokriva površina 

enega kroga.

e/ Na ta način smo dobili p ravilen  kvadratni sistem, k i ga sestavlja jo  

sred išča vseh krogov. Iz r is a li smo ga na posebni k a rti in vsakemu s r e ­

dišču dodali tudi pripadajočo vrednost, k i nam pove, da je v  njegovi o-
2ko lič i, na površ in i 500 km , določeno število  voz lišč . To pa pomeni, da 

je tam določena gostota prometnega omrežja asfa ltiran ih  vez i. S  pomoč­

jo teh štev il smo iz r is a li na s lik i 19 C izoplete, k i nam omejujejo območ­

ja podobne gostote voz lišč , s tem pa tudi prometna omrežja. Izoplete o- 

mejujejo prometno gostoto 0-4-, 5-9, 10-14-, 15-19 in več kot 20 voz lišč .

Čeprav nastala karta izoplet s ice r n i kartografsko oprem ljena, lah­

ko iz nje takoj začutimo fizično podobo Sloven ije  in njene bližnje okolice. 

Po  eni stran i nastopajo praznine na zahodnem delu v  alpsko-dinarski 

smeri z redkim i prečnim i vezm i, podobno je tudi na Karavankah in Po h o r­

ju ; lepo je vidna praznina v  osrednjeslovenskem prostoru. Po  drugi s tra ­

n i pa začutimo tudi zgostitve, npr. na štajersko-prim orski smeri z vmes­

nimi prekinitvam i v  karavanško-konj išk i pre g ra ji severovzhodno od Ce-
I

l ja ,  p r i Trojanah in v  slovenskem dinarskem sistemu jugovzhodno od L ju ­

bljanske kotline, v  savskem prometnem območju in tudi re lativno  zgošče­

nem subpanonskem svetu. Je  pa tudi več prim erov območij, ob katerih  bi 

se m orali zam isliti, zakaj so tako prometno prazn i. Če bi to karto dopol­

n il i  s podatki o prometni kakovosti, bi problematika še bolj izstopila. Z 

veliko  prometno gostoto nastopajo goriško območje, predvsem zarad i vpli- 

rva italijanskega prometnega omrežja in pa mednarodno pomembno belja-
•

ško prometno območje te r južno grav itacijsko  območje G radca, / s l. 19/.



S lik a  19 A : Cestno omrežje v  S lo ve n iji. Upoštevane'so ceste , k i so označene v  cestni k a rti 
‘Jugoslavije  z rdečo barvo , t . j .  kot asfa ltirane.
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SX. 19 nî Cestna vozlišča v Sloveniji in sistem krogov, ki pokrivajo 5oo km . 
Vozlišča so označena na osnovi karte na sliki 19 JL.

cn
o



I
Ul

V  SOBOTA

SY /fic1
' «VARAŽDIN• KRAK.

SORICA

KOPER̂

'KARLOVAC

— -i1 C : Gostota cestno-prome~=i2. omrežja S loven ije . 1- točke označujejo število  voz lišč  v  krogu 
-sni j 2- večja  mestna sred išča  r uročnim notranjim prometnim omrežjem; 3- območje z 0 do L  voz li­

šči ~3. 3 C O  km- : .I- območje s 5  d o  p —  oz lišč i; 5- območje z 1 0  do 1 L  v o z liš č i; 5 - območje s 1 5  d o  19 
—-T~:Sgjj 7- 20 ra več  vo z lišč .



K je r  ni večjih  fizično-geografskih preprek in k je r so znatnejše 

gospodarsko-prometne potrebe, se razv ija  kompleksno cestno-promet- 

no omrežje. Geografa zanimajo raz ličn i tip i cest glede na oskrbo p re ­

b iva lstva , kakovost, prevodnost in smer cest ter razne druge značilno­

sti in funkcije prostorne razpored itve. Čeprav je np r. cestno omrežje 

regionalno a li celo kontinentalno povezano tako kot železniško, je  po­

trebno poudariti, da je  železniško omrežje po svetu a l i  konkretneje v 

E v ro p i po kategorizac iji, funkcijah in značilnostih izgradnje mnogo e- 

notnejše od cestnega. To morda zato, ker je bilo železniško omrežje 

grajeno h k ra ti, ker je bilo še do nedavna mnogo dolgopoteznejše in ker 

se je sodobno cestno omrežje v  preteklosti počasneje razv ija lo . V za­

četku je bilo penetracijsko , dograjevano od železnice, parcia lno in ze­

lo neenakomerno v makroregionalnem smislu. Ne smemo pozabiti še d e j­

stva , da se je sodobno cestno omrežje za m otoriziran promet najprej 

naslonilo na stare  predželezniške "furm anske", bele ceste ; večina teh 

sega nazaj celo do rimskih časov. V začetku so te ceste le dopolnjeva­

le železniške vez i tako, da so od železniških postaja lišč povezovale no­

tran jost. Z razvojem cestne m otorizacije se je dopolnjevalo tudi cestno 

omrežje. Ceste so se vse bolj osamosvajale od železnice, nastajale so 

dolgopotezne, često železniškim progam paralelne in tudi konkurenčne. 

Zato govorimo še danes o dveh vlogah a li princip ih  cest. Ene so krajše- 

potezne, lokalne, penetracijske in povezovalne. Te potekajo iz k ra ja  v 

k ra j, iz sred išča  v  sred išče . Nastaja le  in razv ija le  so se iz starega 

cestnega omrežja. P rav im o , da*je to C E S T N I P R IN C IP  omrežja. Druge 

so dolgopoteznejše, novejše, p rire jene  za h ite r promet, izogibajo se 

n ase lij, k je r imajo le  odcepe do s red išč , od pokrajine so izo lirane , saj 

so k riž išča  najčešče izvennivojska, p rik lju čk i so redk i, kakor postaje 

p r i že lezn ici, zato pravimo tem cestam, da imajo Ž E L E Z N IŠ K I  P R IN  - 

C IP .

Glede na funkcijo, izgradnjo, pomen in upravljan je cest so v  razvo ­

ju v lada li ra z ličn i k r it e r i j i ,  kategorizacije in poimenovanje. Takoj po
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osvoboditvi so bile kategorizirane vse pomembnejše ceste v  ceste I,

I I  in I I I  reda. Po  pomenu smo jih  razd e lili v  zvezne, republiške in osta­

le  lokalne, upravljan je pomembnejših vez i pa je  prehajalo in se menjava­

lo od zveznih in republiških organov ob lasti, pa do okrožij in okra jev. 

Le ta  1971 je b il sprejet nov zakon o javnih cestah. Sk rb  in upravljan je 

je prevzela  Republiška skupnost za ceste. Glede na pomen je zakon 

p rekategoriz ira l vez i v  m agistra lne, reg ionalne, lokalne in nekategori-
I

zirane.

Na koncu I 9 7 4 . leta  smo imeli v  S R  Sloven iji naslednje

cestno omrežje:

skupaj M R L AC

Dolžina 
od tega:

13.970 852 3.938 9.140 40

sodobnih 4.800 833 2.323 1.604 ' 40
gramoznih 8.786 19 1.615 7.152 -

zemeljskih 384 - ► 384 -

od tega %  : 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

sodobnih 34,4 97,8 59,0 17,6 100,0

gramoznih 62,9 2,2 41,0 78,2 -

zemeljskih 2,7 1 — - 4 ,2 O

/M= m agistralna, R = regionalna, L  = lokalna, AC = avtocesta/ •

Izračunani so b ili tudi standardi republiškega cestnega omrežja na

osnovi inventarizacije  vseh odsekov po naslednjih k r ite r ijih :

prometna vrednost: Q• pv

gradbena vrednost: Q
Sv

nerazvita območja: Q np

ravnost prometne površine: Q r  

Kategorizacija  cestnega omrežja je v  glavnem opravljena glede na



è
I '

pomen, medtem ko uporabljajo glede na standarde izgradnje, oprem lje­

nost in včasih  tudi samo glede na že lje , še razne druge nazive: h itre  

ceste, avtostrade, avtoceste, polovične avtoceste, tovorne ceste, med­

narodne, glavne, tranzitne ceste itd.

Avtoceste /AC/ se bistveno raz liku je jo  od vseh drugih. P r i  njih se na j­

bolj izraža železniški p rinc ip . Imajo najmanj š t ir i pasove, obe sm eri 

sta ločen i, na strminah so posebni počasni pasovi, občasno so posebni 

odstavni pasovi, ustavljanje in park iran je  n i dovoljeno, za to so posebni 

p rostori za počitek. Strm ine /ne prek 4- %/ in ovinki /minimalna dolžina 

250 m/ so u re jen i tako, da omogočajo visoko poprečno brzino. V sa  k r i ­

ž išča so izven n ivo ja , p rik ljučk i in odcepi so redki /po pravilu  ne pod 

10 km/ , u re jen i so v  obliki dete ljic  tako, da ne ovira jo  prometa na cesti. 

Za  lokalni promet so ure jen i posebni nadvozi in podvozi. Po  p rav ilu  je 

avtocesta le redkokje speljana skozi mesto, če pa je že, je ločena od 

mestnega prometa.

Stanje slovenskih cest je slabo, posebno če računamo ve like  promet­

ne potrebe slovenskega ozemlja, razv it domači in tu ji turizem in visoke 

tranzitne težnje. Problem atiko rešujemo z različn im i kombinacijami d e l­

nih rekonstrukc ij, z raznim i h itrim i cestami in parcialno z izgradnjo av ­

tocest. Ze pred le ti je  b ila  dograjena h itra  cesta a li polovična avtocesta 

Ljubljana - Zagreb, pa tudi nekaj kilometrov h itre  ceste s standardi po­

lovične avtoceste na Gorenjskem /od Naklega do Podvina in Pod ljubelja , 

v  dogradnji je popolna avtocesta 'L jub ljana - Razdrto, izgrajen je tudi 

eden trak  avtoceste Škofja vas - Hoče.

Vmesne stopnje med navadnimi cestam i, prirejenim i za m otoriziran 

promet in sodobnimi avtocestami so t . i .  tripasovn ice. Te so do 9 m š iro ­

ke in s prekinjenim i in neprekinjenim i vzdolžnimi črtam i urejene tako, da 

sta nekaj kilom etrov v  eno smer dva vozna traka, počasnejši in za p reh i­

tevanje, nato pa tako v  drugo smer. Podobno je začasno urejen promet na 
avtocesti A r ja  vas - Hoče.
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Često je p r i nas v rab i izraz h itre  ceste. Oznaka je splošna in jo 

uporabljamo za najraz lične jše  k r ite r ije , da b i opredelili ceste glede na 

kakovost, pomembnost, želje in tudi, da bi poudarili neko prometno smer. 

Predvsem  smo poimenovali s h itrim i cestami slovenski cestn i k r iž , to sta 

'sm eri Šen tilj - Ljubljana - Postojna s pahljačo proti R ije k i, Kopru, T r ­

stu in Novi G o ric i in pa Jesen ice - Ljub ljana - Zagreb. Na prim eru cest­

nega k riža  se v id i, da pomeni izraz h itre  ceste funkcijo, saj gre p red ­

vsem za mednarodne tranzitne cestne povezave, k i so prirodno in zgodo­

vinsko utemeljene in vežejo glavna proizvodna in populacijska območja.

V  modernih cestnih omrežjih, posebno tam, k je r  so ve lika  mestna 

sred išča , obstojajo še posebne tovorne ceste. V mnogočem so podobne 

avtocestam, se pa od njih bistveno razliku je jo . Tovorne ceste so često 

Široke, z ločenim i dvosmernimi pasovi, direktne in dolgopotezne, izogi­

ba jo  se manjšim naseljem, vežejo pa večja  sred išča in vodijo skozi s re d i­

no, k i jo napajajo. Na splošno avtoceste povezujejo konurbana območja in 

imajo odcepne pasove v  mesta, tovorne ceste pa vežejo mesta in imajo od- 

cepne, obvozne pasove. Na s lik i 20 je prim er cest razn ih  kategorij v  s lo ­

venskem cestnem omrežju.

\ ■  ■  MAGISTRALNA C
-■ ■ HESIONALNA C.
—  ■ ■ ■ ■■ LOKALNA C,

S lik a  20: P r im o r knlogorl/.ticljo 
cestnega omrežja
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Rad ia ln i sistemi cest »

Temeljna značilnost cest je  težnja, da ustvarja jo  rad ia ln i sistem , 

k i je  usmerjen proti mestnim aglomeracijam. Najmočnejši prometni to­

kovi potekajo namreč med mestom in okolico in z oddaljenostjo slab ijo . 

Rad ialn i sistem i omrežja omogočajo te težnje. Glede na ve likost, obseg 

in vlogo mest, pa se vp livna območja raz liku je jo . Različno upadanje v p li­

va mesta z oddaljenostjo razberemo tudi iz prim erov raznih slovenskih 
mest na s lik i 22.

Na s lik i 21 A je nazoren prim er radialnega cestnega sistem a, usmer-

Hliku 22  A: Ljubljana, obuloječo In dovodu Ir«*

A LJUBLJANA 
OBSTOJEČE IN NAČRTOVANE DOVOONICE



B LJUBLJANA ' I C CELJE

F  K R A N J G MURSKA SOBOTA

SREDIŠČE O «km 16km 2 Am
/  I I M* MxeeowupiM (X.-IITT/&

Slika 22: Primeri cestnih sistemov,usmerjenih proi^i

mestom



- 59 -

jenega proti mestu. V mesto je usmerjenih šest rad ia ln ih  cest. Medtem 

ko je v  b liž in i mesta prostor na gosto preprežen s cestam i, pada gosto-
»

ta z oddaljenostjo od mesta, četudi se z oddaljenostjo ceste delijo  in v 

okolici ustvarja jo  nove, imnjše radialne sisteme. Značilnost radialnega 

'sistema je , da narašča število  cest z oddaljenostjo od mesta. Zunanji krog 

na s lik i 21 A ima npr. dvakrat v e č ji obseg od notranjega, vendar ga le 

ne seče dvakrat več radialn ih cest. Prom et, k i se iz okolice bliža mestu 

po mnogih rad ia ln ih  cestah, se prek k r iž iš č  vedno bolj združuje in štev i­

lo radialn ih cest z vsakim križ iščem  pada do samega sred išča , četudi na­

rašča  prometna gostota prostora.

Da bi la jš a li promet v  b liž in i mest in da bi p rep reč ili splošno gnečo 

v  b liž in i s red išča , gradijo krožne ceste okoli sred išč . Tem cestam p ra ­

vimo krožnice /obvoznice, ring  roads, kolco, Ring/ a li orbitalne ceste.

Te omogočajo prečne povezave med radialn im i sistem i. V večjih  mestih 

sta najčešče notranja in zunanja krožnica, a li pa jih  je celo več. N otra ­

n ja krožnica zajema mestno sred išče , naslednja pa predmestja.

Je  pa še tre t ji tip cest v  b liž in i mesta, to so pomembnejše vez i, k i 

so usmerjene pro ti nekemu drugemu večjemu mestu. Tak prim er je ob ce ­

sti Ljubljana - Zagreb , p r i Novem mestu. Ta cesta ne poteka tod zaradi 

Novega mesta, ampak je Novo mesto ob sm eri Ljubljana - Zagreb , oz. 

Beograd. Tak i p rim eri so še p r i C e lju , Posto jn i, B rež icah  itd. Te ceste 

ne obkrožajo mesta, temveč tečejo tangencialno na krožnico, zato jim p ra ­

vimo tangencialne ceste.

Glede na odnos do mesta ločimo tedaj t r i  osnovne tipe cest: 1. ra d ia l­

ne ceste , 2. krožnice a li obvoznice, 3. tangencialne ceste.

*
Radialne ceste

P r im er rad ialn ih  cest je na s lik i 21 B . Smatramo, da je cesta čim 

bolj d irektna vez med dvemi sosednjimi k r iž iš č i. Če je smer ceste od zuna­

njega do notranjega k riž išča  pod manjšim kotom od 6 0 ° do ravne sm eri od 

mestnega sred išča  do notranjega k r iž iš ča , je cesta rad ialna /21 B / . So



tudi p rim eri cest, k i so glede na gornjo defin ic ijo  rad ia lne , vendar 

n iso direktne vezi do mestnega sred išča . Tak prim er je  na s lik i 21 B ,  

k je r taka radialno usmerjena vez vodi le do orbitalne ceste. Zato je 

za rad ialne ceste tudi nadaljn ji pogoj, da mora notranje k r iž išče  leža ­

ti na rad ia ln i ces ti. •

Orbitalne ceste /krožnice/
Da iz orbitalne ceste dosežemo mesto, moramo zaviti preko 60 °.

Če je orbitalna cesta del oboda krožnice s središčem v mestnem s red i­

šču, je vedno potreben zavoj preko 90 ° / slika 21 C /. Vendar, če je 

zavoj preko 6 0 °, opredelimo cesto kot orbitalno.

\'
Tangencialne ceste

Razne dele tangencialne ceste lahko opredelimo kot radialne a li or-
v

bitalne v  odnosu do določenega mesta. Ce je potreben zavoj iz tangen­

cialne ceste v  direktno smer pro ti mestnemu sred išču  manjši od 6 0 °, je  

cesta rad ialna v  odnosu do tega mesta. Če pa je potrebno opra-viti za­

voj prek 6 0 °, je cesta orbitalna /21 D/.

№  s lik i 22 so razn i cestni sistemi na prim erih nekaterih slovenskih 

mest. P r ik az an i p rim eri ponazarjajo nekatere splošne pojave. Mesto 

ima samo po sebi p rivlačno  funkcijo, zato so v  razvoju jasne rad ialne 

tendence. Z rastjo  mesta raste  tudi njegova centripetalna moč, zato se 

š ir i  rad ij p riv lačnosti. P rev lad u je jo  radialne ceste. Tangencialne vez i 

so kazalec, da je mesto še šibko, da se njegova moč še ni dovolj ra z š i­

r i la  in še ne vp liva na vez, k i vodi mimo v drugo, pomembnejše sred išče . 

Radialne vez i so značilne na prikazanih prim erih srednjih mest. K jer n i­

so dovolj iz raz ite , je znak, da privlačnost n i bila dovolj močna. Npr. ju ­

govzhodno od K ran ja  je princip  porušen v  oddaljenosti med drugim in 

tretjim  krogom, saj je na 24- km oddaljenosti že ljubljansko omrežje; p r i 

Novem mestu je jugoslovanska m agistrala tip ična tangencialna cesta ;
r. •

M urska Sobota je svoje centralne funkcije razv ila  šele pred kratkim ,



zato vidimo v b liž in i tangencialne ceste še iz časov, ko še n i imela
t

priv lačnosti.

Toliko o razvoju cest p re j. Sodobni razvoj prometa in mest pa 

sta u s tva rila  popolnoma drugačne razm ere. Mestna sred išča se zatr- 

pavajo s prometom, proizvodnja se umika v  obrobne de le , mestno ozem­

lje  se močno š ir i .  Da bi se izognili v e lik i koncentraciji prometa v s re ­

d išč ih , gradijo mestne obvoznice in orbitalne /krožne/ ceste. Take krož-

Stev.m est. C i l j  p ro m e  ta  , k i se bliža mestu:

preb.________ mestno sred išče okolica mesta mimo mesta

do 5000 25% 25% 50%

5000- 20000 33% 33% 33%
20000-100000 30% 50% 20%

100000-500000 25% 65% 10%

prek 500.000 15% 80% 5%
C ilj prometa v b liž in i mest

n ice so značilne za vsa  večja  mesta z urejenim i prometnimi razmeram i. 

Ve lika  mesta imajo celo po več krožn ic, k i razporeja jo  promet po ra z ­

nih delih , ne da bi preobremenile jedro . Na s lik i 22 A je  obstoječe in 

načrtovano cestno omrežje Ljubljane s središčem , notranjo krožnico, 

zunanjo krožnico in de li tangencialne obvozne ceste /Nemška cesta 

Črnuče - V ižm arje/.

Končno nam je  potrebno še na prim erih  nekaterih slovenskih mest 

do ločiti rad ialne sisteme cestnega omrežja /s l. 22 B , C , D , E , F , G / .  V 

ta namen smo skice cestnega omrežja oprem ili s krog i oddaljenosti od 

mestnega sred išča . Upoštevali smo naslednje oddaljenosti:

rad ij: obseg:

8 km 50 km
16 km 100 km

24 km 150 km



Zdaj lahko ugotavljamo število rad ia ln ih  vez i, k i tečejo iz mesta in se- 

čejo kroge oddaljenosti. Pričakujem o, da število  rad ialn ih  vez i v  v s a ­

kem naslednjem krogu narašča navzven.

Ljubljana Oddalj. od mestnega sred . 8 16 24

Štev ilo  rad ialn ih  vez i • 8 12 14

Razm erje razvejavan ja 1,5 1,16

Gostota na 10 km obsega 1,6 1,2 0,93

Celje Oddalj. od mestnega sred . 8 16 24
v
Število  radialn ih vez i 6 10 12

Razmerje razvejavan ja 1,66 1 ,2

Gostota na 10 km obsega 1,2 1,0 0,8

M aribo r Oddalj.od mestnega sred. 8 16 24
Štev ilo  rad ialn ih  vez i 8 8 13
Razm erje razvejavan ja 0 ,0 1,62

Gostota nà 10 km obsega 1,6 0,8 0,8

Novo mesto Oddalj.od mestnega sred. 8 16 24
• •

v
Š tev ilo  rad ia ln ih  vezi 5 5 7
Razm erje razvejavan ja 0 ,0 1 ,4
Gostota na 10 km obsega 1 0,5 0,46

Kranj Oddalj. od mestnega sred . 8 16 24
Štev ilo  rad ia ln ih  vez i 8 11 12

Razmerje razvejavanja 1,37 1,09
Gostota na 10 km obsega 1,6 1,1 0,8

M urska Oddalj. od mestnega sred . 8 16 24
S obota v

Število  rad ia ln ih  vez i 8 11 13
Razm erje razvejavanja 1,37 1,18
Gostota na 10 km obsega 1,6 1,1 0,86

P r im e r i rad ialn ih  sistemov slovenskih mest



računamo "razm erje razve javan ja " /branching ra tio / , če s številom 

rad ialn ih  vez i, k i sečejo krog na neki določeni razd a lji, delimo š tev i­

lo radialn ih vez i, k i sečejo krog na naslednji določeni razda lji /prim .

’ 8 in 16 a li 16 in 24- km/. To razm erje razvejavanja ve lja  za določen iz ­

računan kolobar. Izračunamo pa lahko tudi gostoto rad ia ln ih  vezi na 

raz ličn ih  oddaljenostih od mestnega sred išča . Prikažem o jo s številom 

radialn ih  vez i na 10 km obsega.

V  p riložen i tabeli so rezu ltati take analize na prim erih  obmestnih 

omrežij L jub ljane, C e lja , M arib o ra , K ran ja , Novega mesta in Murske 

Sobote, kakor jih  kaže jugoslovanska prometna karta  / s l. 22 B ,C ,D ,

E , F ,G / .

Iz tabele in grafikona / s l. 23 A in B/ razberemo precejšn je raz like  

med radialnimi sistem i obra-vnavanih mest. Grafikona, k i sta izdelana na 

osnovi skic rad ialn ih  sistemov iz s like  22, kažeta, kako se z oddaljenost 

jo od sred išča  v  načelu povečuje število  rad ialn ih  vez i in pa, kako z od­

daljenostjo pada gostota rad ialn ih  vez i na 1 km obsega.

1. P r i  analiz i in medsebojni p rim erjav i moramo upoštevati, da je 

med obravnavanim i mesti ve lika  raz lik a  v  številu  p reb iva lstva , pa tudi v 

funkcijah, razvoju in stopnji centra lnosti.

2. Močno podobne, pričakovane sisteme imajo, L jub ljana , C e lje , 

Murska Sobota in K ran j. Š tev ilo  rad ia ln ih  vez i narašča  od znotraj na - 

vzven, gostota teh vez i navzven tudi več a li manj enakomerno pada, ra z ­

merje razvejavan ja se rah lo , komaj opazno znižuje. V drobnem so seveda 

med temi mesti tudi raz lik e , npr. število  rad ia ln ih  vezi p r i K ran ju  stag­

n ira  med 16 in 24- km, p r i Celju  pa gostota vezi le počasi pada. Podrob­

nejše analize po primerno izbranih krogih oddaljenosti bi pokazale še 

m arsikatere posebnosti, ki jim je  potrebno iskati vzroke.

3. Od zgoraj obravnavanih sistemov se bistveno razliku jeta M aribor 

in Novo mesto. P r i  obeh gre za nepričakovane poteze. Š tev ilo  rad ialn ih

S pomočjo š te v ila  rad ia ln ih  v e z i na določenih ra z d a lja h  lahko iz -
i



Slika 23: G rafikon i ponazarjajo raz like  med 
mestnimi rad ialn im i sistem i

vez i navzven spočetka sploh ne narašča , nakar v  naslednjem kolobarju 

med 16 in 24- km skokovito poraste. To kaže tudi razm erje razvejavan ja , 
ki je najprej p ri obeh 0 ,0 , nato pa naraste na 1,62 p r i M ariboru  in na 

1,4- p r i Novem mestu. G re  za diametralno nasprotje od drugih mest. Gosto­

ta rad ialn ih  vez i v  začetku izrazito  pade, pozneje pa sploh stagnira. O brav­

navani pokazatelji so lahko opozorilo, da gre za posebno notranjo strukturo 

a li posebno morfologijo mesta, lahko so tudi kažipot, v  kateri sm eri moramo 
iskati vzroke.
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V četrtem poglavju smo obravnavali topološko dosegljivost. To do­

segljivost smo m erili s številom vez i p r i posameznih vozlišč ih  a li s šte ­

vilom vez i najkra jše  povezave med vo z lišč i. N ik je r nismo upoštevali 

razdalje  med vo z lišč i a li potrošenega časa , potrebnega za potovanje od 

voz lišča  do voz lišča . V vsakdanjem življen ju pa je manj zanimanja za 

topološko dosegljivost, čeprav je metoda potrebna za osvetlitev omrežja 

in vrednosti njenih poti. Najčešče se sprašujemo po razdaljah iz k ra ja  

v  kra j in koliko časa porabimo za ta potovanja. To poglavje je namenje­

no raziskavam  dosegljivosti sred išč  s pomočjo izm erjenih dejanskih ra z ­

dalj in časa potovanja.

A/ Dosegljivost in medsebojne oddaljenosti

Za izhodišče smo izb ra li izm išljen prim er in izde la li topološki g ra ­

fikon /s l. 24- A / . Vezem smo tudi do ločili razdalje . Naloga je , ugotoviti 

razdalje od kateregakoli voz lišča do vseh ostalih in po takem postopku, 

ugotoviti razdalje  za vsa  voz lišča . V oz lišče , k i kaže najmanjši seštevek 

razdalj do vseh osta lih , smatramo za najbolj dosegljivo.

Te medsebojne odnose najlažje ugotovimo s pomočjo dvojne m atrice 

razda lj, kakor smo jo že uporab ili p r i raziskovanju najkrajše poti. Oken­

ca na s lik i 24- A smo zapolnili z dejanskimi razdaljam i med p a ri voz lišč . 

Na osnovi te m atrice je enostavno ugotoviti dosegljivost vsakega voz lišča . 

M atrica  nam pokaže, da je glede na dejanske razdalje  najbolj dosegljivo 

voz lišče C . Med vo z lišč i C in A  je 3 km, med C in B  je 3 km, med C in D 

je 4- km in med C in E  je 5 km, kar pove, da je skupna razdalja iz vo z li­

šča C do vseh ostalih voz lišč  15 km. Vsa druga vozlišča so dosegljiva z 

daljšim i razdaljam i. Najslabšo dosegljivost kaže vozlišče E ,  t . j .  23 km.

Nekoliko spremenjeno obliko m atrice uporabimo, če iščemo razdaljo  

od nekih določenih izbranih voz lišč  do vseh ostalih v  omrežju. P r im e r ta ­

ke metode je na s lik i 24- B .. Razvidno je , da moramo iz voz lišča  P  potovati

V I. D O S E G L J IV O S T  P O  R A Z D A L JA H  IN Č A S U



. б б .

»

A)

MATRICA RAZDALJ (km)

A B C D E SKUPAJ \

A 3 3 7 8 21 MATRICA RAZDALJ (Km)
B 3 3 6 8 20 C
C 3 3 4 5 15 A B C SKUPAJ

D 7 6 A 2 19 P U 6 7 17

E 6 8 5 2 23 K 2 3 k 9

S lik a  24: M atrice  razdalj

17 km, če hočemo doseči voz lišča  A , B  in C in da z 9 km potovanja iz 

voz lišča  K dosežemo vozlišča A, B  in C .

M atrico  razdalj smo p re izkusili tudi na konkretnem prim eru med­

sebojnih razdalj med desetimi jugoslovanskimi mesti z nad 150.000 p re ­

b iva lc i in petimi donačimi te r dvemi tujim i, bližnjim i lukami. G re za do-
I

segljivost večjih  jugoslovanskih mest do bližnjih morskih luk. Na m atri­

co na s lik i 25 A smo nanesli v  km cestne razdalje od mest do p ris tan išč . 

M a tr ica  nam pokaže m arsikaj.

1. Za vsako mesto lahko vidimo v njegovi v r s t i ,  katera je njegova 

najb liž ja  luka /npr. za Ljubljano in M aribor je T rst, za Zagreb je R ijeka 

itd. , glej s l. 25 B / . Vendar je to le skromen podatek, ki ga nikakor ne
k •

smemo posploševati z ugotovitvami, da so nekemu pristan išču  najb liž ja 

mesta že v  njegovem gravitacijskem  območju. Da opredelimo gravitacijsko
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C DOSEGLJIVOST JUGOSL. LUK.

S lik a  25:

PRIMER UPORABE MATRICE 
DOSEGLJIVOSTI 
O LUKA
• MESTA 2 VEČ KOT 150.000 
Q  NAJBOLJ DOSEGLJIVE LUKE

CESTNE RAZDALJE v km)

3521
4169
3538
3469
3613
(074
4629
5056
4773

5189

2206
2733
2223
2040
2197
2759
3178
3747
3456

3880

390

739
659
1021

1013
1577
1774

1719
1220

1308

A MATRICA RAZDALJ (

LJUBLJANA
MARIBOR
ZAGREB

NOVI SAD

PRIŠTINA

SKOPJE
SKUPAJ

B NAJBLIŽJA LUKA IN DOSEGLJIVOST 
VSEH LUK

D DOSEGLJIVOST TREH
NAJBLIZJIH LUK

BANJA LUKA



zaledje nekemu p ristan išču , so potrebne še razne druge ugotovitve.

2. Iz matrice nadalje ugotavljamo, katero mesto ima najv iš jo  stop­

njo doseg ljivosti, v  odnosu do vseh luk. To nam za vsako mesto pove 

seštevek na kra ju  v rs te . Tu pokažeta najv iš jo  dosegljivost Banja Luka
%

/34-69 km/ in L jub ljana /3521 km, da dosežemo vse luke; s l,  25 B / .

3. K e r  sta luki T rs t  in Solun izven jugoslovanskega ozemlja, smo 

v  posebnem okencu upoštevali oddaljenost iz vsakega mesta samo do ju ­

goslovanskih luk. S lik a  se je takoj nekoliko spremenila. Ban ja Luka je 

še ostala na prvem mestu /2040 km, da doseže vse jugoslovanske luke/ , 

sled i j i  pa Sara jevo  /2197 km/.

4. Vse luke vsem mestom res  niso potrebne. Glede na vedno večje 

usmerjanje luk, pa tudi ena sama ni dovolj. Zato smo dodali še posled­

njo kolono, k je r nam za vsako mesto pove seštevek oddaljenosti do treh , 

temu mestu najb liž jih  luk. Tu pa se je  pokazalo, da imata najprim ernej­

šo dosegljivost L jub ljana /390 km do T rs ta , Kopra in Rijeke/ te r Zagreb 

/659 km do R ijeke , T rs ta  in Kopra/.

5. Zadnji podatek vsake kolone nam pove za vsako luko, kakšna je 

njena dosegljivost do vseh obravnavanih mest. Pokaže, da je najbolj do­

seg ljiva  R ijeka  /5328 km/, sledijo j i  P lo če , S p lit , T rs t , Koper, B a r  in 

Solun.

B/ Dosegljivost glede na čas ,

Dobre prim ere za časovno dosegljivost dobimo p r i študiju voznega
v*

reda. Železniška dosegljivost med nase lji je bolj odvisna od brzine in 

frekvence v lakov kot pa od razdalje .

P rep ro s t prim er kaže slika  26. G re za železniško progo od Maribora 

do C e lja  in za analizo dosegljivosti iz M aribo ra  do vseh večjih  postaj na 

tej p ro g i/ s l.  26 A /.

Analiziram o lahko na raz lične  načine. Dosegljivost glede na razdaljo
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C DOSEGLJIVOST GLEDE NA

B  DOSEGLJIVOST MARIBORA
RAZ- NAJ- „ ŠTEVILO 
DALJA HITREJŠI VLAKOV (km) VLAK DNEVNO

HOČE 8 8 13
SLIVNICA 11 12 13
RACE 13 15 13
PRAGERSKO 20 U 18
SL. BISTRICA 28 28 K
POLJČANE 36 27 17
PONIKVA 55 53 11
GROBELNO 59 57 11
ŠENTJUR 64 53 12
CELJE 76 54 21

D ČASOVNA DOSEGLJIVOST 
GLEDE NA NAJHITREJSO 
POVEZAVO

MARIBOR

HOČE
SLIVNICA PRAGERS 
RAČE

3SKO

POLJČANE 
SL. BISTRICA

ŠENTJUR , PONIKVA 
CELJE GROBELNO

10 min
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je jasna, imamo jo v  vsakem voznem redu. Naj b liž je  so Hoče /8 km/, 

s led i S livn ica  /11 km/ itd. / s l. 26 B  in C / .

Podoba pa se spremeni, če poskušamo dosegljivost m eriti z na jh i­

trejšim  vlakom.
«

S lik a  26 D je nenavadna zvrst diagrama. P rikazan  je v obliki ska­

le  časov, k i jih  porabimo, če želimo doseči z najh itrejšim  vlakom posa­

mezne postaje. Opazimo, da je np r. P ragersko  bolj dosegljivo od R ač , 

Po ljčane bolj od Slovenske B is t r ic e , da sta Pon ikva in Šentjur enako 

dosegljiva in da je Celje  h itre je  dosegljivo od Grobelnega. Vlaki s ice r 

vozijo skozi navedene, manj dosegljive postaje, vendar se ne ustav lja jo . 

Odtod tudi pojav, da so bolj oddaljene postaje lahko h itre je  doseg ljive .

Podučna je tudi podoba dosegljivosti glede na frekvence vlakov 

/slika  26 E / .  Pokaže nam, da je np r. C e lje , M ariboru  najbolj oddalje­

na postaja, najbolj dosegljivo, sledi P rag e rsk o , k i mu dosegljivost v e ­

čajo še v lak i iz M aribo ra  proti Ormožu, nato sledijo Po ljčane itd.

M atrice  po času potovanja. Iz p re jšn jih  poglavij že poznamo m atri­

c e ^  katerim i lahko prikažemo potovalne razdalje  med pari mest a li med 

eno in drugo skupino mest. Mesto razdalje lahko vstavim o v matrico ča ­

se potovanja iz avtobusnih a li železniških voznih redov. N pr. zanima 

nas Časovna dosegljivost Kranjske gore, Bohin ja, turističnega sred išča 

Golte do M aribora, Zagreba in R ijek e , a li pa, kolika je časovna doseg­

ljivo s t Ribniškega Pohorja  in Kanina do nekaterih slovenskih a li italijan-
I

skih mestnih s red išč .
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V pre jšn jih  poglavjih smo spoznali, da je dosegljivost posameznih 

vozlišč raz lična . Ena so lahko bolj dosegljiva od drugih. Od bolj do­

seg ljiv ih  voz lišč  je re la tivno  k ra jša  razdalja  do ostalih v  omrežju. Na 

s lik i 24 A kaže vozlišče C na jv iš jo  stopnjo dosegljivosti v  omrežju. Od 

vseh petih voz lišč  je  C najb ližje ostalim štirim . P a  ne le  to, k r iž išče  

C je tudi povezai.no z vsemi ostalim i z najugodnejšimi direktnim i poveza­

vami / t . j .  po n a jk ra jš i možni poti/. Popolnoma ravne prometne vez i pa 

so v  dejanskem prometu redke. Celo najbolj ravne se tu in tam odkloni­

jo od, recim o, prem ice. Tak prim er imamo na s lik i 24 A , k je r mora 

najkra jša  pot od vozlišča A  do E  zaviti prek voz lišča  C. D irektne poti 

od A  do E  namreč n i. Idealno ravno pot med dvema vozliščeira imenujemo 

"željeno sm er", saj k taki k ratk i poti teži vsak  promet.

Kako je  neka vez ravna o z . , koliko se odklanja od idealno ravne , 

nam pokaže indeks vijuganja /detour index/.

. n .. . dejanska razdalja  *indeks vijugam a = r r : ------- v ■ ■. J . 100željena razdalja

Indeks vijuganja je tedaj kazalec, k i nam pove, koliko odstotkov je 

neka dejanska prometna smer da ljša  od idealne / t . j .  ravne črte a li z ra č ­

ne razdalje/. K e r  je dejanska pot vedno daljša  od idealne, je indeks v i ­

juganja vedno v e č ji od 100. Če je  npr. razda lja  med dvemi k r iž iš č i 1 5  km,

idealna a li željena razdalja  pa 10 km, je indeks vijuganja:

= • 100 = 150

To pomeni, da je dejanska pot 50% daljša od željene. Čim n iž ji je in ­

deks vijuganja, tem bolj ravna je smer.

P rep rosta  ilu s tra c ija , kako izračunamo indeks vijuganja, je na s lik i 

27« P r ik a z a n i so tr ije  indeksi vijuganja. Najprej je  indeks vijuganja po­

t i,  k i m eri, kako ravna je  pot med dvemi vo z liš č i. S led i Vozliščn i indeks 

vijuganja, k i m eri, kako ravne so poti od nekega vozlišča do vseh ostalih .

V II .  U R A V N A N O S T  P R O M E T N IH  O M R E Ž IJ



6 km 6  k m

M A T R I C A  J:

C E S T N A  R A Z D A L J A  V  k m  

A  B  C  D  E  S K U P A J

A 1 0 5 6 1 0 3 1

B 1 0 5 1 6 6 3 7

C 5 5 11 5 • 2 6

D 6 1 6 1 1 1 6 4 9

E 1 0 6 5 1 6 3 7

M A T R I C A  2 !

Ž E L J E N A  R A Z D A L J A  ( k m )

4 '  ■ ' }  ■ !■ - i  S  ' i  $ ï * M i .  : *■ A B C D E S K U P A J

5  k m

A 8 8 5 6 1 0 2 9

B 8 5 1 0 6 2 9

C 5 5 5 5 2 0

■.■{A  ; * ■  ■■■■ ; /  ■', -i
P R O M E T N A  P O T

D 6 1 0 5 8 2 9

— ------- --------- Ž E L J E N A  S M E R . K J E R  N I  P O T I

E 1 0 6 5 8 2 9

M A T R I C A  З:

I N D E K S  V I J U G A N J A  P O T I

A B C D E

A 1 2 5 1 0 0 1 0 0 1 0 0

B 1 2 5 1 0 0 1 6 0 1 0 0

C 1 0 0 1 0 0 2 2 0 1 0 0

D 1 0 0 1 6 0 2 2 0 2 0 0

E 1 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0

V 0 2 L I S C N I  I N D E K S  V I J U G A N J A

A  1 0 6 , 9  

B  1 2 7  

C  1 3 0  

D  1 6 9  

E  1 2 7 , 6

S l i k a  2 7 :  I Z R A Č U N  I N D E K S A  V I J U G A N J A  P O T I



K o n č n o  j e  š e  i n d e k s  v i j u g a n j a  o m r e ž j a ,  k i  m e r i ,  k a k o  r a v n e  s o  p o t i  o d

* i
v s e h  v o z l i š č  d o  v s e h  v o z l i š č  v  o m r e ž j u .

Z a t o  s e  p o s l u ž i m o  d v e h  m a t r i c .  P r v a  k a ž e  r a z d a l j e  m e d  v s a k i m  p a ­

r o m  v o z l i š č  / M a t r i c a  I / , d r u g a  p a  ž e l j e n e  r a z d a l j e  m e d  v s e m i  p a r i  v o z ­

l i š č  / M a L t r i c a  I I / .

I n d e k s  v i j u g a n j a  p o t i .  T r e t j a  m a t r i c a  / M a t r i c a ' I I I  n a  s l i k i  2 7 /  k a ž e  

i n d e k s  v i j u g a n j a  p o t i .  V  v s a k e m  k v a d r a t u  m a t r i c e  j e  i z r a č u n a n  p o  g o r ­

n j e m  o b r a z c u  i n d e k s  v i j u g a n j a  z a  p o  e n o  p o v e z a v o  m e d  d v e m i  v o z l i š č i .

T o  j e  o p r a v l j e n o  z a  v s e  p a r e  v o z l i š č .

V o z l i š č n i  i n d e k s  v i j u g a n j a .  V r e d n o s t i  v s a k e  v r s t e  v  m a t r i c a h  I  i n  I I  

s o  s e š t e t e ,  s e š t e v e k  j e  o z n a č e n  n a  k r a j u  v r s t e  v  k o l o n i  " s k u p a j " .  S k u p ­

n a  v r e d n o s t  e n e  v r s t e  v  m a t r i c i  I  i n  s k u p n a  v r e d n o s t  e n e  v r s t e  v  m a t r i c i

I I  s t a  u p o r a b l j e n i  n a d a l j e  k o t  p o d a t k a ,  d a  p o  g o r n j e m  o b r a z c u  i z r a č u n a ­

m o  v o z l i š č n i  i n d e k s  v i j u g a n j a  z a  v s e  v r s t e  v o z l i š č .  N p r .  s k u p n a  r a z d a ­

l j a  p o t i  o d  A  d o  v s e h  o s t a l i h  v o z l i š č  j e  3 1  k m  / p o  m a t r i c i  I / , ž e l j e n a  r a z ­

d a l j a  o d  A  d o  v s e h  o s t a l i h  v o z l i š č  p a  j e  2 9  k m  / p o  m a t r i c i  I I /  •  Z a t o  j e  

v o z l i š č n i  i n d e k s  v i j u g a n j a  z a  v o z l i š č e

A  =  I I  . 1 0 0  -  1 0 6 , 9  

T o  m e t o d o  u p o r a b i m o  z a  i z r a č u n  v s e h  v o z l i š č .

O m r e ž n i  i n d e k s  v i j u g a n j a .  D o b i m o  g a  s  p o m o č j o  s e š t e v k o v  k o l o n  

" s k u p a j "  o b e h  m a t r i c .  S k u p n o  š t e v i l o  v s e h  r a z d a l j  i n  s k u p n o  š t e v i l o  ž e ­

l j e n i h  r a z d a l j  u p o r a b i m o  z a  g o r n j i  o b r a z e c  i n  d o b i m o  o m r e ž n i  i n d e k s  v i j u ­

g a n j a :

=  -ј Ц -  . 1 0 0  =  1 3 2 , 3 5

D e j a v n i k i ,  k i  v p l i v a j o  n a  s t o p n j o  v i j u g a n j a .

V p l i v a t a  p r e d v s e m  d v a  d e j a v n i k a :

1 .  R e d k o  n a s e l j e n o  o z e m l j e  z  n i z k o  s t o p n j o  g o s p o d a r s k e g a  r a z v o j a  k a ­

ž e  n a j č e Š č e  v i s o k  i n d e k s  v i j u g a n j a .  T o  p a  z a t o ,  k e r  s o  c e s t e  s l a b o
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p o v e z a n e  i n  m a l o  j e  d i r e k t n i h  p o t i  i z  k r a j a  v  k r a j .  K j e r  j e  g o s t o t a  

p r e b i v a l s t v a  v e č j a  i n  j e  c e s t n o  o m r e ž j e  b o l j e  p o v e z a n o ,  j e  i n d e k s  

v i j u g a n j a  n i ž j i .

2 .  P r i r o d n e  o v i r e  s i l i j o  p o t i ,  d a  m o č n e j e  v i j u g a j o .  N p r .  p o v e z a v e  m e d  

S o š k o  i n  S a v s k o  d o l i n o  a l i  m e d  S a v i n j s k o  i n  M e ž i š k o  d o l i n o  v o d i j o  

p r e k  v e l i k i h  o v i n k o v .  S e v e d a  v s e  t o  v e l j a  z a  m e d s e b o j n o  p r i m e r j a v o  

v  o k v i r u  e n e  k a t e g o r i j e  c e s t .  Z n a č i l e n  p r i m e r ,  k a k o  v p l i v a  p r i r o d n a  

p r e g r a j a  n a  d o l ž i n o  p o t i ,  s o  n a s e l j a ,  k i  s e  j i h  j e  o p r i j e l  n a z i v  " v r a ­

t a "  / n p r .  v r a t a  n a  B a l k a n ,  a l p s k a  v r a t a ,  p e l o p o n e š k a  v r a t a  i t d . / .

V  o z k e m ,  n i z k e m  s v e t u  m e d  d v e m i  g o r o v j i ,  p o d  p r e l a z i ,  n a  z e m e l j ­

s k i h  a l i  m o r s k i h  o ž i n a h ,  s e  p r o m e t n e  s m e r i  z  o b e h  s t r a n i  z d r u ž i j o ,  

d a  b i  p r e č k a l e  n e k o  p r e g r a j o ,  n a k a r  s e  n a  d r u g i  s t r a n i  z o p e t  r a z p r ­

š i j o .  T a k  p r i m e r  j e  n a  s l i k i  2 8 ,  k j e r  s t a  n a s e l j i  A  i n  B  n a  e n i  s t r a n i  

p r e g r a j e ,  D  i n  E  p a  n a  d r u g i  s t r a n i .  N a s e l j e  C  j e  v  v r a t i h  a l i  n a  n i ž ­

j e m  p r e l a z u ,  k i  v o d i  s k o z i  p r e g r a j o .  L o k a c i j s k a  p r e d n o s t  n a s e l j a  C  

j e  j a s n a .  N e  g r e  l e  z a t o ,  d a  s o  p o t i  d o  o s t a l i h  n a s e l i j  k r a t k e ,  t e m ­

v e č ,  d a  p r i r o d n e  p r e g r a j e  n e  o v i r a j o  d i r e k t n i h  p o t i  d o  o s t a l i h  n a s e ­

l i j .  Z a t o  j e  i n d e k s  v i j u g a n j a  n a s e l j a  C  1 0 0 ,  s a j  s o  v e z i  i z  C  d o  o s t a ­

l i h  l o k a c i j  k o l i k o r  j e  m o g o č e  d i r e k t n e .  M a t r i c a  k a ž e ,  d a  p r i r o d n a  . 

p r e g r a j a  p r e p r e č u j e  d i r e k t n e  p o v e z a v e  m e d  A  i n  D  t e r  m e d  B  i n  E .  

Z a t o  j e  t u d i  i n d e k s  v i j u g a n j a  t e h  v o z l i š č  v i š j i .

P o d o b e n  p r i m e r  j e  t u d i  n a  s l i k i  2 9 ,  k j e r  j e  v o z l i š č e  C  s i c e r  v  

s r e d i š č u  ž e l j e n e  r a z d a l j e  d o t o s t a l i h  š t i r i h  v o z l i š č ,  d e j a n s k o ,  z a r a d i  

v o d n e  p r e p r e k e ,  p a  j e  p o  d o s e g l j i v o s t i  š e l e  n a  t r e t j e m m e s t u  / r a z d a ­

l j a  d o  o s t a l i h  v o z l i š č  j e  3 2  k m ;  s l i k a  2 9 ,  m a t r i c a  1 / .  M e d  v o z l i š č i  C  

i n  A  j e  ž e l j e n a  r a z d a l j a  3  k m  / m a t r i c a  2 / ,  z a t o  j e  i n d e k s  v i j u g a n j a  

4 - 3 3  / m a t r i c a  3 / .

P r i m e r

M e t o d o  s m o  p r e i z k u s i l i  n a  p r i m e r u  c e s t n i h  p o v e z a v  m e d  L j u b l j a n s k o  

k o t l i n o  i n  J u g o v z h o d n o  K o r o š k o  / M e ž i š k o  d o l i n o / .  D e j s t v o  j e ,  d a  j e  M e -
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D - Г :/ ,  E

M A T R I C A  i: M A T R I C A  2 :

C E S T N A  R A Z D A L J A  ( k m )  . Ž E L J E N A  R A Z D A L J A  ( k m )

A  B  C  D  E  S K U P A J  A  B  C  D  E  S K U P A J

2 9

2 9

20
2 9

2 9

M A T R I C A  3:

I N D E K S  V I J U G A N J A  P O T I  V O Z L I Š Č N I  I N D E K S  V I J U G A N J A

A  1 1 3 , 8  ;  '

B  1 1 3 , 8  

C  1 0 0  

D  1 1 3 , 8  

E  1 1 3 , 8

S l i k a  2 8 :  V P L I V  R E L I E F A  N A  S T O P N J O  V I J U G A N J A  P O T I

.’ V  i', . '.'b, i' ’* ' v* '■ • v •• ’ • .4

A  B  C  D  E

A 1 0 0 1 0 0 1 6 7 1 0 0

B 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 6 7

C 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0

D 1 6 7 1 0 0 1,00 1 0 0

E 1 0 0 1 6 7 1 0 0 1 0 0

8 5 1 0 1 0 3 3 A 8 5 6 1 0

8 5 1 0 1 0 3 3 B 8 5 1 0 6

5 5 5 5 2 0 C 5 5 5 5

1 0 1 0 5 8 3 3 D 6 1 0 5 8

1 0 1 0 5 8 ■ 3 3 E 1 0 6 5 8



I N D E K S  V I J U G A N J A  P O T I

A  B  C  D  E  S K U P A J  * V O Z L I Š Č N I  I N D E K S  V I J U G A N J A

A 1 0 0 4 3 3 1 6 7 3 0 0 A 2 2 6

B 1 0 0 2 0 0 1 0 0 1 2 5 B 1 2 7

C 4 3 3 2 0 0 1 0 0 2 0 0 c 2 2 9

D 1 6 7 1 0 0 1 0 0 1 0 0 D 1 2 1

E 3 0 0 1 2 5 2 0 0 1 0 0 E 1 7 3

S l i k a  2 9 : V P L I V  P R I R O D N E  P R E O R A  J E  N A  D O L Ž I N O  P O T I  I N  I N D E K S  

' ' V I J U G A N J A



ž i š k a  d o l i n a  r e l a t i v n o  s l a b o  p o v e z a n a  z  L j u b l j a n s k o  k o t l i n o ,  s a j  s o  

v m e s  i z r a z i t e  p r i r o d n e  p r e p r e k e ,  K a m n i š k e  A l p e ,  K a r a v a n š k i  h r b t i  

i n  P o s a v s k o  h r i b o v j e ,  k i  s e  j i m  c e s t e  d a l e č  n a  o k o l i  i z o g i b a j o .  Z a  

o s n o v o  i z r a č u n a  s m o  v z e l i  d e j a n s k o  c e s t n o  p o v e z a v o  o d  T r z i n a ,  p r e k

1 v

A r j e  v a s i ,  V e l e n j a ,  S l o v e n j g r a d c a  i n  R a v e n  d o  C r n e  n a  K o r o š k e m  

/  s l i k a  3 0 / .  I z d e l a l i  s m o  d v o j n o  m a t r i c o  m e d s e b o j n i h  c e s t n i h  r a z d a l j

/ m a t r i c a  1 /  i n  v  k o l o n i  " s k u p a j "  d o b i l i  t u d i  z a  v s a k o  v o z l i š č e  s k u p n o

t

o d d a l j e n o s t  d o  v s e h  o s t a l i h .  N a  m a t r i c o  2  n a  s l i k i  3 0  s m o  n a n e s l i  ž e ­

l j e n o  r a z d a l j o  m e d  v o z l i š č i  i n  v  k o l o n i  " s k u p a j "  s p e t  d o b i l i  s k u p n o  o d ­

d a l j e n o s t  i z  v s a k e g a  v  v s a  o s t a l a  v o z l i š č a .  S  p o m o č j o  p o d a t k o v  m a t r i c  

1  i n  2  s m o  p o  o p i s a n i  f o r r r u l i  i z r a č u n a l i  i n d e k s e  v i j u g a n j a  z a  v s e  m e d ­

s e b o j n e  v e z i  i n  s  p o d a t k i  i z p o l n i l i  m a t r i c o  3 .  P o k a z a l o  s e  j e ,  k o l i k o  

v s a k a  v e z  o d s t o p a  o d  i d e a l n e .  S  p o m o č j o  z a d n j e  k o l o n e  " s k u p a j "  p r i  

o b e h  m a t r i c a h ,  s m o  t u d i  i z r a č u n a l i  z a  v s a k o  v o z l i š č e  p o s e b e j  v o z l i š č ­

n i  i n d e k s  v i j u g a n j a .  T a  i n d e k s  p a  j e  p o k a z a l  z a  k r a j n a  v o z l i š č a ,  t . j .  

v  L j u b l j a n s k i  k o t l i n i  i n  n a  K o r o š k e m ,  z e l o  s l a b o  s l i k o ,  s a j  j e  o d  ž e l j e ­

n i h  1 0 0  p o k a z a l  z a  R a v n e  k a r  2 1 2 ,  z a  T r z i n  2 1 4 - ,  z a  Č r n o  p a  c e l o  2 5 5 .

S  p o m o č j o  v s o t e  o b e h  k o l o n  " s k u p a j "  n a  p r v i h  d v e h  m a t r i c a h  s m o  t u d i  

d o b i l i  o m r e ž n i  i n d e k s  v i j u g a n j a  2 0 0 .  N a d a l j e  s m o  s i  z a m i s l i l i  m o ž n o s t i  

n o v i h  p o v e z a v  p r o t i  K o r o š k i  r e g i j i ,  k i  s o  s i c e r  n a m i š l j e n e ,  v e n d a r  t o ­

l i k o  r e a l n e ,  d a  s o  ž e  r a z m i š l j a l i  o  m o ž n o s t i h  i z g r a d n j e .  N p r .  c e s t n a  

p o v e z a v a  p r o t i  L u č a m ,  o d  K a m n i k a  s k o z i  K a m n i š k o  B i s t r i c o ,  Č r n o  i n  

P o d v o l o v l j e k ,  b i  z n a t n o  s k r a j š a l a  d o s t o p  d o  G o r n j e  S a v i n j s k e  i n  L o g a r ­

s k e  d o l i n e .  O  n j e j  s e  j e  r a z p r a v l j a l o  t u d i  v  z v e z i  s  t u r i s t i č n o  o b a l p s k o  

k r o ž n o  c e s t o .  I z  S o l č a v e  p a  ž e  v o d i  s l a b š a  c e s t a  d o  Č r n e  n a  K o r o š k e m ,  

v e n d a r  n e  m o r e m o  g o v o r i t i  o  s o d o b n i  p r o m e t n i  z v e z i .  P o s l u ž i m o  s e  p r i ­

m e r a ,  d a  b i  u r e d i l i  s  p o m o č j o  t u n e l a  a l i  k a k o r k o l i  d r u g a č e  d o s t o p  i z  

K a m n i k a  d o  L u č  i n  p o s o d o b i l i  v e z  o d  S o l č a v e  d o  Č r n e  / p i k č a s t a  p o v e z a ­

v a  n a  s l i k i  3 0 / , s  č e m e r  b i  s e  p o t  z n a t n o  s k r a j š a l a .  P o d o b n o  j e  t u d i  z

V V V

v e z j o  o d  Š o š t a n j a ,  p r e k  Š e n t v i d a  d o  C r n e .  C e s t a  o b s t a j a ,  v e n d a r  j e  l e  

s l a b a  g o r s k a ,  k o i m j  t u r i s t i č n a  v e z .  U r e d i t e v  t e h  p o v e z a v  p a  b i  z n a t n o
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s p r e m e n i l a  p r o m e t n e  r a z m e r e  m e d  L j u b l j a n s k o  k o t l i n o  i n  K o r o š k o .  M a ­

t r i c a  4  k a ž e  c e s t n e  r a z d a l j e  z a  o b r a v n a v a n a  v o z l i š č a  z  m o ž n o s t j o  n a j ­

k r a j š i h  p o t i .  Ž e  z a d n j a  k o l o n a ,  k i  p o v e  s k u p n e  r a z d a l j e  o d  e n e g a  v o z l i ­

š č a  d o  v s e h  o s t a l i h ,  k a ž e  z n a t e n  p r i h r a n e k  k i l o m e t r o v .  M a t r i c o  4 -  s m o  

v z e l i  z a  o s n o v o  p r o m e t n e g a  o m r e ž j a  i n  s  p o m o č j o  n j e  i n  m a t r i c e  2 ,  k i  

p o v e  ž e l j e n e  r a z d a l j e ,  i z r a č u n a l i  i n d e k s  v i j u g a n j a  p o  n o v i  v a r i a n t i  n a  

m a t r i c i  5 »  M e d t e m  k o  s e  z a  n e k a t e r e  p o v e z a v e  i n  v o z l i š č a  i n d e k s  n i  

s p r e m e n i l ,  s a j  s o  u p o r a b l j e n e  n a j k r a j š e  v e z i  p o  s t a r i h  s m e r e h  / p r i m .  

T r z i n  i n  A r j a  v a s /  , s e  j e  d r u g i m  p o v e z a v a m  z n a t n o  s p r e m e n i l  / p r i m .

v  v  .
T r z i n  -  C r n a  a l i  V e l e n j e  -  C r n a  i t d . / .  V o z l i š č n i  i n d e k s i  v i j u g a n j a  s o  

s e  k a r  z a  v s a  v o z l i š č a  z n a t n o  i z b o l j š a l i .  N a s t a l e  s o  t a k e  m e d s e b o j n e  

r a z l i k e ,  d a  j e  n p r .  Č r n a  n a  K o r o š k e m  k a z a l a  p o  d o  z d a j  r a b l j e n i h  p o  -  

t e h  n a j s l a b š e  s t a n j e ,  m e d t e m  k o  b i  p o  n a v e d e n i h  s p r e m e m b a h  b i l a  n a  

p r v e m m e s t u .  C e l o t e n  o m r e ž n i  i n d e k s  s e  i z b o l j š a  o d  2 0 0  p o  s t a r e m ,  n a  

1 4 7  p o  n o v e m .



P o s e b n o  p o g l a v j e  v  s o d o b n e m  c e s t n e m  p r o m e t u  s o  a v t o c e s t e ,  p r e d -  . 

v s e m  z a t o ,  k e r  m o č n o  v p l i v a j o  n a  p o v e č a n o  d o s e g l j i v o s t .  N j i h o v a  o d l i k a  

j e  v  i z g r a d n j i ,  k i  o m o g o č a  v e č j e  h i t r o s t i  i n  h k r a t i  v a r n o s t  v o ž n j e :  b l a g i  

v z p o n i ,  z m e r n i  z a v o j i ,  s m e r i  v o ž n j e  s o  l o č e n e ,  v s a k a  s m e r  i m a  z r a v e n  

p o t o v a l n e g a  p a s u  š e  p o s e b e n  p a s  z a  p r e h i t e v a n j e ,  n a  v z p e t i n a h  s o  p o s e b ­

n i  p o č a s n i  p a s p v i ,  o b č a s n o  s o  o d s t a v n i  p a s o v i ,  z a .  u s  t a  v i  j a n j e  i n  p a r k i r a ­

n j e  s o  p o s e b n a  m e s t a ,  c e s t e  s o  p r e p o v e d a n e  z a  p e š c e ,  k o l e s a r j e  i n  v l e č ­

n a  v o z i l a ,  v s a  k r i ž i š č a  s o  i z v e n n i v o j s k a ,  o d c e p i  s o  r e d k i .  Z  u p o r a b o  a v ­

t o c e s t e  n a j č e š č e  p r i š t e d i m o  n a  č a s u  t u d i ,  č e p r a v  p o t  n i  p o p o l n o m a  v  s m e ­

r i  n a š e g a  c i l j a .  Z a r a d i  t e g a  j e  p o m e m b n o ,  d a  p o z n a m o  u č i n k e  i n  p r e d n o ­

s t i  a v t o c e s t e  t e r  n j e n  v p l i v  n a  č a s o v n o  d o s e g l j i v o s t  k r a j e v .

V  n a š i h  k a l k u l a c i j a h  m o r a m o  n e k o l i k o  p o s p l o š e v a t i .  K o t  p r e d p o s t a v ­

k o  b o m o  u p o š t e v a l i ,  d a  d o s e ž e j o  p r o m e t n a  s r e d s t v a  n a  a v t o c e s t i  d v a k r a t  

v e č j o  p o p r e č n o  a l i  p o t o v a l n o  h i t r o s t  k o t  n a  n a v a d n i h  c e s t n i h  o m r e ž j i h .  

P r e d p o s t a v l j a m o  t e d a j ,  d a  l a h k o  r a č u n a m o  n a  a v t o c e s t a h  s  p o p r e č n o  p o t o -
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B /  o s t a l o  c e s t n o  o m r e ž j e  

/ D o m n e v a , d a  p r o m e t n a  

s r e d s t v a  d o s e ž e j o  p o ­

s a m e z n e ,  s  t o č k a m i  o z ­

n a č e n e  l o k a c i j e  v  n a  l o ­

k i h  o z n a č e n i h  č a s i h / .

ZAČETNA T0CKA

S l i k a  3 1 1 P r e t i  p o s t a v k o  z a  č a s o v n o  d o s e g l j i v o s t  p r i  š t u d i j u  a v t o c e s t



v a l n o  h i t r o s t j o  1 0 0  k m  n a  u r o  i n  5 0  k m  n a  u r o  v  r a v n i  č r t i  o d  z a č e t k a  

d o  c i l j a  n a  n a v a d n i h  c e s t a h .  Z a d n j a  p r e d p o s t a v k a  o  r a v n i h  č r t a h  j e  s e ­

v e d a  p o s p l o š e v a n j e ,  s a j  j e  m a l o  c e s t  r a v n i h .  Z a t o  p a  s m o  p r i l a g o d i l i  

p o p r e č n o  h i t r o s t  v o ž n j e  n a  5 0  k m  n a  u r o  i n  s  t e m  p r e d v i d e v a l i ,  d a  p o r a ­

b i j o  v o z i l a  z a  p r e v o z  5 0  k m p o t i  v  z r a č n i  č r t i ,  o b  u p o š t e v a n j u  v s e h  r a z ­

m e r  n a  c e s t i ,  p o p r e č n o  e n o  u r o .  T o  p r e d p o s t a v k o  t u d i  k a ž e  p r i l o ž e n a  

s l i k a  3 1 »

Z  d v e m a  e n o s t a v n i m a  g e o m e t r i č n i m a  m e t o d a m a  b o m o  p r e i z k u s i l i  

v p l i v  a v t o c e s t e  n a  č a s o v n o  d o s e g l j i v o s t .

A /  O d s e k  a v t o c e s t e  b r e z  k r i ž i š č a  a l i  o d c e p o v

N a  s l i k i  3 2  j e  p r i k a z a n  e n o s t a v e n  p r i m e r ,  k a k o  v p l i v a  a v t o c e s t a  n a  

d o s e g l j i v o s t .  4 - 0  k m  a v t o c e s t e  t e č e  m e d  t o č k a m a  A  i n  B .



P r e š t u d i r a t i  n e u n  j e  n j e n  v p l i v  n a  d o s e g l j i v o s t  t o č k e  A .  N a  c e l o t n e m  

p r i m e r u  n a s  n e  z a n i m a  r a z d a l j a ,  t e m v e č  l e  č a s  p o t o v a n j a .  K r o ž h i  l o ­

k i  s  s r e d i š č e m  v  t o č k i  " A "  k a ž e j o ,  k a k o  d a l e č  l a h k o  v o z i l a  p r e p o t u j e ­

j o  v  d o l o č e n i h  m i n u t a h ,  č e  s e  p o s l u ž i m o  p r e j  o m e n j e n e  p r e d p o s t a v k e

t i h

/ 5 0  k m / u r a  v  z r a č n i  č r t i / .  P r v i  l o k  / A  1 2 /  l a h k o  d o s e ž e m o  v  1 2  

m i n u t a h ,  k e r  j e  1 0  k m  o d d a l j e n  o d  " A " .  D r u g i  l o k  /  A  2 4 /  d o s e ž e m o  v  

2 4  m i n u t a h ;  o d d a l j e n  j e  2 0  k m  o d  " A " .  N a s l e d n j i  l o k i  s o  v  i n t e r v a l i h  

p o  1 2  m i n u t  v o ž n j e  i n  p o m e n i j o  n a r a š č a j o č o  o d d a l j e n o s t  o d  " A "  p o  n a ­

v a d n i h  c e s t a h  v  n a z n a č e n i h  m i n u t a h .  L o k i  s i  s l e d i j o  v  r a z d a l j a h  p o  1 0  

k m .  P o d o b e n  n i z  k r o ž n i h  l o k o v  j e  t u d i  z a r i s a n  s  s r e d i š č e m  v  t o č k i  B. 

L o k i  s o  p r a v  t a k o  o d d a l j e n i  d r u g  o d  d r u g e g a  p o  1 2  k m  p o t o v a n j a  p o  n a ­

v a d n e m  c e s t n e m  o m r e ž j u ,  v e n d a r  j e  r a č u n a n o  t a k o ,  d a  p r i č n e  p o t o v a n j e  

v  t o č k i  " A "  i n  t e č e  d o  " B "  p o  a v t o c e s t i ,  z a  t o  j e  p o r a b l j e n i h  z a č e t n i h

J  v
2 4  m i n u t  , n a t o  s e  n a d a l j u j e  p o  n a v a d n e m  c e s t n e m  o m r e ž j u  d o  p r v e g a  

k r o g a  / 2 4  m i n .  a v t o c e s t e  +  1 2  m i n u t  n a v a d n e  c e s t e  =  3 6  m i n u t /  , k i  j e  

o z n a č e n  z  " B "  3 6  m i n u t ,  n a d a l j e  d o  d r u g e g a  / B  4 8 /  i t d .  V o z i l o ,  k i  

v s t o p a  p r i  " A "  n a  a v t o c e s t o ,  m o r a  p o t o v a t i  d o  " B " ,  č e t u d i  j e  c i l j  p o t o ­

v a n j a  n e k a j  p r e j ,  v e n d a r  m e d  " A "  i n  " B "  n a  a v t o c e s t i  n i  p r e j  o d c e p a .

T o č k e  P , Q , R , S , T  i n  U  n a  s l i k i  3 2  s o  n a  s e č i š č i h  k r o g o v  s  s r e d i -  

š č e m v  " A "  i n  k r o g o v  s  s r e d i š č e m  v  " B " .  N p r .  v  t o č k i  " P "  s e  s e č e t a  

k r o g a  ”A  7 2 "  / t . j .  7 2  m i n u t  p o t o v a n j a  i z  " A "  p o  n a v a d n i  c e s t i /  i n  

" B  7 2 "  / t . j .  7 2  m i n u t  p o t o v a n j a  o d  " A "  o b  u p o r a b i  a v t o c e s t e  d o  "B"/.

" P "  j e  t e d a j  č a s o v n a  p r e l o m n a  t o č k a  d o s e g l j i v o s t i ,  k e r  j o  d o s e ž e m o  

i s t o č a s n o ,  č e  u p o r a b i m o  a v t o c e s t o  a l i  n e .  T a k o  j e  t u d i  č a s o v n a  p r e l o -  

i m i c a  " Q "  / s e č i š č e  A  6 0  i n  B  6 0 / .  T u d i  o s t a l e  t o č k e ,  R ,  S ,  T  i n  U  s o  

i s t o č a s n o  d o s e g l j i v e ,  č e  p o t u j e m o  p o  e n i  a l i  d r u g i  p o t i .  K o  s m o  p o v e z a ­

l i  v s e  č a s o v n e  p r e l o i m i c e  / Р - Q - R - S - T - U / , s m o  d o b i l i  č a s o v n o  p r e l o m n o  

l i n i j o .  P o t o v a n j e  i z  " A "  d o  k a t e r e k o l i  t o č k e  n a  č a s o v n i  p r e l o m n i c i  j e  č a ­

s o v n o  e n a k o ,  č e  s e  p o s l u ž i m o  a v t o c e s t e  a l i  n e .

/ 4 0  k m  r a z d a l j e ,  p o p r e č n a  b r z i n a  1 0 0  k m ,  č a s  p o t o v a n j a  2 4  m i n u t /
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T o č k e  P , Q , R , S , T  i n  U  s o  t u d i  v  s e č i š č i h  k r o g o v  s  s r e d i š č e m  v  

" B " .  V e n d a r  t o  n i s o  n i k a k e  č a s o v n e  p r e l o m n i c e .  V  v s a k i  o d  t e h  t o č k  

j e  č a s  p o t o v a n j a  p o  n a v a d n i h  c e s t a h  i z  t o č k e  " A "  1 2  m i n u t  d a l j š i  k o t  

o b  u p o r a b i  a v t o c e s t e  m e d  " A "  i n  " B " .  N p r .  z a  p o t o v a n j e  o d  " A "  d o  " P "  

p o  n a v a d n i  c e s t i  p o t r e b u j e m o  7 2  m i n u t  / A  7 2 / , t o d a ,  č e  s e  p o s l u ž i m o  

a v t o c e s t e ,  p o t r e b u j e m o  s a m o  6 0  m i n u t  / B  6 0 / .  T a k o  n a  p o t i  " A  -  P "  

p r i š t e d i m o  z  u p o r a b o  a v t o c e s t e  1 2  m i n u t .  P o d o b n o  p r i š t e d i m o  1 2  m i n u t  

t u d i  p r i  p o t o v a n j i h  o d A d o Q , R , S , T  i n U .  N a  v s e j  l i n i j i ,  k i  p o v e z u j e  

t e  t o č k e ,  j e  p o t o v a n j e  1 2  m i n u t  k r a j š e  o b  u p o r a b i  a v t o c e s t e .

T o č k i  " X "  i n  " Y " ,  v  p o d a l j š k u  s m e r i  a v t o c e s t e ,  k a ž e t a  2 4 -  m i n u t  

p r i h r a n k a  n a  č a s u  p o t o v a n j a  i z  " A " .  " X "  j e  n a  d o t i k u  A  6 0  i n  B  3 6 ,

" Y "  p a  n a  d o t i k u  A  7 2  i n  B  4 8 .  L i n i j a  " X  -  Y "  k a ž e  n a j v e č j i  m o ž e n  p r i ­

h r a n e k  č a s a  v  o p i s a n e m  p r i m e r u  o b  u p o r a b i  a v t o c e s t e .  S  p o m o č j o  s l i k e  

3 2  j e  e n o s t a v n o  o c e n i t i ,  k o l i k o  č a s a  p r i h r a n i m o  z a  v s a k o  t o č k o ,  č e  s e  

p o s l u ž i m o  a v t o c e s t e .

N e k o l i k o  s p r e m e n j e n  p r i m e r  j e  p r i k a z a n  n a  s l i k i  3 3 .  T u  " A " ,  i z h o ­

d i š č n a  t o č k a  p o t o v a n j a ,  n i  l o c i r a n a  o b  a v t o c e s t i  i n  n i  v  r a v n i  s m e r i  z  

n j o .  Č e  s e  v o z i l o  p o s l u ž i  a v t o c e s t e ,  m o r a  p r i  v s a k e m  p o t o v a n j u  o d  " A "
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S l i k a  3 3 :

V p l i v  a v t o c e s t e  n a  

d o s e g l j i v o s t  m e s t a  

i z v e n  n j e

ППТТПТП 0->2 min. H I T R E J E  

IIIIIIIIU O B  U P O R A B I  A V T O C E S T E

l||]|||||| n a d  1 2 min. H I T R E J E  

Ш Н Ш И  O B  U P O R A B I  A V T O C E S T E

0 ' 10 20 km.̂.  . A - . . - --- .



n a j p r e j  p o t o v a t i  2 4  m i n u t  p o  n a v a d n i  c e s t i ,  d a  d o s e ž e  a v t o c e s t o .  O b l i ­

k a  o b m o č j a ,  k j e r  p r i h r a n i m o  č a s ,  č e  p o t u j e m o  i z  " A " ,  j e  n e k o l i k o  

s p r e m e n j e n a  v  p r i m e r j a v i  z  o b m o č j e m  n a  s l i k i  3 2 .  O b m o č j e ,  k j e r  p r i h r a ­

n i m o  n a  č a s u ,  j e  n e k o l i k o  z m a n j š a n o  n a  t i s t i  s t r a n i  a v t o c e s t e ,  k i  j e  

b l i ž j a  " A " ,  p o v e č a n o  p a  j e  n a  n a s p r o t n i  s t r a n i  / n a  s l i k i  z g o r a j / •  L i n i j a ,  

n a  k a t e r i  s e  p r i h r a n i  č a s  / B X Y / ,  n i  v e č  d i r e k t n i  p o d a l j š e k  a v t o c e s t e ,  

t e m v e č  d i r e k t n i  p o d a l j š e k  s m e r i  " A B " .

B /  A v t o c e s t a  z  o d c e p o m

V s a  z a d e v a  p o s t a n e  z n a t n o  b o l j  z a m o t a n a ,  č e  n a  a v t o c e s t o  v k l j u č i m o  

v m e s n e  o d c e p e .  N p r .  n a  s l i k i  3 4  j e  v o z i l u ,  k i  p o t u j e  i z  " A "  m o ž n o  z a p u ­

s t i t i  a v t o c e s t o  i n  n a d a l j e v a t i  p o t  p o  n a v a d n e m  o m r e ž j u  p r i  o d c e p u  " C " ,  

a l i  p a  š e l e  p r i  " B " .  Z a t o  i m a m o  n a  k a r t o g r a m u  t r i  n i z e  k r o g o v ,  t . j .  s  

s r e d i š č e m  v  A ,  B  i n  C .  Č a s i  p o t o v a n j a  i z  " A " ,  o b  u p o r a b i  s a m o  n a v a d ­

n i h  c e s t ,  s o  o z n a č e n i  s  k r o g i  s  p r e d z n a k o m  " A " ,  k e r  j i m  j e  s r e d i š č e  v

Slika 34: Vpliv vmesnega odcepa na dosegljivost



" A " .  Z a  v o z i l a ,  k i  p o t u j e j o  p o  v s e j  d o l ž i n i  p o  a v t o c e s t i  / z a  4 0 k m  p o r a ­

b i j o  2 4  m i n u t / ,  s o  p o t o v a l n i  č a s i  o z n a č e n i  s  k r o g i  s  p r e d z n a k o m  " B " .

T o  p o m e n i ,  d a  j e  p o t r e b n o  s k u p n o  3 6  m i n u t ,  d a  d o s e ž e m o  t o č k o ,  k i  j e  

1 0  k m  o d d a l j e n a  o d  " B "  / 2 4  m i n u t  z  a v t o c e s t o  o d  " A "  d o  " B "  i n  1 2  m i n u t  

p o  n a v a d n i  c e s t i  o d  " B "  n a p r e j / .  P o d o b n o  j e ,  č e  v o z i l o  i z  " A "  z a p u s t i  

a v t o c e s t o  p r i  " C "  i n  n a d a l j u j e  p o t o v a n j e  p o  n a v a d n e m  o m r e ž j u .  C e l o k u ­

p e n  p o t o v a l n i  č a s  j e  o z n a č e n  s  k r o g i ,  k i  j i m  j e  s r e d i š č e  v  " C "  i n  i m a j o  

p r e d z n a k  " C " .  S k r a t k a ,  č e  h o č e m o  d o s e č i  n e k o  t o č k o ,  k i  j e  1 0  k m  o d d a ­

l j e n a  o d  " C " ,  p o r a b i m o  2 4  m i n u t  / 1 2  m i n u t  z a  2 0  k m  p o  a v t o c e s t i  i n  š e

1 2  m i n u t  p o  n a v a d n i  c e s t i  o d  " C "  d a l j e / .

N a  p r i l o ž e n i h  š t u d i j a h  l a h k o  p r e t e h t a v a m o  z a n i m i v o  g i b a n j e  m e j n i h  

p r e l o m n i h  l i n i j  d o s e g l j i v o s t i .  M e j n a  č r t a  / m e j n a  p r e l o r m i c a  z  o z n a k o  

B = C /  p o t e k a  p r e k  s e č i š č  k r o g o v  v  " B "  i n  " C "  i n  j e  m e j a  e n a k e  d o s e g l j i ­

v o s t i ,  č e  a v t o c e s t o  z a p u s t i m o  v  o d c e p u  " B "  a l i  " C " .  N a s l e d n j a  m e j n a  

p r e l o m n i c a  j e  o z n a č e n a  z  " A = C " .  T o  j e  p r e l o m n i c a  e n a k e  d o s e g l j i v o s t i  

z a  p o t o v a n j a  p o  n a v a d n i  c e s t i  o d  " A "  p o  e n i  s t r a n i  a l i  p a  o b  u p o r a b i  a v ­

t o c e s t e  t e r  o d c e p a  " C " .  C e l o t n i  p r o s t o r  m e d  o b e m a  p r e l o m n i c a m a  e n a k e  

d o s e g l j i v o s t i  / B  =  C  i n  A =  C /  n a j h i t r e j e  d o s e ž e m o  i z  t o č k e  " A " ,  č e  s e  

p o s l u ž i m o  a v t o c e s t e  d o  o d c e p a  " C " .  V s a k o  t o č k o  d o  p r e l o m n i c e  B  =  C  

i z  " A "  n a j h i t r e j e  d o s e ž e m o ,  č e  s e  p o s l u ž i m o  c e l o t n e  d o l ž i n e  a v t o c e s t e  

i n  j o  z a p u s t i m o  p r i  " B " .  T r e t j a  p o m e m b n a  p r e l o m n i c a  j e  o z n a č e n a  z  

A  =  B .  O m e j u j e  o b m o č j e ,  k i  g a  d o s e ž e m o  h i t r e j e  p o  a v t o c e s t i  p r e k  o d c e ­

p a  " B " ,  k a k o r  č e  b i  p o t o v a l i  n a  v s e j  p o t i  o d  " A "  p o  n a v a d n i h  c e s t a h .  T o ­

d a  v s a k o  t o č k o  n a  p r e l o m n i c i  d o s e ž e m o  p r e j ,  č e  s e  p o s l u ž i m o  o d c e p a  " C " .  

R a z l a g a  i z g l e d a  m o č n o  z a m o t a n a .  N a j e n o s t a v n e j e  j e ,  č e  p a z l j i v o  p r e g l e ­

d a m o  V s e  t r i  p r e l o m n e  l i n i j e  i n  v s a  t r i  o b m o č j a  n a  s l i k a h  3 4  i n  3 2 .  R a z ­

v i d n o  j e ,  d a  j e  o d c e p  " B "  i z g u b i l  d e l  o b m o č j a ,  k a m o r  j e  n a j h i t r e j š a  p o t  

o d  " A " ,  n a  r a č u n  o d c e p a  " C " .

P r e s e n e t l j i v e  s p r e m e m b e  d o s e g l j i v o s t i  p a  n a s t a n e j o  t a m ,  k j e r  i m a  

a v t o c e s t a  z n a t n e j š i  o v i n e k .  N a  s l i k i  3 5  j e  a v t o c e s t a  u p o g n j e n a  p r i  o d c e p u
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" C " .  U č i n k e  s p o z n a m o ,  č e  p r i m e r j a m o  s l i k i  3 4 -  i n  3 5 .  N a j v e č j e  s p r e ­

m e m b e  s o  v  d e f o r m a c i j i  p r e j  s i m e t r i č n e g a  o b m o č j a  n a j h i t r e j š e  d o s e g l j i ­

v o s t i  o d  " A " ,  č e  a v t o c e s t o  z a p u s t i m o  p r i  " C " .  N a  s l i k i  3 5  s e  v p l i v n o  

o b m o č j e  m o č n o  r a z š i r i  s e v e r n o  o d  a v t o c e s t e ,  m e d t e m  k o  j e  j u ž n a  s t r a n  

o k r n j e n a  v  p r i b l i ž n o  t r i k o t n i  o b l i k i .  L o k a c i j a  o d c e p o v  a v t o c e s t e  i n  v p l i v ­

n a  o b m o č j a  n a  o b e h  s t r a n e h ,  s o  p o m e m b n i  d e j a v n i k i  n j e n e  v r e d n o s t i .

Aie
P O T O V A N J E  I Z  A

H I T R E J E  Z  U P O R A B O  

A V T O C E S T E  D O  C

H I T R E J E  Z  U P O R A B O  A V T O C E S T E  D O B  

K O T  Z  N A V A D N O  C E S T O  0 0  A

H I T R E J E  Z  A V T O C E S T O  

P R E K O  B

20 ton
•J

V P L I V  A V T O C E S T E  I N  O D C E P O V

Slika 35:
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MARIBOR

H O Č E  © .  B

3 6 m i n 2 4  m i n

O  M I S L I N J A

SL. BISTRICA //j
K I D R I Č E V O

O P L O T N I C A  O

' Š O Š T A N J

C VELENJE
SL. KONJICE

Dobrnao

O vojnik

O  p o l z e l a

ARJA VAS
^'URAMLJÊ

V P L I V  A V T O C E S T E  

M A R I B O R - A R J A  V A S  

N A  D O S E G L J I V O S T  

O S R E D N J E  S L O V E N I J E

R O G A Š K A ^  
SLATINA O

OŠMARJE
R O G A T E C

OŠENTJUR

POVEČANA RAZDALJA

24min

PRIDOBLJENA 
V ISTEM ČASU,

SE POSLUŽIMO AVTOCESTE 
H  DOLOČENEGA ODCEPA

L E G E N D A
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P r e j  n a v e d e n e  m e t o d e  s m o  p r e i z k u s i l i  n a  d o m a č e m  s l o v e n s k e m  p r i ­

m e r u ,  n a  n o v i  p o l o v i č n i  a v t o c e s t i  I v f e r i b o r  -  A r j a  v a s .  Z a n i m a l  n a s  j e  

n j e n  v p l i v  n a  d o s e g l j i v o s t  p o k r a j i n e  o d  M a r i b o r a  v  o s r e d n j o  S l o v e n i j o ,  

k i  j o  a v t o c e s t a  p r e č k a  i n  t u d i  n a p a j a .  K a k o r  j e  r a z v i d n o  i z  s l i k e  3 6 ,  

s m o  z a č e l i  r a z i s k a v o  p o t o v a n j a  v  M a r i b o r u  / t o č k a  A /  i n  j o  n a d a l j e v a l i  

p r e k o  v s e h  o d s e k o v .  O d  t o č k e  A  n a p r e j  s m o  p r i m e r j a l i  č a s e  p o t o v a n j a  

p o  n a v a d n e m  c e s t n e m  o m r e ž j u  s  č a s i  p o t o v a n j a ,  č e  s m o  s e  p o s l u ž e v a l i  

a v t o c e s t e  i n  n j e n i h  r a z l i č n i h  o d c e p o v  d o  A r j e  v a s i .  P o t r e b n o  j e  p r i p o ­

m n i t i ,  d a  g r e  p r e d v s e m  z a  t e o r e t i č e n  p r i m e r ,  d a  j e  n j e g o v a  v r e d n o s t  o d ­

v i s n a  m e d  d r u g i m  o d  n a t a n č n o s t i  n a š e  d o m n e v e .  O d l o č i l i  s m o  s e  n a m r e č  

z a  p r e d p o s t a v k o ,  d a  j e  m o ž n o  d o s e č i  r a z d a l j o  5 0  k m  z r a č n e  č r t e  p o  n a ­

v a d n e m  c e s t n e m  o m r e ž j u  v  e n i  u r i  i n  d a  j e  p o p r e č n a  h i t r o s t  n a  p r o u č e v a ­

n i  p o l o v i č n i  a v t o c e s t i  9 0  k m  n a  u r o .

I z  t o č k e  A  s m o  v r i s a l i  z a p o r e d n e  k r o g e ,  k i  p o v e d o ,  k o l i k o  č a s a  p o ­

t r e b u j e m o ,  d a  j i h  d o s e ž e m o  p o  n a v a d n i h  c e s t a h  n p r .  A  -  1 2  m i n .  A  -  2 4 -  

m i n .  i t d .  T e  k r o g e  p r e k i n j a j o  v  b l i ž i n i  a v t o c e s t e  d r u g i  k r o g i  s  s r e d i š č e m  

v  p o s a m e z n i h  o d c e p i h .  T i  k r o g i  p o v e d o ,  k a k o  d a l j e  p r i d e m o  i s t o č a s n o ,  č e  

s e  p o s l u ž u j e m o  a v t o c e s t e  a l i  r a z n i h  n j e n i h  o d c e p o v .  V s a k a  k r o ž n i c a  j e  

o z n a č e n a  z  z n a k o m  o d c e p a ,  o d  k o d e r  j o  n a j h i t r e j e  d o s e ž e m o .  O s e n č e n o  

p o d r o č j e  p o v e  k o l i k o  d a l j e  d o p o t u j e m o  v  i s t e m  č a s u  o d  k r o g o v  A ,  č e  p o t u ­

j e m o  p o  a v t o c e s t i  i n  k a t e r e g a  o d c e p a  s e  m o r a m o  p o s l u ž i t i .  O s e n č e n o  p o ­

d r o č j e  p o m e n i  d e j a n s k o  p r i h r a n j e n  č a s  a l i  p o v e č a n o  d o s e g l j i v o s t  s  p o m o č ­

j o  a v t o c e s t e .  S l i k a  3 6  k a ž e ,  d a  j e  p r i k a z a n o  p o d r o č j e  š i r š e  o b  a v t o c e s t i  

i n  s e  m a n j š a  z  o d d a l j e n o s t j o  o d  n j e .

V p r a š a n j e  j e ,  k a j  n a m  d a j e  s l i k a  3 6 ?  U p o š t e v a t i  m o r a m o ,  d a  s m o  p r i ­

m e r j a l i  k o n k r e t n o  p o  a v t o c e s t i ,  k j e r  s o  n a m  v s i  p a r a m e t r i  z n a n i  z  v e č  a l i  

m a n j  a b s t r a k t n o  o c e n o .  O c e n a  5 0  k m  d o s e ž e n e  r a z d a l j e  v  z r a č n i  č r t i  p o  

n a v a d n i h  p o t e h  p a  j e  l a h k o  v p r a š l j i v a .  L a h k o  j ^  n e k o l i k o  p r e v i s o k a  a l i  p r e ­

n i z k a ,  o d v i s n o  j e  o d  g o s t o t e  p r o m e t n e g a  i o m r e ž j a ,  o d  k a k o v o s t i  c e s t ,  p r e d ­

C K C N K R E T E N  PRIMER



v s e m  p a  o d  m o r f o l o š k e  i z o b l i k o v a n o s t i  p o d r o č j a .  P a  v e n d a r  j e  a n a l i z a  

z e l o  p o u č n a  i n  i n f o r m a t i v n a .  N a j p r e j  n a m  v  p a s u  v  b l i ž i n i  a v t o c e s t e  p r e ­

c e j  t o č n o  p o v e ,  k o l i k o  d a l j š o  p o t  n a m  j e  o m o g o č i l a  a v t o c e s t a ,  o z i r o m a  

k o l i k o  č a s a  s m o  p r i h r a n i l i ,  v  š i r š e m  p a s u  p a  p o k a ž e  v p l i v n a  o b m o č j a  p o ­

s a m e z n i h  o d c e p o v ,  č e  t a m  s o  a l i  č e  b i  t a m  b i l e  p r i m e r n e  c e s t e  i n  p a  k a t e ­

r e  c e s t e  b i  m o r a l i  u s p o s o b i t i ,  d a  b i  l a h k o  r e a l i z i r a l i  t e  p r i r o d n e  n a g i b e .  

N a  p r i m e r  s l i k a  k a ž e ,  d a  j e  R o g a š k a  S l a t i n a  v  v p l i v n i  c o n i  o d c e p a  E ,  

V o j n i k  F ,  L a š k o  G ,  H r a s t n i k  i n  T r b o v l j e  H  i t d .  N a  p r i m e r u  D o b r n e ,  V e -

v
l e n j a  i n  Š o š t a n j a ,  k i  s o  v  v p l i v n i  c o n i  E ,  k e r  a v t o c e s t a  z a v i j e  p r e v e č  n a  

j u g  p a  s l i k a  p o k a ž e  m o ž n o  p r i r o d n o  p r i v l a č n o s t ,  č e  b i  b i l a  u s p o s o b l j e n a  

c e s t a  p r e k o  K o n j i c  i n  V i t a n j a  d o  Š o š t a n j a  i n  V e l e n j a .  V s e k a k o r  j e  p o t r e b ­

n o  u p o š t e v a t i  l o k a l n e  r a z m e r e ,  k i  l a h k o  t u  i n  t a m  n e k o l i k o  s k a z i j o  d e j a n s k e  

r a z m e r e .  N e k a t e r e  n a v a d n e  c e s t e  s o  z e l o  d o b r e  a l i  p r a z n e ,  d r u g e  p a  s l a b ­

š e  i n  v o d i j o  s k o z i  p o s e l j e n o  i n  s  p r o m e t o m  z a t r p a n o  p o d r o č j e .  Z a n i m i v a  

j e  e n o s t r a n s k o s t  o d c e p o v  C ,  D a l i  F .  N a  t e h  o d c e p i h  s e  a v t o c e s t a  o d m a k n e  

p r o t i  z a h o d u ,  z a t o  j e  o d  t o d  m o č a n  v p l i v  p r o t i  v z h o d u ,  m e d t e m  k o  j e  n a  z a -  

h o d  m o č n o  o k r n j e n .  O d c e p  E p a  k a ž e  m o č n e  t e n d e n c e  p r o t i  z a h o d u ,  p a  t a m  

ž a l  n i  d o v o l j  z a d o v o l j i v i h  c e s t .

P r i k a z a n a  m e t o d a  j e  e n o s t a v n a ,  z a t o  p a č  o m o g o č a  p o s p l o š e n  p o g l e d  

n a  p r o b l e m a t i k o .  V e n d a r  n a v e d e n a  m e t o d a  l e  n a k a z u j e  m o ž n o s t i ,  k i  b i  n a m  

b i l e  v  p o m o č  p r i  n a d a l j n j e m  r a z i s k o v a n j u  v r e d n o s t i  i n  v p l i v o v  p o s a m e z n i h  

l i n i j  k o m p l e k s n e g a  p r e d v i d e n e g a  o m r e ž j a  a v t o c e s t .
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S E Z N A M  K A R T O G R A F S K E G A  GRADIVA

1 .  Z b i r a n j e ,  t r a n s p o r t  i n  d i s t r i b u c i j a  n a  g l a v n i h  p r o m e t n i h  ž i l a h ,  

k i  v o d i j o  v  c e n t e r  m e s t a .

2 .  O b l i k e  p r o m e t n e g a  o m r e ž j a

3 .  T o p o l o š k a  e k v i v a l e n c a

4 .  D e l i  t o p o l o š k e g a  g r a f i k o n a

5 .  T i p i  t o p o l o š k i h  g r a f i k o n o v

6 .  D v o j n a  m a t r i c a

7 .  f t f o k s i m a l n o  š t e v i l o  p o v e z a v  v  o m r e ž j u

8 .  M e r i l a  z a  p o v e z a n o s t

9 «  C e s t n o  o m r e ž j e  n a  K r k u

1 0 .  D o s e g l j i v o s t

1 1 .  D o s e g l j i v o s t  / v e z n o  š t e v i l o  i n  s h i m b e l o v i  i n d e k s i /

1 2 .  D o s e g l j i v o s t  / v e z n o  š t e v i l o  i n  s h i m b e l o v i  i n d e k s i /

1 3 .  K a k o  v p l i v a  n a  d o s e g l j i v o s t  d o d a j a n j e  v e z i

1 4 .  R e l a t i v e n  p o m e n  v e z i  v  o d n o s u  d o  n a j k r a j š e  p o t i

1 5 .  D o s e g l j i v o s t  s l o v e n s k e g a  ž e l e z n i š k e g a  o m r e ž j a

1 6 a . C e s t n o  o m r e ž j e  S l o v e n i j e

1 б В С .  D v a  g r a f i k o n a  c e s t n e g a  o m r e ž j a  S l o v e n i j e  

1 6 D E .  A n a l i z a  n a j k r a j š e  p o t i .  D  -  K o n t r o l n a  m a t r i c a ;  E  -  k o l i k o k r a t  

j e  v e z  u p o r a b l j e n a  v  m e d s e b o j n i h  n o t r a n j i h  p o v e z a v a h

1 7 .  R a z p o r e d i t e v  p o t i  i n  n a s e l i j  v  n i z k i  r u r a l n i  p o k r a j i n i  / p o s p l o š e n o ! /

1 8 .  G o s t o t a  p r o m e t n e g a  o m r e ž j a  S l o v e n i j e  p o  o b č i n a h  g l e d e  n a  d o l ž i n o

m a g i s t r a l n i h ,  r e g i o n a l n i h  i n  l o k a l n i h  c e s t  s  p r o t i p r a š n o  p r e v l e k o ;

a  -  d o l ž i n a  c e s t  v  o d n o s u  d o  p o v r š i n e ;  a ^  -  d o l ž i n a  c e s t  v  o d n o s u

d o  š t e v i l a  p r e b i v a l s t v a ;  A  -  d o l ž i n a  c e s t  v  o d n o s u  d o  p o v r š i n e  i n

p r e b i v a l s t v a .

I 9 A .  C e s t n o  o m r e ž j e  v  S l o v e n i j i .  U p o š t e v a n e  s o  c e s t e ,  k i  s o  o z n a č e n e  

v  c e s t n i  k a r t i  J u g o s l a v i j e  z  r d e č o  b a r v o ,  t . j .  k o t  a s f a l t i r a n e .
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1 9 B .  C e s t n a  v o z l i š č a  v  S l o v e n i j i  i n  s i s t e m  k r o g o v ,  k i  p o k r i v a j o  

2
5 0 0  k m  .  V o z l i š č a  s o  o z n a č e n a  n a  o s n o v i  k a r t e  n a  s l i k i  1 9 A .

1 9 C .  G o s t o t a  c e s t n o - p r o m e t n e g a  o m r e ž j a  S l o v e n i j e .  1  -  t o č k e  o z n a -

2
č u j e j o  š t e v i l o  v o z l i š č  v  k r o g u  5 0 0  k m  ; 2  -  v e č j a  m e s t n a  s r e d i ­

š č a  z  m o č n i m  n o t r a n j i m  p r o m e t n i m  o m r e ž j e m ;  3  -  o b m o č j e  z  0

2
d o  4  v o z l i š č i  n a  5 0 0  k m  ; 4  -  o b m o č j e  s  5  -  9  v o z l i š č i ;  5  -  o b ­

m o č j e  z  1 0  d o  1 4  v o z l i š č i ;  6  -  o b m o č j e  s  1 5  -  1 9  v o z l i š č i ;

7  -  2 0  i n  v e č  v o z l i š č .

2 0 .  P r i m e r  k a t e g o r i z a c i j e  c e s t n e g a  o m r e ž j a

2 1 .  U r b a n i  c e s t n i  s i s t e m i

2 2 A .  L j u b l j a n a ,  o b s t o j e č e  i n  n a č r t o v a n e  d o v o d n i c e

2 2 .  P r i m e r i  c e s t n i h  s i s t e m o v ,  u s m e r j e n i h  p r o t i  m e s t o m

2 3 .  G r a f i k o n i  p o n a z a r j a j o  r a z l i k e  m e d  m e s t n i m i  r a d i a l n i m i  s i s t e m i

2 4 .  M a t r i c e  r a z d a l j

2 5 .  P r i m e r  u p o r a b e  m a t r i c e  d o s e g l j i v o s t i

2 6 .  P r i m e r i  d o s e g l j i v o s t i

2 7 .  I z r a č u n  i n d e k s a  v i j u g a n j a  p o t i

2 8 .  V p l i v  r e l i e f a  n a  s t o p n j o  v i j u g a n j a  p o t i

2 9 .  V p l i v  p r i r o d n e  p r e g r a j e  n a  d o l ž i n o  p o t i  i n  i n d e k s  v i j u g a n j a

3 0 .  S t o p n j a  p r e m o č r t n o s t i  c e s t n i h  p o v e z a v  m e d  L j u b l j a n s k o  k o t l i n o  

i n  J V  K o r o š k o

3 1 .  P r e d p o s t a v k e  z a  č a s o v n o  d o s e g l j i v o s t  p r i  š t u d i j u  a v t o c e s t

3 2 .  V p l i v  a v t o c e s t e  n a  d o s e g l j i v o s t

3 3 .  V p l i v  a v t o c e s t e  n a  d o s e g l j i v o s t  m e s t a  i z v e n  n j e

3 4 .  V p l i v  v m e s n e g a  o d c e p a  n a  d o s e g l j i v o s t

3 5 .  V p l i v  a v t o c e s t e  i n  o d c e p o v

3 6 .  V p l i v  a v t o c e s t e  M a r i b o r  -  A r j a  v a s  n a  d o s e g l j i v o s t  o s r e d n j e  

S l o v e n i j e


