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Turisti¢na vloga cestnega prometa v Sloveniji'

Studij geografije sodobnega cestnega prometa, prometnih smeri,
njenih obremenjenosti oziroma propustnosti ter $tudij prometnih na-
prav na Slovenskem cesinem omrezju spada med najzanimivejia po-
glavja geografije turizma. Promet je pogoj za razvoj turizma, v
novejSem ¢asu pa je popotovanje tudi posebna oblika turizma. Visok
odstotek turistov, posebno tistih z motornimi vozili, prezivi svoj odmor
tako, da potuje iz kraja v kraj in si sproti ogleda razne kulturne in
prirodne zanimivosti.

Razlogov, ki %e posebno govorijo v prid pomembnosti Studija
naSega prometa, je ve¢. Turizem povsod po svetu naraic¢a, se hitro
spreminja in mu za prihodnost niti ne vidimo otipljivih dimenzij, niti
ne oblik. Hitro se razvija turizem tudi v Jugoslavji. Za geografe je
Se posebno zanimiv zato, ker vpliva na hitro spreminjanje pokrajine,
vpliva na delovno storilnost, ker se razvija v mo¢no gospodarsko pa-
nogo, ker ima znaten pozitiven vpliv na naSo zunanje-trgovinsko
bilanco, na kratko, ker ta dejavnost povzrota veliko dinamiko v
prostoru.

V Sloveniji je bilo v letu 1957 1,752,864 turisti¢nih prenoéitev,
v letu 1960 2,829.134 in v letu 1963 3,157.099, kar pomeni v razdobju
1957—1963 porast za 80 %, oziroma povpreéno leino rast za 133 %.
Ne smemo zanemariti dejstva, da je Slovenija glavno prehodno po-
drocje za tuje turiste v Jugoslavijo, saj pride 89 ¢ do 94 < veeh mo-
toriziranih turistov v nafo drzavo preko Slovenije (2, 3).*

! Razpravo sem izdelal na osnovi gradiva, zbranega in obdelanega v
seminarju geografije turizma na Oddelku za geografijo Univerze v Ljubljani
v letu 1964/65, Zamisljena je kod uvod v nadaljnje delo. kjer bomo prendili
aviobusni promet v Sloveniji, &tevilo potnikov v slovenskem cestnem pro-
metu, opremljenost cest in obcestne gospodarske dejavnosti, tuja motorna
vozila na cestah v Sloveniji ter cestni promet in prometne nesrece v Slove-
niji. Pri delu so sodelovali Studentje geografije Rudi Avguitin, Franc
Erjavec, Du3an Felicijan, Milan Krisl, Sergej Koglot in Simona Pirs. Karte
je narisala Simona Pirf. — Avotor.

* Po prvem viru, ki velja za leto 1959 je prestopilo 89 %, vseh tujih
motoriziranih turistov v SR Sloveniji jugoslovanskoe mejo, po drugem viru,
ki velja za zadnje obdobje, pa je skozi Slovenijo priglo ze 94 % vseh tujih
turistov z motornimi vozili (2, 3).
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V letu 1960 je priglo v Jugoslavijo preko slovenskih mejnih pre-
hodov 130.329 osebnih avtomobilov (+ 291.155 v maloobmejnem pro-
metu), 4633 avtobusov (<8002 v maloobmejnem prometu), 6448 mo-
tornih koles (4 149.479 v maloobmejnem prometu). to je priblizno
465.600 poinikov (+1.271.308 v maloobmejnem prometu), mediem ko
s0 to leto zaznamovali v Sloveniji po prijavah preno¢isé 157.000 tujih
gostov. V letu 1963 pa je prislo preko slovenskih mejnih prehodov
431.449 oscbnih avtomobilov (4 606.496 v maloobmejnem prometu),
6814 avtobusov (4 11.022 v maloobmejnem prometu), 12.843 motornih
koles (- 172.761 v maloobmejnem prometu), to je 1,352.767 potnikov
(-1 2,107.446 v maloobmejnem prometu). To leto so po prijavah noénin
zaznamovali v Sloveniji 327.600 gostov. Iz navedenih podatkov sledi,
da se je Stevilo prijavljenih gostov v Sloveniji v letih 1960—1963 po-
vecalo za 1083 9. medtem ko se je v istem razdobju povecalo Stevilo
tujih potnikov, ki so prisli preko mejnih prehodov v Slovenijo z mo-
tornimi vozili za 1948 %, 3tevilo tujih motornih vozil, ki so prila
preko obmejnih prehodov v Slovenijo pa se je povecalo za 219 %.
Iz navedenih podatkov vidimo, kako hitro narai¢a Stevilo tujih mo-
tornih vozil na nasih cestah. hkrati pa tudi vidimo. da je prehodnost
(tranzitnost) naSega turizma res o¢itna. Saj je z motornimi vozili pri-
spelih tujih potnikov Stirikrat ve¢ kot vseh prijavljenih tujih gostov
v Sloveniji (od teh jih je mnogo tudi priglo z drugimi prometnimi
sredsivi). Tudi fevilo domac¢ih avtomobilov je moéno porastlo, od
18.734 vseh cestnih motornih vozil v letu 1957, na 47.630 vozil v
letu 1960, na 77.563 vozil v letu 1963 (1 str. 257—315).

Absolutni porast turizma v Sloveniji in relativni porast tako
imenovanega motoriziranega turizma v primerjavi z ostalimi nacini
potovanja in dopotovanja gostov pomeni mo¢an porast turistov na
nasih cestah, kjer opazujemo v prostoru in éasu njih 3tevilo, smeri
potovanja in potrebe. Potrebno je tudi poudariti, da je cestni moto-
rizirani promet bolj neposredno povezan s pokrajino po kateri potuje
turist ter se ustavlja in da ima ta promet svoj dolofen dnevni radius
zmogljivosti in vedje potrebe (npr. prehrana, servisi, ¢rpalke, raz-
gledni kraji in odpoéivalii¢a, preno¢ii¢a in ostalo). Motorizirani tu-
rizem je tudi mnogo bolj svoboden glede na ¢as in smeri potovanja,
se ustavlja, izbira cestii¢e, prijeine pejsaze in se ¢esto usmerja v kraje,
kjer sploh njegov obstoj omogo¢a turisti¢no dejavnost, kjer ni drugih
vrst sodobnega prometa, v podroéja. ki jih je mogoce edinole s tu-
rizmom gospodarsko razvijati, oziroma gospodarsko izkoris¢ati. Pri-
merna cestna povezava lahko pripomore nekaterim podroéjem do
silnega gospodarskega razvoja. Motorizirani turizem je Sele pripo-
mogel razviti, pravzaprav je ustvaril novo obliko turizma tako ime-
novani turistiéni nomadizem, pojav, da turisti prezivijo svoj odmor
na potovanju, v obpotnih urejenih taborih, pod fotori, v stanovanjskih
priklopnikih, ki jih vozijo s seboj in ob lastni oskrbi. Ta pojav pa je
povzroé¢il velike spremembe v turizmu in v turisti¢cnem urejanju Se
posebno. Velika mnozica turistov hitro menjava mesta, povsod si
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hocejo ogledati ¢im ve¢ zanimivosti, polnijo sezonske kulturne pri-
reditve, muzeje, razstave, kulturne spomenike, prirodne znacilnosti,
naselja, ogledne in razgledne tofke in podobno. Stevilo turistov v
nekem kraju rahlo narai¢a iz leta v leto, Stevilo ogledov raznih za-
nimivosti pa mnogo hitreje, ker gre za hitro menjavanje gostov (npr.
v letu 1959 je bilo na Bledu 214.784 turisti¢nih noditev in 50.100 ogle-
dov gradu, v letu 1962 pa je bilo na Bledu 244.173 noéitev in 125.675

SI. 1. Danasnje Trojane. Stara obcestna gostilna na Trojanskem klancu je na
novo ozivela ob avtomobilskem prometu. Nekdanje furmanske hleve in
napuiée so zamenjale garaie, novoi restavracijski prostori in motelske sobe za
tujce. Trojane so med najbolj obiskanimi obcestnimi gostis¢i na Slovenskem
in lep primer transformacije furmanskega gostiica o motel (folo Pelikan)

ogledov gradu). Te in podobne spremembe so nadoknada za pojav,
ki ga tudi povzroca turistiéni nomadizem, oziroma motorizirani cestni
turizem, namreé, da vpliva na krajSanje ¢asa bivanja v nekem kraju.?
Ob upoS$tevanju visokih invensticij, rizika in razli¢nih dolZin sezone
v tako imenovanem stacioniranem turizmu, hkrati pa ob upostevanju

* Medtem ko v drZzavah z razvitim turizmom Zé dolgo opozarjajo na
krajSanje ¢asa bivanja turistov v nekem kraju, se v Sloveniji ta pojav iz-
razito odraza 3ele po letu 1960. Do tega ¢asa opazamo stagnacijo ali celo
rahlo naraS¢anje, pozneje pa neprestano krajSanje. V Sloveniji se je po-
vpreéna doba bivanja turistov v nekem kraju v razdobju 1960—1964 skrajsala
od 3,7 na 3,2 dni (v gorskih turistiénih krajih od 4,2 na 3.4 dni, v obmorskih
krajih od 5.6 na 55 dni, v ostalih turisti¢nih krajih pa od 1.9 na 1,7 dni).
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najrazli¢nejiih, ¢esto tudi drobnih oblik potrosnje, velike mnozine
prehodnih gostov in njih zadovoljevanja ter relativno nizkih inven-
sticij, nam bodo morda ekonomisti s pomoé¢jo anket in sond ter ob
analizi razliénega statisti¢énega materiala (npr. vstopnin, potroinje
goriva, potrosnje moke in podobno) prikazali prednosti ene ali druge
oblike, predvsem pa tudi obseg potrebnih priprav za eno ali drugo
obliko turizma. Za nas Slovence, ki smo na vhodnih vratih turizma v
Jugoslavijo in kjer precka turist od alpskih sneznikov, preko mest in
kraskih zanimivosti razli¢ne pokrajinske, kulturne in druzbeno geo-
grafske zanimivosti do morske obale, je ta problematika Se posebno
zanimiva. Na kraju moramo omeniti Se posebno obliko turizma, ki jo
je tudi razvoj motorizacije in cestnega prometa po svoje oblikoval in
usmerjal. To je nedeljski in prazni¢ni-weekendski turizem. Sodobni
promet mu je moéno povecal sakeijski radije, njegove posledice, to je
mnozica nedeljskih gostov in cela weekend naselja sre¢ujemo Ze preko
100 km daleé¢ od delovnih mest in stalnih bivali3¢ turistov. Uéinki pa
so nazorno vidni tudi na cestah ob sobotnih in nedeljskih konicah ter
ob praznikih. Poseben, veéji radij dosegljivosti ima tako imenovana
prazni¢na dosega turisti¢nih podroéij (ob Novem letu, okrog 1. maja,
29. novembra, za tujce pa ob cerkvenih praznikih). Zaradi razliéno
hitrih cest pa ne moremo razdalje meriti s kilometri, temveé s ¢asom
dosege podrodij, ki pa je v mnogofem odvisen od ceste.

Cestno omrezje v Sloveniji

Prometno geografski polozaj Slovenije dale¢ presega lokalno po-
membnost. Jadransko morje se dale¢ na sever zajeda v evropsko
kopno, poti iz jugovzhodne Evrope in BliZznjega vzhoda proti zahodu
zato vodijo skozi Slovenijo. Dinarsko krasko gorstvo zapira vzhodno
obalo Jadranskega morja in nudi le redke prehode k morju, med
najugodnejSimi so Postojnska vrata, kjer je tudi najkrajia prirodna
pot iz Vzhodne Evrope in Se posebno iz Panonskega gospodarskega
prostora proti morju (Reka, Koper, Trst) ali pa dalje na zahod in
severozahod. Alpe zapirajo dobrinemu delu Evrope pot k Sredo-
zemlju, med njimi in Jadranskim morjem vodi skozi Slovenijo prehod
proti zahodu in severozahodu, hkrati pa skozi Slovenijo tudi pot na
sever preko alpskih vrzeli in prelazov.

Preko Slovenije vodijo tedaj pomembna mednarodna pota iz Za-
hodne, Srednje in Severne Evrope na vzhod in obratno ter iz Srednje
Evrope in Panonske niZine proti jadranskim lukam. Obenem te glavne
ceste povezujejo najvec¢ja slovenska mestna in ostala proizvodna sre-
dii¢a: Maribor, Celje, Ljubljano, Koper ter Jesenice: Kranj, Ljubljano,
Novo mesto, to vse pa z nadaljevanjem te poti v ostalo Jugoslavijo.

V mednarodnem turisti¢nem prometu je za Slovenijo najpomemb-
nejsa v velikem smer sever—jug, to je pot k soncu. pot proti Sredo-
zemlju. Zaradi konfiguracije reliefa, ki so se mu prilagodile prometne
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7ile in zaradi razliéne drzavne pripadnosti, odkoder prihajajo tujeci,
se v Sloveniji severno—juzna smer deli predvsem v dve varianti:
1. smer zahod in severozahod—jugovzhod, to je od italijansko-jugo-
slovanskih mejnih prehodov proti jugozahodu in jugu v Kvarnerski
in Trzaski zaliv (glej karto 2). V Ljubljani se manj3i del turisti¢nih
tokov odcepi proti jugovzhodu, proti Zagrebu (hkrati v Srbijo, Ma-

Auto-postaja Trojane

Sl.2. Trojane okoli leta 1900. Staro furmansko obcestno gostiice

kedonijo, Gréijo, Bolgarijo in Turéijo). Na vse oznalene glavne smeri
se navezuje tudi domadci turistiéni promet.

Osnova nasih prehodov je izoblikovana v tako imenovanem slo-
venskem cestnem krizu. Sestavljata ga cesti: Sentilj—Maribor—Celje
—Trojane—Ljubljana—Postojna—SenoZeée—Koper oziroma Trst, to
je stara Dunajska cesta, drugi krak pa je gorenjsko—dolenjska cesta:
Jesenice—Kranj—Ljubljana in sodobna avtocesta Ljubljana—Novo
mesto—Zagreb (sodobna tehni¢na klasifikacija smatra to cesto glede
na njeno Sirino in tehni¢no opremljenost za poloviéno aviocesto).

Prometne smeri slovenskega cesinega kriza niso nove. Prirodna
pota po dolinah in vmesnih prehodih (Postojnska vrata, Trojane, vrzel
v Konjitkem pogorju) je &lovek koristil Se davno prej v razli¢nih po-
litino-teritorialnih, gospodarskih in prometno-tehni¢nih razmerah. Ze
tedaj so tudi bile marsikatere od teh smeri tranzitne. Ni tedaj slucaj,
da se je tudi osnovna mreza pozneje nastalih Zeleznic konéno izobli-
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kovala v podobnem, cestam vzporednem, Zelezniskem krizu (Sentilj—
Sezana in Jesenice—BreZice). Najimenitnejia je bila v dobi pred
zeleznico vsekakor Dunajska ali Trzaska cesta. Bila je glavna pro-
metna zila med srediséem tedanje drzave Dunajem in njenim glavnim
pristaniS¢em Trstom, vmes pa je povezovala vrsto mestnih naselij
(npr. Dunajsko Novo mesto, Gradec, Maribor, Celje, Ljubljano). Da-
nasnja trasa te cesie je le delno spremenjena in prilagojena novim
tehniénim zahtevam. Ob stari sbelic cesti je 3¢ posebno cvetela vrsta
slovenskih trgov, trZi§¢ in furmanskih sredi3é¢ (npr. Slovenska Bistrica,
Konjice, Vojnik, Vransko, Zalec, Domzale, Vrhnika, Planina, Razdrto,
Senozede, Storje, Sezana itd.). Kako velik pomen je imela. ta cesta,
najlepSe izraza dejstvo, da smo ob preusmeritvi prometa na druga pro-
metna sredstva zapazili v mnogih naseljih vzdolZ poti stagnacijo in
celo depopulacijo ter razne druZbene strukturne spremembe, kjer
niso bile ve¢ ob vaznih prometnih poteh. Fosilni ostanki nekdanjega
prevoznistva (furmanstva) fe danes pri¢ajo o opremljenosii ceste,
¢esto so ti histori¢ni spomini moénejsi od sodobne opreme (npr. fur-
manska gosti¢a s tipiénimi hlevi in napuiéi za vozove, prepregalisca,
kovaénice, kolarnice, napajalii¢a, obcesine zgradbe in skladiica).t
Juzna Zeleznica je vzela cesti pomen za dolgo dobo, svoj mogoéni pre-
porod dozivlja 3ele v zadnjem ¢asu z razvojem avtomobilizma. Da-
nasnja pot drzi sicer po starih temeljih, obsla je le nekatera naselja
(npr. Razdrto, Planino, Domzale, Vransko), izravnala ovinke in ubla-
zila klance. Ob cesti nastajajo nove, novim potrebam prikrojene de-
javnosii, se prebujajo stare, ali pa se stare naprave funkcionalno pri-
krajajo potrebam ssodobnega furmanstvac (izgradnja in adaptacija
gostisé, garaz, ¢érpalk, motelov, servisnih postaj, cestnih podjetij itd).

Gorenjska cesta je prirodna pot po Savski dolini od povirij Save
(Ratefko razvodje) proti Ljubljanski kotlini. V preteklosti je bila
njena vloga predvsem v lokalni povezavi Gorenjske in njenega gospo-
darstva, strmi klanci in visoki prelazi pa so omogo¢ali predvsem le
lokalne povezave s sosednimi podroéji (Korofka, Kanalska dolina),
mediem ko je tamkajinji tranzitni promet izbiral direkino pot iz

4 O opremljenosti cest in prometu v dobi pred Zeleznico najbolj nazorno
ri¢ajo naslednji podatki o &avnem promeiu v letu 1840: na cesti Gradec—
jubljana je bilo 13 poStnih postaj s 300 konji za preprego, tedensko fe

vozilo 7 hitrih podtnih voz, 1 osebni voz, 2 prtljazna voza; letno je bilo
skupno 1040 voZenj in 3330 prevozenih potnikov.

Na cesti Ljubljana—Trst je bilo 7 postaj, 200 konj, tedensko 7 hitrih
postnih voz, 1 hiter osebni voz, 2 priljaZna voza; letno 1040 voZenj, 3400 pre-
vozenih potnikov.

Postojna—Reka: tedensko 2 podtna voza, letno 208 voZenj, osebnega
prometa ni bilo.

Celovec—Ljubljana: 1 pofini voz tedensko, 1 voz za ostalo poSto in
priljago: letno 310 prevozenih potnikov.

Ponteba—Videm: 17 poStnih postaj, 250 konj. tedensko 4 pofini vozovi,
3 hitri vozovi, 2 priljazna voza: letno je bilo 936 voZenj in 1500 prevoZenih
potnikov (12).
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Beljaka v Kanalsko dolino. Tudi gorenjsko cesto je zamenjala ze-
leznica in pripomogla k e hitrejSemu gospodarskemu razvoju celotne
pokrajine. Med obema vojnama pa je ta smer prva v Sloveniji, ki so
jo zadeli urejevati za sodobni avtomobilski promet (Ljubljana—Kranj
—Podbrezje, Brezje—Iesce—Bled). Danes je ta cesta posebno v nje-
nem spodnjem delu, med najbolj obremenjenimi v Sloveniji, zato so

< PRE N

LS - U ORISR

SI.5. Hotel Krpan v Logatcu je nastal iz znadilnega furmanskega hleva

v najnovejSem ¢asu dogradili e sodobno cesio med Brezjem in Pod-
brezjem.

Dolenjska cesta, nasa avtocesta [jubljana—Zagreb, je stara 3ele
nekaj let, ima pa prednika v stari dolenjski cesti, pa tudi v savski
&olnarski poti. Dolenjska smer je bila vsaj v bliznji preteklosti manj
pomembna. Stari Avstriji je pomenila le lokalno smer. Sele nova cesta,
del velike jugoslovanske cestne magistrale je utrdila cestno povezavo
Slovenije z ostalimi republikami, njim pa omogoéila hitro zvezo preko
Slovenije v Srednjo in Zahodno Evropo.

Na osnovo slovenskih cest, to je na cestni kriZ, se navezujejo ostale
ceste, predvsem regionalnega pomena, nekatere med njimi pa so
pomembne tudi za nu-(lrvgionalnc povezave. Pri Po%lojni Divadi in
Kozini so odcepi proti jtu..u in jugo-vzhodu, ki u'-mcrj.qo promet v
Kvarnerski zaliv in naprej na Jadransko magistralo. Pri Razdrtem in
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Sezani se cepita poti v Vipavsko dolino, na Gorigko in v Sosko dolino,
odpirata se na prehode proti Italiji in ob Soéi na sever na pomembna
mednarodna pota (cesto Kalce—Ajdovié¢ina, preko HruSice zaradi
njene kakovosti komaj pristevamo med pomembnejse prometne smeri,
¢eprav bi preurejena razbremenila glavno cesto in skrajsala pot iz
Ljubljanske kotline na Gorisko). Od gorenjske ceste in ceste Ljub-
ljana—Maribor se cepijo prehodi proti severu v Savinjsko in Mezitko
dolino, kar osem pa se jih navezuje na avstrijske ceste. Ta smer je v
oziru na teznje tranzita in mednarodnih, posebno poletnih turisti¢nih
tokov, 3e bolj zanimiva. Pri Mariboru in Slovenski Bistrici sta odcepa
proti vzhodu v Podravje in Pomurje. Slabsa je povezava naprej na
vzhod, odkoder v bliznji preteklosti tako in tako ni bilo veéjih pro-
metnih tezenj, ¢eprav sklepamo, da se bodo v bodode moéno povecale.

Slovensko cestno omrezje v klasiénem pomenu ni redko. Na
100 km?* je 12,635 km kategoriziranih cest 1. do IV. reda ali 14.635 km
vseh cest. Vprafanje pa je, kako so obstojeée ceste pripravljene za
hiter razvoj cestnega prometa z ozirom na cestno osnovo, krivine, Si-
rine, skratka za sodobne zahieve glede obtezbe cest, gostoto prometa
in brzin. Znano je, da razmere v tem pogledu niso najugodnejie. Se v
letu 1965 je bilo med vsemi slovenskimi kategoriziranimi cestami
(I. do IV.reda) le 541 km moderniziranih cest s tako imenovanimi
tezkimi sistemi (kocke, beton, asfalt), oziroma 2.382 km vseh moderni-
ziranih cest (tezki, srednji in lahki sistem). To pa pomeni, da poteka
promet na 81 % dolZine kategoriziranih cest po gramozu ali celo po
prsii in, da nimajo vse ceste I. reda vsaj protiprasne prevleke. Hkrati
je potrebno Se pripomniti. da se giblje Sirina slovenskih cest med 4 m
in 8m, da so najve¢je Sirine 8 metrov. Ob teh podatkih in razmerah
mine tudi turistiéna romantika. Vendar nas splosni podatki ne morejo
zadovoljiti. Zanima nas, kako se po nakazanih poteh pretaka promet,
zanima nas geografska problematika prometnih smeri in prometa na
njih v ¢asu in medsebojni primerjavi.

Yozovni promet na cestah Slovenije

Tonska obremeniteo cest

Relativno pomembnost slovenskega cestnega prometa nam naj-
prej nazorno kaze karta povpreéne dnevne, tonske obremenitve slo-
venskih cest v letu 1963 (gl. karto 2). Karta je izdelana po podatkih
in kartogramskih grafikonih Skupnosti cestnih podjetij, je rezultat
Stetja vozil na nasih cestah. Pravzaprav nam ne kaZe novih odkritij,
ob poznavanju slovenskega geografskega prostora pa nam vanj vlo-
zene dimenzije prometa le ilustrirajo osnovne teZnje prometa, rela-
tivno obremenitev posameznih odsekov, potrjujejo pravilnost dose-
danje izgradnje pa tudi zapostavljanje posameznih prometnih smeri
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in nam pomagajo usmerjati nadaljnjo politiko v izgradnji nalega
cestnega prometa. Na karti se jasno odrazajo: slovenski cestni kriz,
visoka obremenitev v blizini veéjih mest, ki z oddaljenostjo od velikih
naselitvenih sredi5¢ enakomerno pada in osnovne silnice prometa, ki
merijo proti jugo-vzhodu v smeri proti Trzafkemu in Kvarnerskemu
zaliv. V drobnem in izven obeh navedenih magisiral pa nam karta
omogoca vrsto medsebojnih primerjav in ugotovitev. Najbolj kriceé¢
primer je vsekakor slaba prometna povezanost Crnega revirja, kjer
obremenitev glavne povezave, slabe makadamske ceste Trojane—Za-
gorje za 161 % prekaSa obremenitev relativno dobre, nove ceste po
Dravski dolini, ali za 43 % obremenitev ceste Postojna—Reka pri
Ilirski Bistrici in celo za 21 ¢ tranzitni promet na cesti Ljubljana—
Zagreb med obema odcepoma pri Novem mestu. Moéno se izraza tudi
I.jubljana, sti¢ii¢e najpomembnejSih slovenskih in mednarodnih cest,
izrazite pa so tudi njene centralne funkcije, saj promet na posameznih
cestah z oddaljenostjo od mesta pada, kakor pesa njegova gravita-
cijska privlaénost.

Razvoj cestnega prometa v letih 1957—1964

Zanima nas nadalje, kako sploh narai¢a promet na nasih cestah.
V ta namen smo izdelali posebno karto razvoja prometa (glej karto 3).
Ker je promeina obremenjenost ali zasi¢enost prometa predmet enega
izmed naslednjih poglavij, smo na karto 3 nanesli le promet osebnih
motornih vozil in prikaz, kako se je razvijal v razdobju 1957—1960
do 19635 K tej odlo¢itvi so nas vodili razumljivi razlogi, ker nas za-
nimajo predvsem potniki, njih glavne smeri potovanja, razvoj oseb-
nega prometa v posameznih smereh v nadaljnjem pa tudi, kaksna sta
delez in vpliv turistiénega prometa na nakazan razvoj.

Kolikor so nam bili podatki na razpolago, da smo lahko zasledo-
vali vsa tri leina povpreja in 3¢ posebno razvoj v obeh razdobjih,
lahko ugotavljamo presenetljivo hitro rast. Pa vendar so znadilne
razlike v drobnem. Najvedjo gostoto prometa in najhitrejsi promet
opazamo v direkini severno—juZni tranzitni smeri, na Gorenjski in
Koprski cesti, ki jo v obeh smereh 3¢ posebno obremenjuje promet iz
Ljubljane npr.:

s Za enoto osebnega vozila smo svojevoljno izbrali osebni aviomobil,
medtem ko smo tri motorna kolesa upostevali za en osebni avtomobil, avtobus
pa za tri osebne avtomobile. To razmerje smo izbrali po prostoru, ki ga za-
vzema motorno vozilo na cesti, parkirnem mestu, koliko ovira promet in
podobno. Izratunali smo tudi svoje povpreéje, da je v avtobusu npr. 23,4 oseb,
v osebnem avtomobilu 2.7 oseb, na motornem kolesu pa 1,6 oseb (1). Karta 5

rikazuje povpreéno stevilo osebnih avtomobilov na dan v naznacenih letih.
govpreéjc smo dobili iz podatkov 15 kratnega oziroma 4 kratnega 3tetja
prometa na cestah vsako leto. Kakor kaZejo izkuZnje v Svici, nudijo tudi
4-kratna ali celo 3-kratna itetja dovolj realno osnovo za povpredje, e je fas
Stetja dobro izbran (11).
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Leto Indeks Leto Indeks Leto Indeks

Naklo—lLesce . . . . . 1957 100 1960 178 1963 568

St. Vid—Jeprea . . . 1957 100 1960 224 1963 469
Ljubljana—Dolgi m(nl—

Vrhnika -~ -0 10 100 1960 238 1963 678

Planina—Postojna . . . 1957 100 1960 277 1963 540

Rizana—Dekani . . . . 1957 100 1960 230 1963 546

hiter razvoj pa kaze predvsem cesta na Korenski prelaz (1957 indeks
100, 1960 indeks 287, 1963 indeks 964), kjer nam tudi podatki o
prehodih preko meje kazejo, da prevzema iz leta v leto vedno vedji
odstotek avstrijsko-jugoslovanskih mejnih prehodov (7 str. 1690). Hitro,
vendar enakomerno rast izraza cesta Ljubljana—Maribor, podobno pa
tudi cesta Ljubljana—Zagreb, ki pa nas hkrati preseneca, ker kaze
najslab%i osebni promet na krizu, posebno Se tranzit, ki izstopa v
manj obremenjenih odsekih (npr. pri Novem mestu in nekaj pred
Krikim, na Stevnem mestu 20).

Primerjava kart tonske obremenitve in razvoja cesinega omrezja
nam v glavnih potezah kaZe podobno sliko. Visoki tonski obremenitvi
v posameznih smereh sledi tudi ve&je Stevilo osebnih vozil in hitrejia
absolutna rast. To je tudi v glavnem razumljivo, saj pri izboru dveh
vzporednih smeri predvsem privla¢uje kakovost ceste. Velika razlika
med tonsko in razvojno karto pa je predvsem v cestah, ki vodijo k
avstrijsko-jugoslovanskim mejnim prehodom. Vsi prehodi nazorno
izkazujejo nizko tonsko obremenitev, pa veliko Ztevilo aviomobilov.
V tem pojavu slutimo, da se tovorni promet iz Avstrije Ze izogiba
tradicionalni smeri in se odlo¢a za pot preko Beljaka in Trbiza. Iz
hitrega razvoja prometa na nasih cestah moramo priblizno predvide-
vati kakine bodo razmere v naslednjem triletju in kje bo postalo
stanje nevzdrzno, v kolikor ne bomo vzporedno s potrebami dogradili
cest, kjer se obeta najvedje povecanje prometa. Ali pa & ne bomo
gradili vzporednih smeri, s katerimi bi razbremenili najmoé¢nejse
obtezbe. Vendar opozarjamo, da nas dosedaj nakazani promet in
njegov razvoj predvsem opozarjata na glavne silnice v osnovnih po-
tezah, ki so nastale v dosedanjih pogojih, medtem ko je potrebno za
nadaljnji razvoj prometa na posameznih cestah upoftevati kompleks
vseh &initeljev, ki bodo tudi v bodoée sou¢inkovali na prometne raz-
mere v dolo¢enem prostoru. Npr. hitro narai¢anje prometa od Kozine
proti Kopru, ki ga nakazujejo vse karte, ilustrira tudi potrebo koprske
zeleznice, ta pa bo zopet po svoje vplivala na ostali promet. Podobno
vlogo morejo dobiti nove vzporedne ceste ali razbremenilne in ob-
kolitvene ceste, ki odvajajo promet v drugo smer, dale¢ naokoli. Za
smotrno urejanje cestnega prometa je tedaj potrebno vso problematiko
premotriti s Sirokega geografskega aspekta.
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Turistiéni promet na cestah

Zelo tezko je izludditi iz celotnega prometa na cestah turisti¢na
vozila. Sploini podatki in orientacija o tem, kje in v kak3ni meri
lahko pri¢akujemo vedji turistiéni promet, so nam ¢ez vse dragoceni.
Saj s pomoéjo njih ugotovimo glavne turisti¢ne tokove in njih smer,
ugotovimo turisti¢no prometno vrednost posameznih podroéij in kra-

Sl. 4. Cesta pri Planini. Ostanki nekdanjih obpotnih usluZnostnih dejavnosti,
kovaéij, kolarnic itd. spominjajo na preteklost

jev ter ugotovimo turisticno prometno vrednost same ceste in ji za-
gotovimo tudi primerno opremljenost. Turistiéni promet smo poskusali
izolirati s pomo&jo dveh kart (glej karti 4 in 5). Kartirali smo Stevilo
osebnih motornih vozil v letu 1963, v ¢asu najnizje merjene obreme-
nitve cest, na dan 6. decembra in najveéje merjene obremenitve, to je
21. julija. Sesti december je bil delavnik (petek), pretezno vse ceste
so bile normalno prevozne (brez poledice), vsa pomembna turisti¢na
srediséa so bila brez snega. Iz navedenega sklepamo, da je bilo stevilo
turisti¢nih avtomobilov na nafih cestah minimalno, zaradi delavnika,
normalno prevoznih cest in zadnjega meseca v prora¢unskem letu pa,
da je bil poslovni promet relativno visok. Enaindvajsetega julija je
bila nedelja in naslednji dan slovenski praznik Dan vstaje, ¢as polne
turistiéne sezone, obenem pa tudi ¢as dopustov, ko je poslovni promet
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nekoliko nizji. Menimo tedaj, da lahko vzamemo za izhodii¢e naSega
raziskovanja v najslabfem primeru, da je poletno nedeljsko stanje
poslovnega prometa enako zimskemu ob delavniku.® Ce tedaj primer-
jamo Stevilo vozil na karti 4 in 5 in od karte 5 oditejemo promet iz
zimske karte (to je poslovni promet), se nam pokaze turistiéni promet
v najvecji sezoni. Slika, ki nam jo v tej obliki kaZeta turistiéni in
ostali neposlovni promet, je moéno pouéna. Iz nje se ne da ugotoviti
le, da se promet poleti mo¢no poveca, temved, da se je povsod povecal
vsaj dvakrat, ponekod celo Stirikrat (Ljubljana—Vrhnika), petkrat
(pri Bledu in Postojni), ali celo Sestkrat (Postojna—Senoze&e). Se po-
sebno nazorno se odrazajo poleti cestni mejni prehodi (Sentilj, Koren,
Ljubelj, Jezersko), opazne so tudi ceste, ki ne kazejo velikih razlik
med letom in zimo, znak preteino poslovnega prometa. Pa zopet
vzbudi pozornost avtocesta Ljubljana—Zagreb in kaZe, da je vsaj
v tranzitnem turizmu najmanj obremenjen krak cestnega kriza (glej
odsek pri Novem mestu in Krikem na karti 6).

Kjerkoli so bili na razpolago podatki, smo na cestah 3¢ posebej
oznaéili tuja vozila. Na zimski karti je njih $tevilo neznatno, medtem
ko poleti odstotek tujih vozil Se posebno na nekaterih cestah, ki jih
smatramo za posebno turisti¢no privlaéne, naraste.

Po nakazani metodi pridobljen »>é&istic poletni turisti¢ni promet
smo tudi nanesli na posebno karto (glej karto 6). Dobili smo dovolj
nazorno ilustracijo poletnih turisti¢nih tokov ter relativno vrednost
posameznih smeri. Kjerkoli so bili podatki na razpolago, smo po isti
metodi naneshi na karto tudi tuja vozila. O¢itno kaZe moénejsi promet
zahodna polovica Slovenije, predvsem gorenjsko-primorska magi-
strala, z vsemi prikljucki (npr. Bled!, reika cesta!), dovodi iz obmej-
nih prehodov, pa tudi soika cesta. Zraven posameznih lokalnih turi-
sti¢nih tezenj, ki so na karti dobro vidne (npr. Savinjska oziroma
Logarska dolina, Selika dolina, Bohinj, Goriska Brda) pa so predvsem
dobro vidne glavne tendence smeri poleinega turizma: gore—morje.
Od italijansko-jugoslovanskih mejnih prehodov kaZejo smeri proti
jugovzhodu, od avsirijsko-jugoslovanskih mejnih prehodov pretezno
proti jugu — Ljubljani, odtod pa proti zahodu, iz Ljubljanske kotline
pa proti severu in jugozahodu.

Poopreéna obremeniteo cest

Kon¢no nas Se zanima, kaksna je relativha povpre¢na obreme-
nitev na nadih cestah? Da bi si lahko ustvarili vsaj priblizno sliko o
tem vpraSanju, smo si zamislili posebno metodo. Po analogiji z elek-
tricnim omrezjem smo izdelali karto cestnega omreZja po Sirini ce-
stis¢a. Ker nam je potrebna $e propustnost posameznih cest, smo vsem

& Upravi¢eno sodimo, da je v poleinem prazniku poslovni promet ven-

darle nekliko nizji. ob povpreénem dnevu v polni poletni turistiéni sezoni
pa je tudi turistiéni promet nekoliko nizji.
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slovenskim cestam samovoljno dolo¢iti tako imenovani faktor pro-
pustnosti in jih razdelili v tri katerogije: hitre ceste (npr. avtocesta
Ljubljana—Bregana., cesta Medvode-—Kranj. Senoze¢e—Crni kal,
Ljubljana—\Vrhnika, Brezje—Lesce itd.: glej dvojno érto ob robu ceste

na karti 7)., ki smo jim doloéili propustnost 1.25; navadne asfaltirane
ceste (glej navadno érto!), doloéili smo jim propustnost 1 in
makadamske ceste (glej prekinjeno ¢rto!) s prepustnostjo = 0,75

Sl. 5. Znadilno staro obcestno gostiiée, furmanski dom in hlev z napusiéem
za vozove, je tudi v novoi dobi ob avtomobilskem prometu na nove zazivelo
z gostinskimi funkcijami

Omrezje pac¢ prevaja le doloéeno jakost toka, ¢e ga spustimo veé, se
ogreje in konéno zazari na mestu, ki ni predvideno za tolikino jakost.
To smo hoteli dose¢i tudi na cestah, ko smo tonsko obremenitev
cestis¢a primerjali s produktom Sirine cestiS¢a in koli¢nikom propust-
nosti po podatkih v letu 1963.* Podatke o obremenitvi, ki smo jih po
izra¢unu dobili, smo vnesli na karto s posebnimi Srafurami (glej
legendo na karti 7). Karta nam nazorno kaZe stopnjo prometne za-
si¢enosti na posameznih odsekih. Posebno perefe razmere so na ne-
katerih dovodnicah, pa Se na dveh odsekih, ki sta po svoii prometni
prevodni problemati¢nosti znana Sirom Slovenije, to so tako imeno-
vane Postojnske ride in pa cesta pred Koprom.

Res da je nakazana metoda le poskus, vendar smo s tem zaéetkom
zadovoljni. Saj nam karta vendarle nazorno pokaze kriti¢ne tocke in

P
* Obremenitev cestis¢a smo izracunali po formuli: O = rE O = obre-

menitev, ® = tonska obremenitev v 24 urah, q = Sirina cestis¢a, ), = koli¢nik
prepustnosti.
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odseke. V bodoée bo paé potrebno najti Se bolj izpopolnjen kljué, da
bi dobili ve¢ faktorjev prepustnosti. Metodda je mo&no posploSena,
med enim in drugim odsekom ostajajo Se vedno razlike v prepustnosti,
Ceprav sta enako Siroka in imata npr. oba enak faktor prepustnosti.
Zato smo skuZali celo omreZje ilustrirati s tem, da smo vnesli nanj vse
prometne nesrede v letu 1963, Razporeditev nesre¢ po kraju, kjer so
se dogodile, je res dopolnila karto. Kjer imamo opravka z enakomerno
prevodnostjo, so nesrede enakomerno razporejene vzdolz cestii¢a (npr.
Ljubljana—Bregana), kjer ne, kjer so motnje v prevodnosti, se ne-
sreCe opazno grupirajo in opozarjajo na cestis¢e, na ozko grlo (npr.
Postojnske ride, okrog Kopra itd.).

Se nek drug pojav nam ilusirira karta 7. Ce si ogledamo nase
ceste in njihovo Sirino (4 do 8 metrov) in jih primerjamo z novimi
cestami ali cestami v izgradnji izven nasega drZavnega ozemlja, toda
te, ki vplivajo na promet na nasih poteh, se pokaze mo¢no zanimiva
in usodna slika. Avstrija gradi novo, Siroko cesto Dunaj—Dunajsko
Novo mesto—Gleisdorf. Juzno od Gradca zavije cesta na zahod, preko
prelaza Pack. se spusti v Celoviko kotlino, vodi mimo Celovea in Be-
ljaka proti obmejnemu prehodu med Avstrijo in Italijo pri Trbizu, od
tod se nadaljuje po Kanalski dolini proti Sredozemlju (10). Cesta je 28
do 36 m Siroka, nekateri deli so Ze dograjeni, drugi so v izgradnji. S tem
se je Avstrija izognila stari tradicionalni smeri Dunajske ceste in
Juzne Zeleznice, preko Postojnskih vrat, obsla je Slovenijo ter tik ob
nasi meji speljala novo cesto, ki zavije na jug, v Italijo. Izrazito hitra
cesta bo vsekakor povecala radius prazni¢ne dosege morja, pritegnila
znaten odsiotek turistinega cestnega prometa, s tem pa preusmerila
mod¢an severno—juzni turistiéni tok v tem delu Evrope okoli Slovenije
na morje in v luke. Naslednji turistiéni tok SZ—]JV (iz ltalije, Fran-
cije, Anglije, Svice). ki prihaja v Slovenijo preko italijansko-jugo-
slovanskih mejnih prehodov, v veliki meri odvaja jadranska magi-
strala. Pomembna je tudi projektirana cesta, ki bo vodila tik ob nagem
nacionalnem ozemlju, vzporedno z njim, proti jugu, to je v smeri:
Gjurmanec—Veliko Trgoviste—Zagreb, odtod pa je nadaljevanje proti
Plitvicam in Dalmaciji. Avtomobilisti iz velike avstrijske ceste S—]
bodo lahko, morda preko Ptuja, na hitro prec¢kali kratko pot preko
dela Slovenije in dosegli pri Gjurmancu novo cesto, ki jih bo po hitri
in slikoviti poti privedla ne le na Jadran, temveé¢ v Dalmacijo. Tako
se delno ustvarja v Sloveniji neckako prometno zatisje, prometni otok.”

7 Kako privlaéna je za turiste avstrijsko-italijanska pot. ki se izogiba
nafemu ozemlju, nam ilustrirajo podatki: preko obmejnega prehoda pri
Trbizu na avstrijsko-italijanski meji je &lo v letu 1963 620.000 cestno-prometnih
motornih vozil, to pa je 59 %, ve¢ kot na vseh sedmih mednarodnih in Stirih
maloobmejnih prehodih na slovensko-avstrijski meji skupno z maloobmej-
nim prometom. V naslednjem 1964. letu je na trbiskem mejnem prehodu zra-
sel promet motornih vozil za 77 %, S tako relativno rastjo bi se tezko pri-
merjale na%e najbolj obremenjene ceste, da ne omenimo absolutnih itevilk,
ki se jim ne moremo niti priblizati,
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Sklepne misli

Ce se globalno ozremo nazaj v problematiko, ki smo jo obravna-
vali v slovenskem geografskem predelu, se nam zdi, da je ta 3tudija
doprinos za spoznavanje in kazipot za sistemati¢no resevanje prometa
v Sloveniji. Zdi se, da nam nakazana registracija prometa v povpreéju
in konicah, analiza razvoja, pa tendence in obremenjenost posameznih
linij nakazujejo smernice za nadaljnjo politiko izgradnje in dopol-
nitve prometa. Ob nakazani problematiki se nam vzbujajo razne misli
glede na bodoé¢nost:

Stanje slovenskega cestnega prometa postaja vse bolj kritiéno,
7e Ce ga pogledamo s staliséa sedanjih razmer. Ce pa predvidevamo
nadaljnji razvoj, utegnejo po podatkih dosedanje rasti razmere po-
stati nevzdrine. Polozaj je Se tezji sprico dejstva. da tudi ureditev
zeleznifkega prometa vse do zadnjega Casa ni potekala skladno s
potrebami.

Nekateri problemi in pomanjkljivosti se Se posebno izrazajo (npr.
povezava Crnega Revirja z ostalimi cestami: pomanjkanje koprske
7eleznice: preobremenjenost primorske ceste s Postojnskimi ridami
in tako dalje). Potrebno jih bo refevati posebej, vendar v okviru ce-
lotnega koncepta izgradnje naSe cesine mreze.

Karte nam nazorno prikazujejo tendence cestnega prometa z
ozirom na smeri in razvoj, zato utegnejo biti osnova za predvidevanje
nadaljnje izgradnje. Opozarjajo nas npr. da teznje prometa iz Ljub-
ljane niso usmerjene proti zahodu (preko Hrufice proti Gorici), tem-
ve¢ proti jugozahodu (ob Planinskem polju proti Postojni, Reki,
Kopru in Trstu). zato nam hkrati pomagajo odlo¢ati med variantama
cest preko Hrugice ali Postojne (pri izbiri ne smemo pozabiti na me-
teorologke in geoloske razmere, ki tudi govorijo v prid drugi varianti).
Obenem pa so iz kart tudi razvidne pomanjkljivosti dosedanje cestne
mreze glede na povezavo obrobnih regij med seboj ali s celoto, npr: po-
vezava Soike doline z Gornjesavsko ali Kanalsko dolino. povezava Mi-
slinjske in Mezigke doline s Celjsko kotlino, povezava Podravja z Bre-
7itko kotlino, pa morebitna razbremenitev postojnske ali reske ceste
preko Kolpe (Brod ali Cabar) do Kvarnerskega zaliva.

Karte kaZejo tudi gravitacijska obmoéja posameznih mesinih sre-
dizé. V blizini mest se promet moéno poveéa. Ta pojav pa nam do-
kazuje, da je privlaéna sila mesta (npr. Ljubljane) najmanj 2 do 3 krat
vedja kot tranzit, zato so dovodnice v mesto mnogo bolj pomembne od
direkinih (obvoznih) cest, ki se izogibajo mestom.

Ceprav radi poudarjamo, da je Slovenija prehodno ozemlje, da
vodijo skoznjo vazna mednarodna pota, so nakazane tendence pro-
metne obkolitve za bodoénost nazorne. Ker bi bile posledice prometne
obkolitve za na¥ turizem in ostalo gospodarstvo katastrofalne, sma-
tramo, da je nujno potrebno upostevati nakazan problem pri izdelavi
nadaljnjih konceptov usmeritve prometa.
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Iz gradiva je tudi razvidno, da je potrebno nadaljnji razvoj
cesinega prometa nalrtovati po celotnih smereh, koder so usmerjene
prometne teznje in ne po posameznih odsekih. Izgradnja je mozna po
odsekih, posamezni odseki so med seboj tudi lahko razli¢ni glede na
Sirino, obtezbo, prevodnost cestii¢a, toda smeri so enotne, ker so od-
visne od Sirokih mednarodnih ali vsaj medregionalnih tezenj.

Vsled hitre rasti prometa na slovenskih cestah, ki ji razvoj cest-
nega omrezja in izgradnje cestiSéa Se posebej dosedaj ni mogel slediti,
se nakazuje nadaljnja izgradnja pomembnejsih regionalnih in med-
regionalnih smeri na naslednja dva nacina: 1. V pelikih avtomobil-
skih cestah — tro ali Stiri steznih. Z ozirom na dosedanje promeine
teznje lahko tudi sklepamo, katere glavne smeri bi prisle v postev za
to izgradnjo. Za Slovenijo bi imele tovrsine ceste ugodne in tudi ne-
ugodne posledice. Te ceste so hitre in udobne, sposobne, da prevajajo
veliko prometa in turisti z dolo¢enim, daljnim ciljem, se radi odlo¢ajo
za nje. Ponavadi gradijo te ceste na podroéjih, kjer je potrebno na
hitro prevesii veliko prometa, ali pa po manj zanimivem, monotonem
svetu med dvema turisti¢nima regijama. Hkrati pa imajo te poti tudi
slabe strani: pokrajino dobesedno preseéejo na dva dela, ¢esto ji tudi
jemljejo estetsko vrednost, posebno v hribovskem svetu odvzemajo
velik del najboljSega kmetijskega zemljis¢a. Ustavljanje na teh hitrih
cestah je redko in na velike razdalje. UpoStevati je potrebno, da je
Slovenija majhna, privlaéna turisti¢na dezela in mo¢no navezana na
prehodni turizem in promet. Ce ji s hitrim prometom 3¢ omejimo
§tevilo oddihov — zaustavljanj, bodo turisti npr. na 150 km, kolikor
je Siroka in dolga pot po naSem nacionalnem ozemlju, prevozili v eni
potezi brez prestanka. Znaéilno je, da gradijo avtoceste po obSirnih,
planih poboéjih, v privlaénih, goratih deZelah pa se te gradnje izogibajo
(npr.: Svica, Francija). 2. V mnogih primerih se reditev slovenskega
cesinega problema ponuja tudi s tako imenovanimi vzporednimi (raz-
bremenilnimi) cestami, ki razbremenjujejo promet na glavnih promet-
nih Zilah. Tudi te ceste morajo biti dostojno grajene, s tako imeno-
vanimi pocasnimi cesfi¥¢i ob strani za tezka in pocasna vozila na
dolgih klancih, morajo pa tudi biti turistitno opremljene. Kontakt
turisiov z okolico je na teh cestah znatno veéji, ustavljanje bolj po-
gosto in na krajSe razdalje, izbira smeri ter odcepov je bogatejSa.
V Sloveniji ni malo primerov, kjer so mozne dvojne, vzporedne ali
razbremenilne cesie: Sofka cesta bi lahko razbremenjevala gorenjsko
cesto, cesta Kalce—HruSica—Ajdoviéina pa npr. Postojnsko cesto,
cesta Ljubljana—Koéevje—Delnice, reiko cesto, $tajersko—dolenjska
cesta skozi Soteljsko bi razbremenila novo hrvatsko cesto ob nadi
meji. Od naSe severne meje vodi nekoliko vzporednih cest na gorenj-
sko cesto. Upostevati je $e razbremenilno cesto iz Mislinjske v Celjsko
kotlino. Zahodna—vzhodna razbremenilna smer bi bila npr. alpska
pot iz gornjega Poso¢ja vzdolz Karavank in Savinjskih Alp v Dravsko
dolino proti Mariboru. Nova Savska cesta bo gotovo razbremenila do-
sedaj nevzdrine razmere prometa iz Crnega Revirja preko Trojan in
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cesta preko Gorjancev se s pridom uveljavlja v turisti¢nem prometu
proti Plitvicam. Velika vrednost ozivitve vzporednih cest pa je pred-
vsem v tem, da odpirajo nova turistiéna podro¢ja in nov gospodarski
prostor. Vsekakor so nakazane moznosti navedene le z geografskega
stalit¢a, potrebne bodo Ze globljega pretresa, preden bo padla odlo-
¢itev med koncepcijami in variantami. Prepri¢ani smo tudi, da se
bodo ob skrbnem prou¢evanju slovenskega geografskega prostora
pokazale Se nadaljnje mozZnosti.

Ni poirebno ponavljati, da je promet osnova za gospodarstvo, da
je prometna lega nckega kraja odlo¢ilna za njegov nadaljnji razvoj.
Bliznja preteklost nam nudi obilne primere, kako so stagnirala in celo
nazadovala stara in cveto¢a trzna naselja. ko se jih je v preteklem
stoletju izognila Zeleznica, ki je nadomestila tudi furmanski promet.
Mnogo je tudi primerov zaostajanja naselij, ki jih je obila nova cesta, so
pa tudi primeri, ko so naselja ali celo regije ob novi cesti zacele hitro
napredovati. V najnovejsi dobi je gospodarstvo moéno odvisno od pro-
meta, zato je za razvoj naselja ali pokrajine Se posebno pomembna
prometna lega. Tudi za vso Slovenijo tedaj ni vseeno, ¢e se Se naprej
obdrzi na mednarodnih tranzitnih in turistiénih poteh ali pa ¢e se je
le-te izognejo.

Zakljuéki

V Sloveniji se cestni promet posebno hitro razvija po letu 1955,
Vzrokov za hiter razvoj je ve¢: Slovenija lezi ob starih in sodobnih
mednarodnih cestah, ki vodijo od zahoda proti vzhodu juzno od Alp
ter ob poteh iz severa, severo—vzhoda in iz Vzhodne Evrope k Jadran-
skemu morju in na Balkan: 90 ¢ turistov in ostalih potnikov, ki pri-
hajajo v zadnjih letih v Jugoslavijo z aviomobili, vsiopa v drzave na
slovenskih mejnih prehodih: v Sloveniji se hitro razvijata domaéi in
inozemski turizem in velik del teh turisiov potuje po cesti: v Sloveniji
tudi hitro naraica Stevilo domacih motornih vozil (od 18.734 regi-
striranih motornih vozil v letu 1957 do 77.563 reg. motornih vozil v
letu 1963).

Osnova slovenskih cest je izoblikovana v tako imenovanem cest-
nem krizu SV-JZ in SZ-]V, katerega trije kraki se navezujejo na
mednarodno prometno mrezo, ¢etrti (JV) pa na jugoslovansko-balkan-
sko magistralo. Na prometni kriZ se navezujejo ostale slovenske regio-
nalne in medregionalne ceste. Ob cestnem krizu leZijo vsa pomemb-
nejia slovenska mesina sredisca.

Cestni promet in njegovo problematiko s posebnim ozirom na
turizem nakazujejo prilozene karte. Na karti 1 je cestna mreza v
slovenskih pokrajinah v letn 1840. Na staro cestno mreZo so se na-
vezale sodobne ceste. Na karti 2 je prikazano slovensko cesino
omrezje I. in II. reda in tonska obremenitev posameznih cestnih od-
sckov v letu 1963 (glej razli¢no debelino posameznih odsekov). Na
karti jasno izstopa prometni kriz, vidi se tudi, da vsi njegovi kraki
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niso enako obremenjeni. aviocesta Ljubljana—Zagreb se pa¢ e ni v
popolni meri vkljuéila v promet. Primerjava med investicijami, ki
smo jih vlozili v izgradnjo posameznih cest in dejansko tonsko obre-
menitvijo nas tudi pouéi, ¢e so bile nalozbe vedno pravilne.

Naslednja karta 3 nas opozarja na razvoj cestnega prometa v
zadnjih letih. KaZe povpreéno dnevno 3tevilo osebnih motornih vozil
v letu 1957 (temna Srafura), 1960 (temna in srednja srafura skupaj)
in v letu 1963 (celotna Sirina). Tako smo si ustvarili regionalno sliko
razvoja cestnega prometa, ki nas hkrati opozarja. kje se promet raz-
vija hitreje in kje pocasncje. Ker nas zanima predvsem turistiéni
promet, smo ga skufali izlugéiti iz ostalega prometa. V ta namen smo
izdelali karto 4 — osebni promet na dan 6. decembra 1963 (bil je de-
lavnik, turistitna sredis¢a so bila brez snega, poslovni promet
pa je bil zaradi delavnika in zadnjih dni prora¢unskega leta relativno
visok) in karto 5 — osebni promet na dan 21. julija 1963 (bila je ne-
delja, praznik, poslovni promet je bil zaradi nedelje in ¢asa dopustov
minimalen, turistiéni promet pa na vitku). Ra¢unamo tedaj. da se da
iz razlike med kartama 4 in 5 sklepati, da je to turistiéni promet v
polni sezoni. To razliko smo izdelali na posebni karti (karta 6). ki
nam tedaj kaZe poletne turistiéne tokove v Sloveniji, ali vsaj turistiéno
vrednost posameznih slovenskih cest.

Konéno bi nam naj karta 7 pokazala prometno zasi¢enost cest.
V ta namen smo se posluZili posebne metode, ki smo si jo zamislili po
analogiji z elektri¢nim omrezjem in tokom. Na karti so ceste L. in
I1. reda ter cesta (I.jubljana—Zagreb) izdelane po njih relativni firini
(8m, 7m..., 4m, 45 m itd.). Ceste smo razdelili po kakovosti in pre-
voznosti v tri kategorije: hifre ceste (glej na karti dvojni rob ceste),
ki smo jim samovoljno doloé¢ili faktor propustnosti 1.25, navadne
asfaltirane ceste (glej enojno érto cestii¢a), dolo¢ili smo jim prepust-
nost 1 in konéno makadamske ceste (glej prekinjeno érto) s faktoriem
prepusinosti 0,75, Nato smo s pomoé&jo podatkov o Sirini cestiséa,
faktorjev prepusinosti in- povpreéne dnevne tonske obremenitve v
letu 1963 izrac¢unali, kako je posamezno cestii¢e relativno obreme-
njeno. (Glej formulo na karti 7, kjer je O = obremenitev, ® = tonska
obremenitev v 24 urah, q = Sirina cestii¢a, & = koli¢nik prepustnosti.)
Pokazatelj o stopnji prometne zasifenosti je vrisan na karti (éim
temnejia Srafura, vedja zasi¢enost). S tem smo loéili ceste z visokim
Stevilom vozil na relativno ozkem cesti3¢u od drugih, kjer so razmere
ugodnejie. S pomoéjo nakazane metode bi tudi lahko doloéili. katere
ceste so ze do kraja zasidene, kje se Ze promet ovira in postaja ne-
varen. Metoda je mo¢no posplofena, vendar jasno odraza smeri in
odseke, ki so posebno zasi¢eni. Da bi bila nakazana problematika e
modéneje poudarjena. smo celoino omrezje ilustrirali Se s prometnimi
nesre¢ami v letu 1963, ki smo jih nanesli tia. kjer so se dogodile
(1 pika = 1 promeina nesre¢a). Kjer je enakomerna prevodnost, so
so nesrede enakomerno razporejene vzdolz cestii¢a, kjer ne. oziroma,
kjer so motnje v prevodnosti, se nesrefe opazno grupirajo. Se en pojav
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nam ilustrira karta 7. Ce si ogledamo slovenske ceste z njih relativno
Sirino (5 do 8m) in jih primerjamo z novimi cestami ali cestami v
izgradnji izven nafega nacionalnega prostora, se pokaZze zanimiva
slika. Avstrija gradi od Dunaja preko Gradeca proti Sredozemlju
28 do 36 m Siroko cesto. Izognili so se stari tradicionalni smeri Dunaj-
ske ceste in JuZzne Zeleznice (Maribor—ILjubljana—Trst) obsli nas
prostor ter preko Trbiza in Pontebe zavili na jug. Izrazito hitra cesta
bo vsekakor povecala radij prazniske dosege morja in popularen
turisti¢ni tok S-J, ki je do sedaj potekal preko Slovenije na morje in
v luke preusmerila. Naslednji turisti¢ni tok SZ-JV (iz Italije, Fran-
cije, Anglije, Svice) v veliki meri privlatuje Jadranska magistrala,
pomembna pa je tudi projektirana cesta, ki vodi tik ob vzhodni slo-
venski meji proti Zagrebu in bo najkrajsa pot iz velike nove avstrijske
ceste proti Gradeu, preko Ptuja, Zagreba, Plitvic do Dalmacije. Tako
prometno pomembni Sloveniji preti prometno zatiSje, prometni ofok.

Stanje cest in cestnega prometa v Sloveniji postaja ¢edalje bolj
kriti¢no in potrebna bo éimprejinja izgradnja sodobnega prometa. Ob
tem pa se vprasujemo, ali graditi velike in firoke avtomobilske ceste,
ki bodo v hitrici odvedle skozi zanimiva in turistiéno privla¢na slo-
venska podroéja ves turizem, ne da bi se enkrat zaustavili, ali bi pa
bila morebitna reditev v tako imenovanih razbremenilnih cestah po
vzporednih dolinah, ki bi hkrati odprle nova gospodarska in turi-
sti¢na podrotja in razbremenile glavno pot. MoZnosii za drugo va-
rianto pa je v Sloveniji dovolj.
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CARACTERISTIQUES DE LA CIRCULATION ROUTIERE EN SLOVENIE
(en considération du tourisme)

Résumé

En Slovénie. la circulation routiére s'est développée avec une rapidité
particuliére aprés 'année 1955, Pour ce rapide développement il v a plusieurs
raisons: la Slovénie est située auprés des routes internationales anciennes et
modernes, qui ménent de l'ouest vers I'est au sud des Alpes et au long des
voies venant du nord, du nord-est et de I'Europe Orientale vers la Mer
Adriatique et les Balkans: 90 % des tourisies et autres vovageurs, qui vien-
nent ces derniéres années en Yougoslavie en voiture, entrent dans le pays
par les passages frontiére slovénes: en Slovénie. le tourisme du pavs et
étranger se développe rapidement et une grande partie des touristes vovage
gar route: en Slovénie s'accroit rapidement aussi le nombre des véhicules

moteur du pays (de 18.734 véhicules a moteur enregistrés en 1957 a 77.563
en 1963),

La base des routes slovénes est formée par ladite croix routiére: NE-SO
et NO-SE, dont trois branches se relient au réseau de communication inter-
national et la quatrieme (SE) & la smagistrale: vougoslavo-balkanique.
A cette croix se rattachent les autres routes slovénes régionales et interrégio-
nales. Au long de la croix routiére sont situés tous les centres urbains slovenes
d'une certaine importance.

La circulation routiére et sa problématique eu égard particuliérement
au tourisme sont indiquées par les cartes ci-jointes. La carte 1 indique le
réseau routier dans les provinces slovénes de I'année 1840. A 'ancien résean
routier se sont rattachées les routes modernes (voir la carte 2 — le résean
routier slovéne). La carte 2 monire le résean routier slovéne du Ter et du
ITe ordre et la charge en tonnes des sections routiéres particuliéres dans
Iannée 1963 (voir l'épaisseur différente des sections particuliéres). Sur la
carte ressort clairement la croix des communications: on voit aussi que tontes
ses branches ne sont pas également chargées, 'antoroute de Ljubljana—Za-
greb ne s'étant pas encore incorporée dans la circulation dans une pleine
mesure. La comparaison enire les investissements aue nous avons placés
dans la construction des routes particuliéres et la charge en tonnes réelle
nous apprend aussi si les placements ont toujours été corrects,

La carte suivante — 3 — attire notre attention sur le développement
de la circulation routiére dans les derniéres années. Elle montre le nombre
quotidien moven des véhicules & moteur particuliers en 1957 (traits foneés),
1960 (traits foncés et movens ensemble) et en 1963 (largeur totale). Ainsi nous
nous sommes fait une image régionale du développement de la circulation
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routiére, qui nous indique a la fois on la circulation se (lt'-\'elorpe plus rapi-
dement et oi elle est plus lente. Comme c'est surtout la circulation touristi-
que qui nous intéresse ici, nous avons essavé de la détacher du reste de la
circulation. Dans ce but, nous avons établi la carte 4 — la circulation
particuliére au jour du 6 décembre 1963 (¢’était un jour ouvrable, les centres
touristiques étaient sans neige et la circulation pour affaires était relative-
ment élevée a cause du jour ouvrable et des derniers jours de l'année
budgétaire) et la carte 3 — la circulation particuliére au jour du 21 juillet
1963 (¢'était un dimanche, jour de féte, la circulation d'affaires était minimum
a cause du dimanche et de la période des vacances et la circulation touristi-
ue & son comble). De la différence entre les cartes 4 et 5, nous estimons
:lonc qu'il est possible de conclure que c'est la circulation touristique en
pleine saison. Nous avons présenté cette différence sur une carte spéciale
{carte 6), qui nous montre alors les courants touristiques d’'été en Slovénie ou
au moins la valeur touristique des routes slevénes particuliéres,
Enfin. la carte T devrait nous monirer la saturation du trafic des routes.
A cette fin, nous avons utilisé une méthode particuliére. que nous avons
imaginée par analogie avee le réseau et le courant électrique. Cetie carte
comprend les routes du I*r et du II* ordre et la route de Ljubljana—Zagreb,
exécntées d'aprés leur largeur relative (Sm. Tm.... 4m. 45 m. ete.). Nous
avons réparti les routes par leur qualité et leur capacité de transport en trois
catégories: les routes rapides (voir sur la carte la double bordure de la
route), auxquelles nous avons arbitrairement fixé le factenr de passage 1.25,
les routes goudronnées ordinaires (voir le trait simple de la
chaussée) avec le facteur 1 et finalement les routes macadamisées
(voir le trait discontinu) avec le factenr de passage 0,75. Puis a l'aide des
données sur la largeur de la route, les facteurs de passage et les charges
journaliéres movennes en tonnes dans I'année 1965 nous avons calculé la
charge relative de la route particuliére (voir la formule de la carte 7, ot O = la
charge, ® =la charge en tonnes en 24h, q =1la largeur de la route et
7 = le quotient de passage). L'indicateur du degré de saturation de la cir-
culation est dessiné sur la carte (plus les traits sont foncés, plus la saturation
est grande). De cette maniére nous avons séparé les routes au grand nombre
des véhicules sur une route relativement étroite des autres routes, on les con-
ditions sont plus favorables, A I'aide de la méthode indiquée nous pourrions
aussi déterminer quelles routes sont déja entiérement saturées, o la circula-
tion est déja encombrée et devient dangercuse. La méthode est fortement
généralisée, elle refléte cependant clairement les direstions et les secteurs qui
sont particuliérement saturés. Pour que la problématique fit encore p?us
fortement soulignée, nous avons illustré le réseau entier encore avec les
accidents de la route au cours de 'année 1963, que nous avons portés la ol
ils se sont produits (1 point = 1 accident). La ou le passage est uniforme, les
accidents sont disposés uniformément le long de la route; la ou il ne l'est
pas, resp. o il y a des perturbations dans le passage, les accidents se
groupent visiblement. La carte 7 nous illustre encore un phénoméne. Si nous
examinons les routes slovénes avec leur largeur relative (5 & 8m) et si nous
les comparons avec les nouvelles routes ou les routes en construction en
dehors de notre espace national, une figure intéressante apparait. L'Autriche
construit & partir de Vienne en passant par Graz vers la Méditerranée une
route de 28 & 36 m de largeur. Ils ont évité I'ancienne direction traditionnelle
de la route de Vienne et de la voie ferrée méridionale (Maribor—Ljubljana —
Trieste), contourné notre espace et par Tarvisio et Pontebba tourné vers le
sud. Cette route expressément rapide augmentera de toute fagon le rayon
de la jonction de la mer aux jours de fétes et le courant touristique populaire
N-S, qui josqu'ici passait par la Slovénie pour aller vers la mer et les ports,
Le courant touristique suivant NO-SE (d'ltalie, de France, d'Angleterre, de
Suisse) est attiré dans une grande mesure par la >magistrale« adriatique;
importante est aussi la route projetée qui méne juste au long de la frontiére
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orientale de la Slovénie vers Zagreb et sera le chemin le plus court a partir
de la nouvelle grande route autrichienne prés de Graz, en passant par Ptuj,
Zagreb, Plitvice, vers la Dalmatie. Ainsi. ia Slovénie & la circulation impor-
tante est menacée de retraite, devenant une ile de circulation.

L'état des routes et de la circulation routiére en Slovénie devient de plus
en plus critique et la ~onstruction la plus rapide possible de voies de com-
munication modernes est nécessaire, Mais ici nous nous demandons s'il vaut
mieux construire de grandes et larges autoroutes, qui feront passer en grande
vitesse tout le tourisme a travers les territoires slovenes intéressants et
touristiquement attravants, sans s'arréter une seule fois ou envisager la
solution de routes dites de dégrévement par les vallées paralléles, qui
ouvriraient & la fois de nouveaux territoires économiques et touristiques, en
déchargeant la voie principale. Il y a en Slovénie assez de possibilités pour
cette seconde variante,
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Ceste na Slovenskem okoli leta 1840.
Legenda: A — ceste, ki so povezovale Dunaj z glavni deZelnimi sredii&; ceste, ki so povezovale glavna
dezelna sredista z inozemstvom; C — ceste, ki so povezovale naj z inozemstvom, ne da bi se dotaknile
dezelnega sredidéa; D — ceste. ki so povezovale glavna deZelna sredid¢a med seboj: 1 — dezelne meje;
2 — drzavne meje stare Avstrije
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SR SLOVENUJA

Tonska obremenitev cest L1963
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RAZVOJ PROMETA OSEBNH MOTORNH
VOZIL NA CESTAH SR SLOVENIE V

LETIH OD 1957 DO 1963

POVPRECNO DNEVNO STEVILO OSEBNIH MOTORNIH
VOZIL NA CESTAH 1IN 2 REDA

Imot rolesastavio
Tovtobus » Jovtomobe




Priloga 4

?--?‘~_I'~'—\-\

-"'\'iﬁ-(roﬁ,gio gora

Swotia :’kq\\d{é

SR SLOVENIJA

DNEVNO STEVILO OSEBNH MOTORNIH VOZIL
V CASU NAJMANJSE OBREMENITVE
DNE 6.DECEMBRA 1963

Imot. kolgsa = 1avio
Tavtobus =3 avtormotil

W 10 vozka
F— tuo vozila pod 1200/24™

------
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jé iy SR SLOVENUA

ONEVNO STEVILO OSEBNIH MOTORNIH VOZIL
v CASU POLNE OBREMENITVE
DNE 21. JULIJA 1963

Caste Lin 2. ress

Imot. kolesa «1avto
1 aviobus » 2avtomobii
tug voria
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TURISTICNI PROMET V
SR SLOVENIJI poleti 1.1963

{ceste L. in 2.reda)

~—~.

Imaotorna kolesa = lavto
fovtcbus=3avtemobii

tup vozia
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Plitvice
Dol maeqe

V SR SLOVENIJI L.1963

e 6m [sm i 1]
hiro cestisie A=126

), srednje hire e A=l
makodomske cestiiée A=0Q78
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0 = 12004600
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0 * rod 2000

* = Jpometra newele
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PROMETNA OBREMENJENOST CEST
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