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Turistična vloga cestnega prometa v Sloveniji1 

Štud i j geografije sodobnega cestnega prometa, prometnih smeri, 
n jenih obremenjenosti oziroma propustnosti ter š tud i j prometnih na-
p rav na Slovenskem cestnem omrežju spada med najzanimivejša po-
glavja geografije tur izma. Promet je pogoj za razvoj tur izma, v 
novejšem času pa je popotovanje tud i posebna obl ika turizma. Visok 
odstotek turistov, posebno t ist ih z motornimi vozi l i , preživ i svoj odmor 
tako, da potuje iz k ra ja v k r a j in si sprot i ogleda razne ku l turne in 
pr i rodne zanimivosti. 

Razlogov, k i še posebno govori jo v p r i d pomembnosti š tudi ja 
našega prometa, je več. Tur izem povsod po svetu narašča, se h i t ro 
spreminja in mu za prihodnost n i t i ne v id imo o t i p l j i v i h dimenzij , n i t i 
ne obl ik. H i t ro se razvi ja tur izem tud i v Jugoslavji. Za geografe je 
še posebno zanimiv zato, ker vp l i va na hi t ro spreminjanje pokraj ine, 
vp l i va na delovno storilnost, ker se razvi ja v močno gospodarsko pa-
nogo, ker ima znaten pozit iven vp l i v na našo zunanje-trgovinsko 
bilanco, na kratko, ker ta dejavnost povzroča vel iko dinamiko v 
prostoru. 

V Sloveni j i je bi lo v letu 1957 1,752.864 tur is t ičn ih prenočitev, 
v letu 1960 2,829.134 in v letu 1963 3.157.099, kar pomeni v razdobju 
1957—1963 porast za 80%, oziroma povprečno letno rast za 13,3%. 
Ne smemo zanemarit i dejstva, da je Slovenija glavno prehodno po-
dročje za tuje turiste v Jugoslavijo, saj pr ide 89% do 94%' vseh mo-
tor iz i ranih turistov v našo državo preko Slovenije (2, 3).2 

1 Razpravo sem izdelal na osnovi gradiva, zbranega in obdelanega v 
seminarju geografije turizma na Oddelku za geografijo Univerze v L jub l jan i 
v letu 1964/65. Zamišljena je kod uvod v nadaljnje delo. kjer bomo preučil i 
avtobusni promet v Sloveniji, število potnikov v slovenskem cestnem pro-
metu, opremljenost cest in obcestne gospodarske dejavnosti, tuja motorna 
vozila na cestah v Sloveniji ter cestni promet in prometne nesreče v Slove-
nij i . Pri delu so sodelovali študentje geografije Rudi Avguštin. Franc 
Erjavec, Dušan Felicijan, Milan Krišl, Sergej Koglot in Simona Pirš. Karte 
je narisala Simona Pirš. — Avtor. 

2 Po prvem viru, k i velja za leto 1959 je prestopilo 89 vseh tu j ih 
motoriziranih turistov v SR Sloveniji jugoslovansko mejo, po drugem viru, 
k i velja za zadnje obdobje, pa je skozi Slovenijo prišlo že 94 % vseh tu j ih 
turistov z motornimi vozili (2, 5). 



V letu 1960 je prišlo v Jugoslavijo preko slovenskih mejn ih pre-
hodov 130.329 osebnih avtomobilov ( + 291.155 v maloobmejnem pro-
metu), 4633 avtobusov ( + 8002 v maloobmejnem prometu), 6448 mo-
torn ih koles ( + 149.479 v maloobmejnem prometu), to je pr ib l ižno 
465.600 potnikov (-f- 1,271.308 v maloobmejnem prometu), medtem ko 
so to leto zaznamovali v Sloveni j i po p r i javah prenočišč 157.000 tu j i h 
gostov. V letu 1963 pa je pr iš lo preko slovenskih mejn ih prehodov 
431.449 osebnih avtomobilov (+606.496 v maloobmejnem prometu), 
6814 avtobusov ( + 11.022 v maloobmejnem prometu), 12.843 motornih 
koles ( + 172.761 v maloobmejnem prometu), to je 1,352.76? potnikov 
( + 2,107.446 v maloobmejnem prometu). To leto so po pr i javah nočnin 
zaznamovali v Slovenij i 327.600 gostov. Iz navedenih podatkov sledi, 
da se je število p r i jav l jen ih gostov v Slovenij i v let ih 1960—1963 po-
večalo za 108.3 %, medtem ko se je v istem razdobju povečalo število 
tu j i h potnikov, k i so p r i š l i preko mejn ih prehodov v Slovenijo z mo-
torn imi vozi l i za 194,8 %•„ število t u j i h motornih vozil, k i so pr iš la 
preko obmejnih prehodov v Slovenijo pa se je povečalo za 219 %. 
Iz navedenih podatkov v id imo, kako h i t ro narašča število t u j i h mo-
torn ih vozi l na naših cestah, hk ra t i pa tud i vidimo, da je prehodnost 
(tranzitnost) našega tur izma res očitna. Saj je z motornimi vozi l i p r i -
spelih t u j i h potnikov š t i r ik rat več kot vseh pr i jav l jen ih t u j i h gostov 
v Slovenij i (od teh j i h je mnogo tud i prišlo z drug imi prometnimi 
sredstvi). Tud i število domačih avtomobilov je močno porastlo, od 
18.734 vseh cestnih motornih vozi l v letu 1957, na 47.630 vozi l v 
letu 1960. na 77.563 vozi l v letu 1963 (1 str. 257—315). 

Absolutn i porast tur izma v Sloveni j i in re la t ivn i porast tako 
imenovanega motoriziranega tur izma v p r imer jav i z ostal imi načini 
potovanja i n dopotovanja gostov pomeni močan porast turistov na 
naših cestah, k jer opazujemo v prostoru in času n j i h število, smeri 
potovanja in potrebe. Potrebno je t ud i poudar i t i , da je cestni moto-
r iz i ran i promet bo l j neposredno povezan s pokraj ino po kater i potuje 
tur ist ter se ustavl ja in da ima ta promet svoj določen dnevni radius 
zmoglj ivosti in večje potrebe (npr. prehrana, servisi, črpalke, raz-
gledni k ra j i in od počivališča, prenočišča in ostalo). Motor iz i rani tu-
rizem je tud i mnogo bol j svoboden glede na čas in smeri potovanja, 
se ustavl ja, izbira cestišče, pr i jetne pejsaže in se često usmerja v kraje, 
k jer sploh njegov obstoj omogoča turist ično dejavnost, k jer n i drugih 
vrst sodobnega prometa, v področja, k i j i h je mogoče edinole s tu-
r izmom gospodarsko razvi jat i , oziroma gospodarsko izkoriščati. Pr i -
merna cestna povezava lahko pr ipomore nekaterim področjem do 
silnega gospodarskega razvoja. Motor iz i rani tur izem je šele pr ipo-
mogel razvi t i , pravzaprav je ustvar i l novo obliko tur izma tako ime-
novani tur is t ičn i nomadizem, pojav, da tur is t i preživ i jo svoj odmor 
na potovanju, v obpotnih urejenih taborih, pod šotori, v stanovanjskih 
p r i k lopn ik ih , k i j i h vozijo s seboj in ob lastni oskrbi. Ta pojav pa je 
povzroči l vel ike spremembe v tur izmu in v tur ist ičnem ure jan ju še 
posebno. Vel ika množica tur istov h i t ro menjava mesta, povsod si 



hočejo ogledat i č im več zanimivost i , po ln i j o sezonske k u l t u r n e p r i -
red i tve, muzeje, razstave, k u l t u r n e spomenike, p r i r odne znači lnost i , 
naselja, ogledne i n razgledne točke i n podobno. Števi lo tu r is tov v 
nekem k r a j u rah lo narašča iz leta v leto, števi lo ogledov razn ih za-
n im ivos t i pa mnogo h i t re je , ker gre za h i t r o men javan je gostov (npr . 
v l e tu 1959 je b i lo na B ledu 214.784 t u r i s t i čn i h noči tev i n 50.100 ogle-
dov gradu, v le tu 1962 pa je b i lo na B ledu 244.173 noči tev i n 125.675 

SI. 1. Današnje Trojane. Stara obcestna gostilna na Trojanskem klancu je na 
novo oživela ob avtomobilskem prometu. Nekdanje furmanske hleve in 
napušče so zamenjale garaže, novi restavracijski prostori in motelske sobe za 
tujce. Trojane so med najbolj obiskanimi obcestnimi gostišči na Slovenskem 
in lep primer transformacije furmanskega gostišča v motel (foto Pelikan) 

ogledov gradu) . Te i n podobne spremembe so nadoknada za po jav , 
k i ga t u d i povzroča tu r i s t i čn i nomadizem, oz i roma mo to r i z i ran i cestni 
tu r izem, namreč, da v p l i v a na k ra jšan je časa b i van ja v nekem kra ju . 3 

O b upoš tevan ju v i sok ih invens t ic i j , r i z i k a i n raz l i čn ih do lž in sezone 
v tako imenovanem stac ioni ranem tu r i zmu , h k r a t i pa ob upoš tevan ju 

3 Medtem ko v državah z razvit im turizmom že dolgo opozarjajo na 
krajšanje časa bivanja turistov v nekem kraju, se v Sloveniji ta pojav iz-
razito odraža šele po letu 1960. Do tega časa opažamo stagnacijo al i celo 
rahlo naraščanje, pozneje pa neprestano krajšanje. V Sloveniji se je po-
vprečna doba bivanja turistov v nekem kra ju v razdobju 1960—1964 skrajšala 
od 3,7 na 3,2 dni (v gorskih turističnih kra j ih od 4,2 na 3,4 dni, v obmorskih 
kra j ih od 5,6 na 5,5 dni, v ostalih turističnih kra j ih pa od 1,9 na 1,7 dni). 



najrazl ičnejš ih, često tud i d robn ih ob l ik potrošnje, vel ike množine 
prehodnih gostov in n j i h zadovol jevanja ter re lat ivno n i zk i h inven-
st ic i j , nam bodo morda ekonomist i s pomočjo anket in sond ter ob 
anal iz i različnega statističnega mater ia la (npr. vstopnin, potrošnje 
goriva, potrošnje moke i n podobno) p r i kaza l i prednosti ene a l i druge 
obl ike, predvsem pa tud i obseg potrebnih p r i p rav za eno a l i drugo 
obl iko tur izma. Za nas Slovence, k i smo na vhodnih v ra t i h tur izma v 
Jugoslavijo in k je r prečka tur is t od a lpsk ih snežnikov, preko mest in 
k rašk ih zanimivost i razl ične pokra j inske, ku l tu rne in družbeno geo-
grafske zanimivost i do morske obale, je ta prob lemat ika še posebno 
zanimiva. Na k r a j u moramo omenit i še posebno obl iko tur izma, k i jo 
je t ud i razvoj motor izaci je in cestnega prometa po svoje ob l ikova l in 
usmerjal . To je nedel jski in praznični-weekendski tur izem. Sodobni 
promet m u je močno povečal »akci jsk i radi j«, njegove posledice, to je 
množica nedel jskih gostov i n cela weekend naselja srečujemo že preko 
100 k m daleč od delovnih mest in staln ih bival išč tur istov. U č i n k i pa 
so nazorno v idn i tud i na cestah ob sobotnih in nedel jsk ih konicah ter 
ob prazn ik ih . Poseben, več j i r ad i j doseglj ivosti ima tako imenovana 
praznična dosega tur is t ičn ih področ i j (ob Novem letu, okrog l . m a j a , 
29. novembra, za tujce pa ob cerkvenih prazn ik ih) . Zaradi razl ično 
h i t r i h cest pa ne moremo razdal je mer i t i s k i lometr i , temveč s časom 
dosege področi j , k i pa je v mnogočem odvisen od ceste. 

Cestno omrežje v Sloveniji 

Prometno geografski položaj Slovenije daleč presega lokalno po-
membnost. Jadransko mor je se daleč na sever zajeda v evropsko 
kopno, po t i iz jugovzhodne Evrope in Bl ižnjega vzhoda p ro t i zahodu 
zato vodi jo skozi Slovenijo. D inarsko kraško gorstvo zapira vzhodno 
obalo Jadranskega mor ja i n nud i le redke prehode k mor ju , med 
najugodnejš imi so Postojnska vrata, k je r je tud i na jk ra jša pr i rodna 
pot iz Vzhodne Evrope in še posebno iz Panonskega gospodarskega 
prostora p ro t i m o r j u (Reka, Koper, Trst) al i pa dal je na zahod i n 
severozahod. A l pe zapi ra jo dobršnemu delu Evrope pot k Sredo-
zemlju, med n j i m i i n Jadranskim mor jem vodi skozi Slovenijo prehod 
p ro t i zahodu in severozahodu, h k r a t i pa skozi Slovenijo t ud i pot na 
sever preko a lpsk ih vrzel i i n prelazov. 

Preko Slovenije vodi jo tedaj pomembna mednarodna pota iz Za-
hodne, Srednje in Severne Evrope na vzhod in obratno ter iz Srednje 
Evrope i n Panonske niž ine p ro t i jadransk im lukam. Obenem te glavne 
ceste povezujejo največja slovenska mestna in ostala proizvodna sre-
dišča: Mar ibor , Celje, L jub l jano , Koper ter Jesenice; K r a n j , L jub l jano , 
Novo mesto, to vse pa z nadal jevanjem te po t i v ostalo Jugoslavijo. 

V mednarodnem tur is t ičnem prometu je za Slovenijo najpomemb-
nejša v ve l ikem smer sever—jug, to je pot k soncu, pot p ro t i Sredo-
zemlju. Zaradi konf igurac i je rel iefa, k i so se m u pr i lagodi le prometne 



ži le i n zarad i raz l ične državne p r ipadnos t i , odkoder p r i h a j a j o tu j c i , 
se v S loven i j i severno—južna smer de l i p redvsem v dve va r i an t i : 
1. smer zahod i n severozahod—jugovzhod, to je od i ta l i j ansko- jugo-
s lovansk ih m e j n i h prehodov p r o t i jugozahodu i n j u g u v Kva rne rsk i 
i n T r ž a š k i za l iv (g le j ka r t o 2). V L j u b l j a n i se m a n j š i del t u r i s t i čn ih 
tokov odcepi p r o t i jugovzhodu, p r o t i Zagrebu ( h k r a t i v Srb i jo , Ma-

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

kedoni jo , Grč i j o , Bo lgar i j o i n Tu rč i j o ) . N a vse označene glavne smeri 
se navezuje t u d i domač i t u r i s t i čn i promet. 

Osnova naših prehodov je izob l ikovana v tako imenovanem slo-
venskem cestnem k r i žu . Sestavl jata ga cesti: Šen t i l j—Mar ibo r—Ce l j e 
—Trojane—L jub l j ana—Pos to jna—Senožeče—Koper ozi roma Trs t , to 
je stara D u n a j s k a cesta, d r u g i k r a k pa je gorenjsko—dolenjska cesta: 
Jesen ice—Kran j—L jub l j ana i n sodobna avtocesta L j u b l j a n a — N o v o 
mesto—Zagreb (sodobna tehnična k l as i f i kac i j a smatra to cesto glede 
na njeno š i r ino i n tehnično opreml jenost za po lov ično avtocesto). 

Prometne smeri slovenskega cestnega k r i ž a niso nove. P r i r odna 
po ta po do l inah i n vmesnih p rehod ih (Postojnska v ra ta , Tro jane, v rze l 
v K o n j i š k e m pogor ju ) je č lovek ko r i s t i l še davno p r e j v raz l i čn ih po-
l i t i čno - te r i t o r ia ln ih , gospodarsk ih i n p rometno- tehn ičn ih razmerah. Že 
teda j so t u d i b i le mars ikatere od teh smer i t ranz i tne. N i teda j s lučaj , 
da se je t u d i osnovna mreža pozneje nasta l ih železnic končno izobl i -



kovala v podobnem, cestam vzporednem, železniškem k r i žu (Šentil j— 
Sežana in Jesenice—Brežice). Naj imenitnejša je b i la v dobi pred 
železnico vsekakor Dunajska al i Tržaška cesta. Bi la je glavna pro-
metna ži la med središčem tedanje države Dunajem in n jenim glavnim 
pristaniščem Trstom, vmes pa je povezovala vrsto mestnih naselij 
(npr. Dunajsko Novo mesto, Gradec, Maribor, Celje, L jubl jano). Da-
našnja trasa te ceste je le delno spremenjena in pri lagojena novim 
tehničnim zahtevam. Ob stari »beli« cesti je še posebno cvetela vrsta 
slovenskih trgov, tržišč i n furmansk ih središč (npr. Slovenska Bistrica, 
Konj ice, Vo jn ik , Vransko, Žalec, Domžale, Vrhn ika, Planina, Razdrto, 
Senožeče, Štorje, Sežana itd.). Kako vel ik pomen je imela ta cesta, 
najlepše izraža dejstvo, da smo ob preusmeri tv i prometa na druga pro-
metna sredstva zapazil i v mnogih naseljih vzdolž pot i stagnacijo j n 
celo depopulaci jo ter razne družbene strukturne spremembe, k jer 
niso bile več ob važnih prometnih poteh. Fosi lni ostanki nekdanjega 
prevozništva (furmanstva) še danes pr ičajo o opremljenosti ceste, 
često so t i histor ični spomini močnejši od sodobne opreme (npr. fu r -
manska gostišča s t i p i čn im i hlevi in napušči za vozove, prepregališča, 
kovačnice, kolarnice, napajališča, obcestne zgradbe in skladišča).4 

Južna železnica je vzela cesti pomen za dolgo dobo, svoj mogočni pre-
porod doživl ja šele v zadnjem času z razvojem avtomobil izma. Da-
našnja pot drž i sicer po starih temelj ih, obšla je le nekatera naselja 
(npr. Razdrto, Planino, Domžale, Vransko), izravnala ovinke in ubla-
ži la klance. Ob cesti nastajajo nove, novim potrebam pr ikrojene de-
javnosti, se prebujajo stare, a l i pa se stare naprave funkcionalno p r i -
k ra ja jo potrebam »sodobnega furmanstva« (izgradnja in adaptacija 
gostišč, garaž, črpalk, motelov, servisnih postaj, cestnih podjet i j i td) . 

Gorenjska cesta je pr i rodna pot po Savski dol in i od pov i r i j Save 
(Rateško razvodje) p ro t i L jub l jansk i kot l in i . V preteklosti je bi la 
njena vloga predvsem v lokaln i povezavi Gorenjske in njenega gospo-
darstva, strmi k lanci i n visoki prelazi pa so omogočali predvsem le 
lokalne povezave s sosednimi področj i (Koroška, Kanalska dolina), 
medtem ko je tamkajšn j i t ranz i tn i promet izb i ra l direktno pot iz 

4 O opremljenosti cest in prometu v dobi pred železnico najbolj nazorno 
pričajo naslednji podatki o javnem prometu v letu 1840: na cesti Gradec— 
Ljubljana je bilo 13 poštnih postaj s 300 konj i za preprego, tedensko je 
vozilo 7 h i t r ih poštnih voz, 1 osebni voz, 2 prtl jažna voza; letno je bilo 
skupno 1040 voženj in 3330 prevoženih potnikov. 

Na cesti Ljubljana—Trst je bilo 7 postaj, 200 konj, tedensko 7 h i t r ih 
poštnih voz, 1 hiter osebni voz, 2 prt l jažna voza; letno 1040 voženj. 3400 pre-
voženih potnikov. 

Postojna—Reka: tedensko 2 poštna voza, letno 208 voženj, osebnega 
prometa ni bilo. 

Celovec—Ljubljana: 1 poštni voz tedensko, 1 voz za ostalo pošto in 
prt l jago; letno 310 prevoženih potnikov. 

Ponteba—Videm: 17 poštnih postaj, 250 konj, tedensko 4 poštni vozovi, 
3 h i t r i vozovi, 2 prtl jažna voza; letno je bilo 936 voženj in 1500 prevoženih 
potnikov (12). 



Be l j aka v Kana lsko dol ino. T u d i gorenjsko cesto je zamenja la že-
leznica i n p r i pomog la k še h i t re j šemu gospodarskemu razvo ju celotne 
pokra j ine . Med obema vo jnama pa je ta smer p r v a v Sloveni j i , k i so 
jo začel i u re jeva t i za sodobni av tomob i l sk i p romet ( L j u b l j a n a — K r a n j 
—Podbrez je, Brezje—Lesce—Bled). Danes je ta cesta posebno v n je-
nem spodn jem delu, med n a j b o l j obremenjen imi v S loveni j i , zato so 

SI. 3. Hotel Krpan D Logatcu je nastal iz značilnega furmanskega hleva 

v na jnove jšem času dograd i l i še sodobno cesto med Brez jem i n Pod-
brezjem. 

Do len j ska cesta, naša avtocesta L jub l j ana—Zagreb , je stara šele 
n e k a j let, ima pa p r e d n i k a v star i do len jsk i cesti, pa t u d i v savski 
čo lnarsk i pot i . Do len jska smer je b i l a vsa j v b l i ž n j i p re tek los t i m a n j 
pomembna. S ta r i A v s t r i j i je pomeni la le loka lno smer. Šele nova cesta, 
de l ve l i ke jugoslovanske cestne magist ra le je u t r d i l a cestno povezavo 
Sloveni je z os ta l im i r e p u b l i k a m i , n j i m pa omogoči la h i t r o zvezo preko 
Sloveni je v Srednjo i n Zahodno Evropo. 

N a osnovo slovenskih cest, to je na cestni k r i ž , se navezuje jo ostale 
ceste, predvsem regionalnega pomena, nekatere med n j i m i pa so 
pomembne t u d i za medregionalne povezave. P r i Posto jn i , D i v a č i i n 
K o z i n i so odcepi p r o t i j u g u i n jugo-vzhodu, k i usmer ja jo promet v 
K v a r n e r s k i za l i v i n n a p r e j na Jadransko magistra lo. P r i Razdr tem i n 



Sežani se cepita pot i v Vipavsko dolino, na Gor iško i n v Soško dol ino, 
odpi ra ta se na prehode p ro t i I t a l i j i i n ob Soči na sever na pomembna 
mednarodna pota (cesto Kalce—Ajdovšč ina, preko Hrušice zaradi 
njene kakovost i koma j pr ištevamo med pomembnejše prometne smeri, 
čeprav b i preurejena razbremeni la glavno cesto in skrajšala pot iz 
L jub l janske kot l ine na Goriško). O d gorenjske ceste i n ceste L j u b -
l jana—Mar ibor se cepijo prehodi p ro t i severu v Savinjsko in Mežiško 
dol ino, kar osem pa se j i h navezuje na avstr i jske ceste. Ta smer je v 
oziru na težnje t ranzi ta i n mednarodnih, posebno poletn ih tur is t ičn ih 
tokov, še bo l j zanimiva. P r i Mar iboru in Slovenski B is t r ic i sta odcepa 
p ro t i vzhodu v Podravje in Pomurje. Slabša je povezava napre j na 
vzhod, odkoder v b l i žn j i preteklost i tako in tako n i b i lo več j ih pro-
metn ih teženj, čeprav sklepamo, da se bodo v bodoče močno povečale. 

Slovensko cestno omrežje v klasičnem pomenu n i redko. N a 
100 km2 je 12.635 k m kategor iz i ran ih cest I . do IV . reda a l i 14.635 k m 
vseh cest. Vprašanje pa je, kako so obstoječe ceste p r ip rav l jene za 
h i ter razvoj cestnega prometa z ozirom na cestno osnovo, k r iv ine , ši-
r ine, skratka za sodobne zahteve glede obtežbe cest, gostoto prometa 
in brzin. Znano je, da razmere v tem pogledu niso najugodnejše. Še v 
letu 1965 je bi lo med vsemi slovenskimi kategor iz i ran imi cestami 
(I. do TV. reda) le 541 k m moderniz i ranih cest s tako imenovanimi 
težk imi sistemi (kocke, beton, asfalt), oziroma 2.382 k m vseh moderni-
z i ran ih cest (težki, srednj i i n l ahk i sistem). To pa pomeni, da poteka 
promet na 81 % dolžine kategor iz i ranih cest po gramozu al i celo po 
p rs t i in, da n imajo vse ceste I . reda vsaj prot iprašne prevleke. H k r a t i 
je potrebno še p r ipomn i t i , da se gib l je šir ina slovenskih cest med 4 m 
in 8 m, da so največje šir ine 8 metrov. O b teh poda tk ih in razmerah 
mine t ud i tur ist ična romant ika. Vendar nas splošni podatk i ne morejo 
zadovol j i t i . Zanima nas, kako se po nakazanih poteh pretaka promet, 
zanima nas geografska problemat ika prometnih smeri i n prometa na 
n j i h v času in medsebojni p r imer jav i . 

Vozovn i p romet na cestah S loven i je 

Tonska obremenitev cest 

Relat ivno pomembnost slovenskega cestnega prometa nam naj-
p re j nazorno kaže kar ta povprečne dnevne, tonske obremenitve slo-
venskih cest v letu 1963 (gl. kar to 2). Ka r ta je izdelana po podatk ih 
in kar togramskih gra f ikon ih Skupnost i cestnih pod je t i j , je rezultat 
štet ja vozi l na naših cestah. Pravzaprav nam ne kaže nov ih odk r i t i j , 
ob poznavanju slovenskega geografskega prostora pa nam van j v lo-
žene dimenzi je prometa le i lus t r i ra jo osnovne težnje prometa, rela-
t ivno obremenitev posameznih odsekov, po t r ju je jo pravi lnost dose-
danje izgradnje pa tud i zapostavl janje posameznih prometn ih smeri 



i n n a m pomagajo usmer ja t i nada l j n j o po l i t i ko v i zg radn j i našega 
cestnega prometa. N a k a r t i se jasno odraža jo : s lovenski cestni k r i ž , 
v isoka obremeni tev v b l i ž i n i več j i h mest, k i z oddal jenost jo od v e l i k i h 
nase l i tven ih središč enakomerno pada i n osnovne si lnice prometa, k i 
mer i j o p r o t i j ugo-vzhodu v smeri p r o t i T ržaškemu i n Kva rne rskemu 
za l iv . V drobnem i n izven obeh navedenih mag is t ra l pa nam k a r t a 
omogoča vrsto medsebojn ih p r i m e r j a v i n ugotovi tev. N a j b o l j k r ičeč 
p r i m e r je vsekakor slaba p rometna povezanost Črnega rev i r j a , k j e r 
obremeni tev g lavne povezave, slabe makadamske ceste Tro jane—Za-
gor je za 161 % prekaša obremeni tev re la t i vno dobre, nove ceste po 
D r a v s k i do l in i , a l i za 43 % obremeni tev ceste Posto jna—Reka p r i 
I l i r s k i B is t r i c i i n celo za 21 % t r anz i t n i p romet na cesti L j u b l j a n a — 
Zagreb med obema odcepoma p r i Novem mestu. Močno se izraža t u d i 
L j u b l j a n a , stičišče na jpomembne jš ih s lovenskih i n mednarodn ih cest, 
iz raz i te pa so t u d i njene centra lne funkc i j e , saj p romet na posameznih 
cestah z oddal jenost jo od mesta pada, kako r peša njegova g rav i ta -
c i j ska pr iv lačnost . 

Razvoj cestnega prometa D letih 195?—1964 

Zan ima nas nadal je , k a k o sp loh narašča p romet na naš ih cestah. 
V ta namen smo izde la l i posebno ka r to razvo ja prometa (glej ka r to 3). 
K e r je prometna obremenjenost a l i zasičenost p rometa p redmet enega 
izmed nas ledn j ih pog lav i j , smo na ka r to 3 nanesl i le p romet osebnih 
m o t o r n i h voz i l i n p r i k a z , k a k o se je r a z v i j a l v razdob ju 1957—1960 
do 1963.5 K te j od loč i t v i so nas v o d i l i r a z u m l j i v i raz logi , ker nas za-
n ima jo predvsem p o t n i k i , n j i h g lavne smeri po tovan ja , razvo j oseb-
nega prometa v posameznih smereh v nada l j n j em pa tud i , kakšna sta 
delež i n v p l i v tur is t ičnega prometa na nakazan razvoj . 

K o l i k o r so nam b i l i p o d a t k i na razpolago, da smo lahko zasledo-
v a l i vsa t r i letna povp reč ja i n še posebno razvo j v obeh razdob j ih , 
l ahko ugo tav l jamo presenet l j ivo h i t r o rast. Pa vendar so znači lne 
raz l i ke v drobnem. Na j več jo gostoto prometa i n na jh i t r e j š i p romet 
opažamo v d i r e k t n i severno—južn i t r a n z i t n i smeri , na Goren jsk i i n 
K o p r s k i cesti, k i j o v obeh smereh še posebno obremenju je p romet iz 
L j u b l j a n e np r . : 

5 Za enoto osebnega vozila smo svojevoljno izbral i osebni avtomobil, 
medtem ko smo t r i motorna kolesa upoštevali za en osebni avtomobil, avtobus 
pa za t r i osebne avtomobile. To razmerje smo izbrali po prostoru, k i ga za-
vzema motorno vozilo na cesti, parkirnem mestu, kol iko ovira promet in 
podobno. Izračunali smo tudi svoje povprečje, da je v avtobusu npr. 25,4 oseb, 
v osebnem avtomobilu 2,7 oseb, na motornem kolesu pa 1,6 oseb (1). Karta 3 
prikazuje povprečno število osebnih avtomobilov na dan v naznačenih letih. 
Povprečje smo dobil i iz podatkov 15 kratnega oziroma 4 kratnega štetja 
prometa na cestah vsako leto. Kakor kažejo izkužnje v Švici, nudijo tudi 
4-kratna al i celo 3-kratna štetja dovolj realno osnovo za povprečje, če je čas 
štetja dobro izbran (11). 



Leto Indeks Leto Indeks Leto Indeks 

Naklo—Lesce 1957 100 
1957 100 

1960 178 
1%0 224 

1963 568 
1963 469 Št. Vid—Jeprca . . . 

Ljubl jana—Dolgi most 
Vrhnika 1957 100 

1957 100 
1957 100 

1960 238 
1960 277 
1960 230 

1963 678 
1963 540 
1963 846 

Planina—Postojna . . 
Rižana—Dekani . . . 

h i te r razvo j pa kaže predvsem cesta na Ko rensk i pre laz (1957 indeks 
100. 1960 indeks 287, 1963 indeks 964), k j e r n a m t u d i p o d a t k i o 
p rehod i l i p reko meje kažejo, da prevzema iz leta v leto vedno več j i 
odstotek avs t r i j sko- jugos lovansk ih m e j n i h prehodov (7 str. 1690). H i t r o , 
vendar enakomerno rast izraža cesta L j u b l j a n a — M a r i b o r , podobno pa 
t u d i cesta L jub l j ana—Zagreb , k i pa nas h k r a t i preseneča, ker kaže 
najs labš i osebni p romet na k r i žu , posebno še t ranz i t , k i izstopa v 
m a n j obremenjenih odsekih (npr . p r i Novem mestu i n neka j p red 
K r š k i m , na števnem mestu 20). 

P r i m e r j a v a ka r t tonske obremeni tve i n razvoja cestnega omrežja 
nam v g lavn ih potezah kaže podobno sl iko. V isok i tonsk i obremeni tv i 
v posameznih smereh sledi t u d i večje števi lo osebnih voz i l i n h i t re jša 
absolutna rast. To je t u d i v g lavnem razuml j i vo , saj p r i i zboru dveh 
vzporedn ih smeri predvsem p r i v l aču je kakovost ceste. Ve l i ka raz l i ka 
med tonsko i n razvojno ka r to pa je predvsem v cestah, k i vod i jo k 
avst r i jsko- jugos lovansk in i m e j n i m prehodom. Vs i p rehod i nazorno 
izkazu je jo n izko tonsko obremeni tev, pa ve l i ko števi lo avtomobi lov . 
V tem p o j a v u s lut imo, da se tovo rn i p romet iz A v s t r i j e že izogiba 
t rad i c i ona ln i smeri i n se odloča za pot p reko Be l jaka i n Trb iža. Iz 
h i t rega razvo ja prometa na naš ih cestah moramo p r i b l i žno predv ide-
v a t i kakšne bodo razmere v naslednjem t r i l e t j u in k j e bo postalo 
stanje nevzdržno, v ko l i ko r ne bomo vzporedno s po t rebami dograd i l i 
cest, k j e r se obeta na jveč je povečanje prometa. A l i pa če ne bomo 
g rad i l i vzporedn ih smeri, s k a t e r i m i bi razbremeni l i najmočnejše 
obtežbe. Vendar opozar jamo, da nas dosedaj nakazan i promet in 
njegov razvo j predvsem opozar ja ta na glavne si lnice v osnovnih po-
tezah, k i so nastale v dosedanj ih pogo j ih , medtem ko je potrebno za 
n a d a l j n j i razvo j p rometa na posameznih cestah upoštevat i kompleks 
vseh č in i te l jev , k i bodo t u d i v bodoče souč inkoval i na prometne raz-
mere v določenem prostoru. N p r . h i t r o naraščanje prometa od Koz ine 
p r o t i K o p r u , k i ga nakazu je jo vse kar te , i l us t r i ra t u d i potrebo koprske 
železnice, ta pa bo zopet po svoje v p l i v a l a na ostal i p romet . Podobno 
v logo more jo dob i t i nove vzporedne ceste a l i razbremeni lne in ob-
ko l i t vene ceste, k i odva ja jo promet v drugo smer, daleč naokol i . Za 
smotrno ure jan je cestnega prometa je teda j pot rebno vso p rob lemat i ko 
p r e m o t r i t i s širokega geografskega aspekta. 



Turistični promet na cestah 

Zelo težko je i z lušč i t i iz celotnega prometa na cestah tu r i s t i čna 
vozi la. Splošni p o d a t k i i n o r ien tac i ja o tem, k j e i n v k a k š n i me r i 
l ahko p r i čaku jemo več j i t u r i s t i čn i promet , so nam čez vse dragoceni. 
Saj s pomočjo n j i h ugotov imo glavne tur is t ične tokove i n n j i h smer, 
ugotov imo tu r is t i čno prometno vrednost posameznih pod roč i j i n k r a -

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

jev ter ugotov imo tu r i s t i čno prometno vrednost same ceste i n j i za-
gotov imo t u d i p r imerno opreml jenost. T u r i s t i č n i p romet smo poskušal i 
i zo l i r a t i s pomočjo dveh k a r t (g lej k a r t i 4 i n 5). K a r t i r a l i smo š tev i lo 
osebnih mo to rn ih voz i l v le tu 1963, v času na jn i ž je mer jene obreme-
n i t ve cest, na dan 6. decembra i n na jveč je mer jene obremenitve, to je 
21. j u l i j a . Šesti december je b i l de l avn i k (petek), pretežno vse ceste 
so b i le normalno prevozne (brez poledice), vsa pomembna tu r i s t i čna 
središča so b i l a brez snega. Iz navedenega sklepamo, da je b i lo števi lo 
t u r i s t i čn i h av tomobi lov na naš ih cestah m in ima lno , zarad i de lavn ika , 
norma lno p revozn ih cest i n zadnjega meseca v p roračunskem le tu pa, 
da je b i l pos lovni p romet re la t ivno visok. Enaindvajsetega j u l i j a je 
b i l a nedel ja i n nas lednj i dan slovenski p r a z n i k D a n vstaje, čas po lne 
tur is t ične sezone, obenem pa t u d i čas dopustov, ko je pos lovn i p r o m e t 



neko l i ko n iž j i . Men imo tedaj , da lahko vzamemo za izhodišče našega 
raz iskovan ja v najslabšem p r ime ru , da je poletno nedel jsko stanje 
poslovnega prometa enako z imskemu ob de lavn iku. 6 Če teda j p r imer -
jamo števi lo voz i l na k a r t i 4 i n 5 i n od ka r te 5 odštejemo promet iz 
z imske kar te (to je pos lovni p romet ) , se nam pokaže t u r i s t i čn i p romet 
v na j več j i sezoni. S l ika , k i nam jo v te j o b l i k i kažeta tu r i s t i čn i i n 
ostal i neposlovni promet , j e močno poučna. Iz n je se ne da ugotov i t i 
le, da se promet po le t i močno poveča, temveč, da se je povsod povečal 
vsa j dvak ra t , ponekod celo š t i r i k r a t ( L j u b l j a n a — V r h n i k a ) , p e t k r a t 
( p r i B ledu in Postojni) , a l i celo šestkrat (Postojna—Senožeče). Še po-
sebno nazorno se odražajo po le t i cestni m e j n i p rehod i (Šent i l j , Koren, 
L j u b e l j , Jezersko), opazne so t u d i ceste, k i ne kažejo v e l i k i h raz l i k 
med le tom i n zimo, znak pretežno poslovnega prometa. Pa zopet 
v z b u d i pozornost avtocesta L j ub l j ana—Zagreb i n kaže, da je vsaj 
v t ranz i tnem t u r i z m u n a j m a n j obremenjen k r a k cestnega k r i ža (glej 
odsek p r i Novem mestu i n K r š k e m na k a r t i 6). 

K j e r k o l i so b i l i na razpolago poda tk i , smo na cestah še posebej 
označ i l i t u j a vozi la. N a z imsk i k a r t i je n j i h števi lo neznatno, medtem 
ko po le t i odstotek t u j i h voz i l še posebno na neka te r ih cestah, k i j i h 
smatramo za posebno tu r is t i čno p r i v lačne , naraste. 

Po nakazan i metod i p r i d o b l j e n »čisti« po le tn i t u r i s t i čn i promet 
smo t u d i nanesli na posebno ka r to (glej ka r to 6). D o b i l i smo dovo l j 
nazorno i lus t rac i jo po le tn ih t u r i s t i čn i h tokov ter re la t i vno vrednost 
posameznih smeri. K j e r k o l i so b i l i p o d a t k i na razpolago, smo po ist i 
metod i nanesl i na kar to t u d i t u j a vozi la. Oč i t no kaže močnejš i p romet 
zahodna polov ica Sloveni je, predvsem goren jsko-pr imorska niagi-
strala, z vsemi p r i k l j u č k i (npr . B led! , reška cesta!), dovod i iz obmej-
n i h prehodov, pa t u d i soška cesta. Zraven posameznih l o k a l n i h tu r i -
s t i čn ih teženj, k i so na k a r t i dobro v idne (npr . Sav in jska oziroma 
Logarska dol ina, Selška dol ina, Boh in j , Gor iška Brda) pa so predvsem 
dobro v idne glavne tendence smer i poletnega t u r i zma : gore—morje. 
O d i ta l i jansko- jugos lovansk ih m e j n i h prehodov kažejo smer i p r o t i 
jugovzhodu, od avs t r i j sko- jugos lovansk ih m e j n i h prehodov pretežno 
p r o t i j u g u — L j u b l j a n i , odtod pa p r o t i zahodu, iz L j u b l j a n s k e ko t l i ne 
pa p r o t i severu i n jugozahodu. 

Povprečna obremenitev cest 

Končno nas še zanima, kakšna je re la t i vna povprečna obreme-
n i tev na naš ih cestah? D a b i si l ahko us tva r i l i vsa j p r i b l i žno s l iko o 
tem vprašan ju , smo si zamis l i l i posebno metodo. Po ana log i j i z elek-
t r i č n i m omrežjem smo izde la l i ka r to cestnega omrež ja po š i r i n i ce-
stišča. Ke r nam je pot rebna še propustnost posameznih cest, smo vsem 

6 Upravičeno sodimo, da je v poletnem prazniku poslovni promet ven-
darle nekliko nižj i , ob povprečnem dnevu v polni poletni turistični sezoni 
pa je tudi turistični promet nekoliko nižj i . 



s lovenskim cestam samovol jno do loč i t i tako imenovan i f ak to r p ro-
pustnost i i n j i h razde l i l i v t r i ka terog i je : hitre ceste (npr . avtocesta 
L jub l j ana—Bregana , cesta Medvode—Kran j , Senožeče—Črni ka l , 
L j u b l j a n a — V r h n i k a , Brezje—Lesce i td . : g le j dvo jno čr to ob robu ceste 
na k a r t i 7), k i smo j i m do loč i l i propustnost = 1,25; navadne asfaltirane 
ceste (g lej navadno čr to ! ) , do loč i l i smo j i m propustnost = 1 i n 
makadamske ceste (g lej p rek in jeno črto!) s prepustnost jo = 0,75 

SI. 5. Značilno staro obcestno gostišče, furmanski dom in hlev z napuščem 
za vozove, je tudi v novi dobi ob avtomobilskem prometu na novo zaživelo 

z gostinskimi funkcijami 

Omrež je pač p reva ja le določeno jakost toka, če ga spust imo več, se 
ogreje i n končno zažar i na mestu, k i n i p redv ideno za to l ikšno jakost . 
To smo hote l i doseči t u d i na cestah, ko smo tonsko obremenitev 
cestišča p r i m e r j a l i s p r o d u k t o m šir ine cestišča i n k o l i č n i k o m propust -
nost i po poda tk i h v le tu 1963.* Podatke o obremeni tv i , k i smo j i h po 
i z računu dob i l i , smo vnesl i na kar to s posebnimi š ra fu ram i (glej 
legendo na k a r t i 7). K a r t a nam nazorno kaže stopnjo prometne za-
sičenosti na posameznih odsekih. Posebno pereče razmere so na ne-
ka te r i h dovodnicah. pa še na dveh odsekih, k i sta po svoj i p rometn i 
p r e v o d n i prob lemat ičnost i znana širom Sloveni je, to so tako imeno-
vane Postojnske r ide in pa cesta p red Kop rom. 

Res da je nakazana metoda le poskus, vendar smo s tem začetkom 
zadovo l jn i . Saj nam ka r ta vendar le nazorno pokaže k r i t i čne točke in 

* Obremenitev cestišča smo izračunali po formul i : 0 = ~ ~ r : O = obre-
<1 • L 

menitev, $ = tonska obremenitev v 24 urah, q = širina cestišča. \ = količnik 
prepustnosti. 



odseke. V bodoče bo pač potrebno na j t i še bol j izpopolnjen k l juč , da 
b i dobi l i več faktor jev prepustnosti. Metoda je močno posplošena, 
med enim in drug im odsekom ostajajo še vedno razl ike v prepustnosti, 
čeprav sta enako široka in imata npr. oba enak faktor prepustnosti. 
Zato smo skušali celo omrežje i lust r i ra t i s tem, da smo vnesli nan j vse 
prometne nesreče v letu 1963. Razporeditev nesreč po k ra ju , k jer so 
se dogodile, je res dopolni la karto. K je r imamo opravka z enakomerno 
prevodnostjo, so nesreče enakomerno razporejene vzdolž cestišča (npr. 
Ljubl jana—Bregana), k jer ne, k je r so motnje v prevodnosti, se ne-
sreče opazno grupi ra jo in opozarjajo na cestišče, na ozko grlo (npr. 
Postojnske ride, okrog Kopra itd.). 

Še nek drug pojav nam i lustr i ra kar ta 7. Če si ogledamo naše 
ceste i n nj ihovo širino (4 do 8 metrov) in j i h pr imer jamo z novimi 
cestami al i cestami v izgradnj i izven našega državnega ozemlja, toda 
te, k i vp l i va jo na promet na naših poteh, se pokaže močno zanimiva 
in usodna slika. Avs t r i ja gradi novo, široko cesto Dunaj—Dunajsko 
Novo mesto—Gleisdorf. Južno od Gradca zavije cesta na zahod, preko 
prelaza Pack, se spusti v Celovško kot l ino, vodi mimo Celovca in Be-
l jaka p ro t i obmejnemu prehodu med Avst r i jo in I ta l i jo p r i Trbižu, od 
tod se nadal ju je po Kanalski dol in i p ro t i Sredozemlju (10). Cesta je 28 
do 36 m široka, nekateri deli so že dograjeni, drugi so v izgradnj i . S tem 
se je Avs t r i j a izognila stari t radic ionalni smeri Dunajske ceste in 
Južne železnice, preko Postojnskih vrat , obšla je Slovenijo ter t i k ob 
naši me j i speljala novo cesto, k i zavije na jug, v I ta l i jo . Izrazito h i t ra 
cesta bo vsekakor povečala radius praznične dosege morja, pr i tegni la 
znaten odstotek turističnega cestnega prometa, s tem pa preusmerila 
močan severno—južni tur ist ični tok v tem delu Evrope okoli Slovenije 
na mor je in v luke. Naslednj i tur is t ičn i tok SZ—JV (iz I ta l i je , Fran-
cije, Angl i je , Švice), k i pr iha ja v Slovenijo preko i tal i jansko-jugo-
slovanskih mejn ih prehodov, v ve l i k i meri odvaja jadranska magi-
strala. Pomembna je tud i pro jekt i rana cesta, k i bo vodi la t i k ob našem 
nacionalnem ozemlju, vzporedno z n j im, prot i jugu, to je v smeri: 
Gjurmanec—Vel iko Trgovište—Zagreb, odtod pa je nadaljevanje prot i 
P l i tv icam i n Dalmaci j i . Avtomobi l is t i iz vel ike avstri jske ceste S—J 
bodo lahko, morda preko Ptuja, na hi t ro prečkal i k ra tko pot preko 
dela Slovenije in dosegli p r i G jurmancu novo cesto, k i j i h bo po h i t r i 
in s l ikov i t i pot i pr ivedla ne le na Jadran, temveč v Dalmaci jo. Tako 
se delno ustvarja v Slovenij i nekako prometno zatišje, prometni otok.' 

7 Kako privlačna je za turiste avstrijsko-italijanska pot, ki se izogiba 
našemu ozemlju, nam ilustrirajo podatki: preko obmejnega prehoda pri 
Trbižu na avstrijsko-italijanski meji je šlo v letu 1963 620.000 cestno-prometnih 
motornih vozil, to pa je 59 %, več kot na vseh sedmih mednarodnih in štirih 
maloobmejnih prehodih na slovensko-avstrijski meji skupno z maloobmej-
nim prometom. V naslednjem 1964. letu je na trbiškem mejnem prehodu zra-
sel promet motornih vozil za 77 %h S tako relativno rastjo bi se težko pri-
merjale naše najbolj obremenjene ceste, da ne omenimo absolutnih številk, 
ki se j im ne moremo niti približati. 



Sklepne mis l i 

Ce se globalno ozremo nazaj v problemat iko, k i smo jo obravna-
va l i v slovenskem geografskem predelu, se nam zdi, da je ta študi ja 
doprinos za spoznavanje in kaž ipot za sistematično reševanje prometa 
v Sloveni j i . Zd i se, da nam nakazana registraci ja prometa v povpreč ju 
i n konicah, analiza razvoja, pa tendence in obremenjenost posameznih 
l i n i j nakazujejo smernice za nadal jn jo po l i t i ko izgradnje in dopol-
n i tve prometa. Ob nakazani p rob lemat ik i se nam vzbuja jo razne misl i 
glede na bodočnost: 

Stanje slovenskega cestnega prometa postaja vse bol j k r i t ično, 
že če ga pogledamo s stališča sedanjih razmer. Če pa predvidevamo 
nada l j n j i razvoj , utegnejo po podatk ih dosedanje rast i razmere po-
stat i nevzdržne. Položaj je še težj i spričo dejstva, da tud i ureditev 
železniškega prometa vse do zadnjega časa ni potekala skladno s 
potrebami. 

Nekater i prob lemi in poman jk l j i vos t i se še posebno izražajo (npr. 
povezava Črnega Rev i r ja z ostal imi cestami: pomanjkan je koprske 
železnice; preobremenjenost pr imorske ceste s Postojnskimi r idami 
in tako dalje). Potrebno j i h bo reševati posebej, vendar v okv i ru ce-
lotnega koncepta izgradnje naše cestne mreže. 

Kar te nam nazorno pr ikazu je jo tendence cestnega prometa z 
ozirom na smeri i n razvoj , zato utegnejo b i t i osnova za predvidevanje 
nadal jn je izgradnje. Opozar ja jo nas npr . da težnje prometa iz L j ub -
l jane niso usmerjene p ro t i zahodu (preko Hrušice p ro t i Gor ic i ) , tem-
več p ro t i jugozahodu (ob Planinskem polju p ro t i Postojni, Reki , 
K o p r u in Trstu), zato nam hk ra t i pomagajo odločat i med var iantama 
cest preko Hrušice a l i Postojne (p r i i zb i r i ne smemo pozabi t i na me-
teorološke in geološke razmere, k i t ud i govori jo v p r i d d rug i var iant i ) . 
Obenem pa so iz kar t tud i razvidne poman jk l j i vos t i dosedanje cestne 
mreže glede na povezavo obrobnih reg i j med seboj a l i s celoto, np r : po-
vezava Soške dol ine z Gornjesavsko al i Kanalsko dolino, povezava M i -
ši in jske in Mežiške dol ine s Cel jsko kot l ino, povezava Podrav ja z Bre-
žiško kot l ino, pa morebitna razbremenitev postojnske al i reške ceste 
preko Kolpe (Brod a l i Čabar) do Kvarnerskega zaliva. 

Kar te kažejo tud i gravi tac i jska območja posameznih mestnih sre-
dišč. V b l i ž in i mest se promet močno poveča. Ta pojav pa nam do-
kazuje, da je pr iv lačna sila mesta (npr. L jub l jane) na jman j 2 do 3 k ra t 
večja kot t ranz i t , zato so dovodnice v mesto mnogo bol j pomembne od 
d i rek tn ih (obvoznih) cest, k i se izogibajo mestom. 

Čeprav rad i poudar jamo, da je Sloveni ja prehodno ozemlje, da 
vodi jo skoznjo važna mednarodna pota, so nakazane tendence pro-
metne obkol i tve za bodočnost nazorne. Ker b i bi le posledice prometne 
obkol i tve za naš tur izem i n ostalo gospodarstvo katastrofalne, sma-
tramo, da je nujno potrebno upoštevat i nakazan problem p r i izdelavi 
nada l j n j i h konceptov usmeritve prometa. 



Iz gradiva je tud i razvidno, da je potrebno nada l j n j i razvoj 
cestnega prometa načrtovat i po celotnih smereh, koder so usmerjene 
prometne težnje in ne po posameznih odsekih. Izgradn ja je možna po 
odsekih, posamezni odseki so med seboj tud i lahko raz l ičn i glede na 
šir ino, obtežbo, prevodnost cestišča, toda smeri so enotne, ker so od-
visne od š i rok ih mednarodnih a l i vsaj medregionalnih teženj. 

Vsled h i t re rast i prometa na slovenskih cestah, k i j i razvoj cest-
nega omrežja i n izgradnje cestišča še posebej dosedaj n i mogel sledit i , 
se nakazuje nada l jn ja izgradnja pomembnejših regionalnih in med-
regionalnih smeri na naslednja dva načina: 1. V velikih avtomobil-
skih cestah — tro al i š t i r i steznih. Z ozirom na dosedanje prometne 
težnje lahko tud i sklepamo, katere glavne smeri b i pr iš le v poštev za 
to izgradnjo. Za Slovenijo b i imele tovrstne ceste ugodne i n tud i ne-
ugodne posledice. Te ceste so h i t re in udobne, sposobne, da preva ja jo 
vel iko prometa i n tu r is t i z določenim, da l j n im ci l jem, se rad i odločajo 
za nje. Ponavadi gradi jo te ceste na področj ih , k je r je potrebno na 
h i t ro prevesti ve l iko prometa, a l i pa po man j zanimivem, monotonem 
svetu med dvema tur is t ičn ima regi jama. H k r a t i pa imajo te po t i t ud i 
slabe strani : pokra j ino dobesedno presečejo na dva dela, često j i tud i 
jeml je jo estetsko vrednost, posebno v hr ibovskem svetu odvzemajo 
vel ik del najboljšega kmeti jskega zemljišča. Ustav l jan je na teh h i t r i h 
cestah je redko in na vel ike razdalje. Upoštevat i je potrebno, da je 
Sloveni ja majhna, pr iv lačna tur is t ična dežela in močno navezana na 
prehodni tur izem in promet. Če j i s h i t r i m prometom še omejimo 
število oddihov — zaustavl janj , bodo tur is t i npr . na 150 km, ko l i ko r 
je široka in dolga pot po našem nacionalnem ozemlju, prevozi l i v eni 
potezi brez prestanka. Znači lno je, da gradi jo avtoceste po obširnih, 
p lan ih pobočj ih , v p r iv lačn ih , gorat ih deželah pa se te gradnje izogibajo 
(npr. : Švica, Franci ja) . 2. V mnogih p r imer ih se rešitev slovenskega 
cestnega problema ponuja tud i s tako imenovanimi vzporednimi (raz-
bremenilnimi) cestami, k i razbremenjujejo promet na g lavn ih promet-
n ih ži lah. T u d i te ceste morajo b i t i dostojno grajene, s tako imeno-
van imi počasnimi cestišči ob strani za težka in počasna vozi la na 
dolg ih k lanc ih , morajo pa tud i b i t i tur is t ično opremljene. Kon tak t 
tur istov z okolico je na teh cestah znatno večj i , ustav l janje bo l j po-
gosto in na kra jše razdal je, izb i ra smeri ter odcepov je bogatejša. 
V Sloveni j i n i malo pr imerov, k j e r so možne dvojne, vzporedne al i 
razbremenilne ceste: Soška cesta b i lahko razbremenjevala gorenjsko 
cesto, cesta Ka lce—Hruš ica—Ajdovšč ina pa npr . Postojnsko cesto, 
cesta L jub l jana—Kočev je—Deln ice, reško cesto, štajersko—dolenjska 
cesta skozi Soteljsko b i razbremeni la novo hrvatsko cesto ob naši 
mej i . O d naše severne meje vod i nekol iko vzporednih cest na gorenj-
sko cesto. Upoštevat i je še razbremenilno cesto iz Mis l in jske v Cel jsko 
kot l ino. Zahodna—vzhodna razbremeni lna smer b i b i la npr . alpska 
pot iz gornjega Posočja vzdolž Karavank in Savin jsk ih A l p v Dravsko 
dolino p ro t i Mar iboru. Nova Savska cesta bo gotovo razbremeni la do-
sedaj nevzdržne razmere prometa iz Črnega Rev i r ja preko Tro jan in 



cesta preko Gor jancev se s p r idom uvel jav l ja v tur is t ičnem prometu 
p ro t i P l i tv icam. Ve l i ka vrednost oživi tve vzporednik cest pa je pred-
vsem v tem, da odp i ra jo nova tur is t ična področ ja in nov gospodarski 
prostor. Vsekakor so nakazane možnosti navedene le z geografskega 
stališča, potrebne bodo še globljega pretresa, preden bo padla odlo-
či tev med koncepc i jami i n var iantami . Prepr ičan i smo tud i , da se 
bodo ob skrbnem proučevanju slovenskega geografskega prostora 
pokazale še nadal jn je možnosti. 

N i potrebno ponav l ja t i , da je promet osnova za gospodarstvo, da 
je prometna lega nekega k ra ja odloči lna za njegov nada l j n j i razvoj. 
B l ižn ja preteklost nam nud i obilne pr imere, kako so stagnirala i n celo 
nazadovala stara in cvetoča tržna naselja, ko se j i h je v preteklem 
stolet ju izognila železnica, k i je nadomesti la t ud i fu rmansk i promet. 
Mnogo je t ud i pr imerov zaostajanja naseli j , k i j i h je obšla nova cesta, so 
pa t ud i p r imer i , ko so naselja a l i celo regije ob novi cesti začele h i t ro 
napredovat i . V najnovejš i dobi je gospodarstvo močno odvisno od pro-
meta, zato je za razvoj naselja a l i pokra j ine še posebno pomembna 
prometna lega. T u d i za vso Slovenijo tedaj n i vseeno, če se še napre j 
obdrž i na mednarodnih t ranz i tn ih i n tur is t ičn ih poteh al i pa če se je 
le-te izognejo. 

Z a k l j u č k i 

V Sloveni j i se cestni promet posebno h i t ro razv i ja po letu 1955. 
Vzrokov za hi ter razvoj je več: Slovenija leži ob star ih i n sodobnih 
mednarodnih cestah, k i vodi jo od zahoda pro t i vzhodu južno od A l p 
ter ob poteh iz severa, severo—vzhoda in iz Vzhodne Evrope k Jadran-
skemu m o r j u in na Ba lkan; 90% tur istov in ostal ih potn ikov, k i p r i -
ha ja jo v zadnj ih let ih v Jugoslavijo z avtomobi l i , vstopa v državo na 
slovenskih mejn ih prehodih; v Sloveni j i se h i t ro razv i ja ta domači i n 
inozemski tur izem in ve l ik del teh tur istov potu je po cesti; v Sloveni j i 
t ud i h i t ro narašča število domačih motorn ih vozi l (od 18.734 regi-
s t r i ran ih motorn ih vozi l v letu 1957 do 77.563 reg. motorn ih vozi l v 
letu 1963). 

Osnova slovenskih cest je izobl ikovana v tako imenovanem cest-
nem k r i ž u SV-JZ i n SZ-JV, katerega t r i j e k r a k i se navezujejo na 
mednarodno prometno mrežo, četr t i (JV) pa na jugoslovansko-balkan-
sko magistralo. Na prometn i k r i ž se navezujejo ostale slovenske regio-
nalne i n medregionalne ceste. Ob cestnem k r i ž u ležijo vsa pomemb-
nejša slovenska mestna središča. 

Cestni promet in njegovo problemat iko s posebnim ozirom na 
tur izem nakazujejo pri ložene karte. Na ka r t i 1 je cestna mreža v 
slovenskih pok ra j i nah v letu 1840. Na staro cestno mrežo so se na-
vezale sodobne ceste. Na ka r t i 2 je pr ikazano slovensko cestno 
omrežje I . i n I I . reda in tonska obremenitev posameznih cestnih od-
sekov v letu 1963 (glej razl ično debelino posameznih odsekov). Na 
ka r t i jasno izstopa prometni k r i ž , v id i se tud i , da vsi njegovi k r a k i 



niso enako obremenjeni , avtocesta L j ub l j ana—Zag reb se pač še n i v 
popo ln i mer i v k l j u č i l a v promet . P r i m e r j a v a med inves t ic i jami , k i 
smo j i h v l ož i l i v izgradn jo posameznih cest in dejansko tonsko obre-
men i t v i j o nas t u d i pouči , če so b i le naložbe vedno prav i lne . 

Nas ledn ja ka r ta 3 nas opozar ja na razvo j cestnega prometa v 
zadn j i h let ih. Kaže povprečno dnevno števi lo osebnih mo to rn i h vozi l 
v le tu 1957 (temna šra fura) , 1960 (temna in srednja š ra fu ra skupa j ) 
i n v le tu 1965 (celotna š i r ina). Tako smo si us t va r i l i regionalno s l iko 
razvo ja cestnega prometa, k i nas h k r a t i opozar ja , k j e se promet raz-
v i j a h i t re je i n k j e počasneje. K e r nas zan ima predvsem tu r i s t i čn i 
promet , smo ga skušal i i z lušč i t i iz ostalega prometa. V ta namen smo 
izde la l i k a r t o 4 — osebni p romet na dan 6. decembra 1963 (bi l je de-
l avn i k . tu r i s t i čna središča so b i l a brez snega, pos lovn i p romet 
pa je b i l zarad i de lavn ika in zadn j ih dn i proračunskega leta re la t i vno 
visok) i n ka r t o 5 — osebni p romet na dan 21. j u l i j a 1963 (b i la je ne-
del ja , p razn i k , pos lovni promet je b i l zarad i nedel je i n časa dopustov 
m in ima len , t u r i s t i čn i p romet pa na v išku) . Računamo tedaj , da se da 
iz raz l i ke med ka r tama 4 in 5 sk lepat i , da je to t u r i s t i čn i r r o m e t v 
po ln i sezoni. To raz l i ko smo izdela l i na posebni k a r t i (kar ta 6), k i 
nam teda j kaže poletne tu r is t i čne tokove v Sloveni j i , a l i vsa j tu r is t i čno 
vrednost posameznih s lovenskih cest. 

Končno b i n a m na j ka r t a 7 pokazala prometno zasičenost cest. 
V ta namen smo se pos luž i l i posebne metode, k i smo si jo zamis l i l i po 
ana log i j i z e lek t r i čn im omrež jem in tokom. N a k a r t i so ceste I . in 
I I . reda ter cesta (L jub l jana—Zagreb) izdelane po n j i h r e l a t i vn i š i r in i 
(8 m, 7 m . . . , 4 m, 4,5 m itd.). Ceste smo razde l i l i po kakovos t i in pre-
voznost i v t r i ka tegor i je : hitre ceste (g lej na k a r t i d v o j n i rob ceste), 
k i smo j i m samovol jno do loč i l i f ak to r propustnost i 1.25, navadne 
asfaltirane ceste (glej enojno čr to cestišča), do loč i l i smo j i m prepus t -
nost 1 i n končno makadamske ceste (g le j p rek in jeno črto) s f a k t o r j e m 
prepustnost i 0,75. Na to smo s pomoč jo poda tkov o š i r i n i cestišča, 
f a k t o r j e v prepustnost i i n povprečne dnevne tonske obremeni tve v 
le tu 1963 iz računa l i , kako je posamezno cestišče re la t i vno obreme-
njeno. (G le j f o rmu lo na k a r t i 7, k j e r je O = obremeni tev, $ = tonska 
obremeni tev v 24 urah, q = š i r ina cestišča, l = k o l i č n i k prepustnost i . ) 
Pokaza te l j o s topn j i p rometne zasičenosti je v r i san na k a r t i (č im 
temnejša šra fura , večja zasičenost). S tem smo loč i l i ceste z v i sok im 
števi lom voz i l na re la t i vno ozkem cestišču od d rug ih , k j e r so razmere 
ugodnejše. S pomočjo nakazane metode b i t u d i l ahko do loč i l i , katere 
ceste so že do k r a j a zasičene, k j e se že promet ov i ra i n postaja ne-
varen. Metoda je močno posplošena, vendar jasno odraža smeri i n 
odseke, k i so posebno zasičeni. D a b i b i l a nakazana p rob lemat i ka še 
močneje poudar jena , smo celotno omrežje i l us t r i r a l i še s p rome tn im i 
nesrečami v le tu 1963, k i smo j i h nanesl i t j a . k j e r so se dogodi le 
(1 p i k a = 1 prometna nesreča). K j e r je enakomerna prevodnost , so 
so nesreče enakomerno razporejene vzdolž cestišča, k j e r ne, oziroma, 
k j e r so mo tn je v prevodnost i , se nesreče opazno g rup i ra jo . Še en po jav 



nam i l us t r i r a ka r t a 7. Ce si ogledamo slovenske ceste z n j i h re la t i vno 
š i r ino (5 do 8 m) i n j i h p r i m e r j a m o z n o v i m i cestami a l i cestami v 
i z g r a d n j i izven našega nacionalnega prostora, se pokaže zan im iva 
sl ika. A v s t r i j a g rad i od D u n a j a p reko Gradca p r o t i Sredozeml ju 
28 do 36 m široko cesto. I zogn i l i so se s tar i t r ad i c i ona ln i smeri D u n a j -
ske ceste i n Južne železnice ( M a r i b o r — L j u b l j a n a — T r s t ) obšl i naš 
prostor ter p reko T r b i ž a in Pontebe zav i l i na jug . Iz raz i to h i t r a cesta 
bo vsekakor povečala r a d i j p razn iške dosege m o r j a i n popu la ren 
tu r i s t i čn i tok S-J, k i je do sedaj po teka l p reko Sloveni je na mor j e i n 
v l uke preusmer i la . Nas ledn j i t u r i s t i čn i tok SZ-JV (iz I t a l i j e , F r a n -
ci je, Ang l i j e , Švice) v v e l i k i mer i p r i v l aču je Jadranska magis t ra la , 
pomembna pa je t u d i p r o j e k t i r a n a cesta, k i vod i t i k ob vzhodn i slo-
vensk i me j i p r o t i Zagrebu i n bo na j k ra j ša pot iz ve l ike nove avst r i jske 
ceste p r o t i Gradcu , p reko P tu ja , Zagreba, P l i t v i c do Da lmac i je . T a k o 
prometno pomembn i S loven i j i p r e t i p rometno zat iš je, p rometn i otok. 

Stanje cest i n cestnega prometa v S loven i j i posta ja čedal je b o l j 
k r i t i č n o i n potrebna bo č impre j šn ja i zg radn ja sodobnega prometa. O b 
tem pa se vprašu jemo, a l i g rad i t i ve l ike i n š i roke avtomobi lske ceste, 
k i bodo v h i t r i c i odvedle skozi zan im iva i n tu r is t i čno p r i v l ačna slo-
venska področ ja ves tu r izem, ne da b i se enkra t zaustav i l i , a l i b i pa 
b i l a moreb i tna reši tev v tako imenovan ih razbremen i ln ih cestah po 
vzpo redn ih do l inah, k i b i h k r a t i odpr le nova gospodarska in t u r i -
st ična področ ja i n razbremeni le glavno pot . Možnost i za drugo va-
r ian to pa je v S loven i j i dovol j . 
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CARACT£RISTIQUES DE LA C IRCULATION ROUTlERE EN SLOVENIE 
(en consideration du tourisine) 

R e s u m e 

En Slovenie, la circulation routiere s'est developpee avec une rapidite 
part icul iere apres 1'annee 1955. Pour ce rapide developpement i l v a plusieurs 
raisons: la Slovenie est situee aupres des routes internationales anciennes et 
modernes, qui menent de 1'ouest vers l*est au sud des Alpes et au long des 
voies venant du nord, du nord-est et de 1'Europe Orientale vers la Mer 
Adriat ique et les Balkans; 90 % des touristes et autres vovageurs, qui vien-
nent ces dernieres annees en Yougoslavie en voiture, entrent dans le pays 
par les passages frontiere slovenes: en Slovenie. le tourisme du pavs et 
etranger se developpe rapidenient et une grande partie des touristes vovage 
par route; en Slovenie s'accroit rapidement aussi le nombre des vehicules 
a moteur du pavs (de 18.734 vehicules a moteur enregistres en 1957 a 77.563 
en 1963). 

La base des routes slovenes est formee par ladite croix routiere: NE-SO 
et NO-SE, dont trois branches se relient au reseau de communication inter-
national et la quatrieme (SE) a la »magistrale« vougoslavo-balkanique. 
A cette croix se rattachent les autres routes slovenes regionales et interregio-
nales. Au long de la croix routiere sont situes tous les centres urbains slovenes 
dune certaine importance. 

La circulation routiere et sa problematique eu egard particulierement 
au tourisme sont indiquees par les cartes ci-jointes. La carte 1 indique le 
reseau routier dans les provinces slovenes de 1'annee 1840. A l'ancien reseau 
routier se sont rattachees les routes modernes (voir la carte 2 — le reseau 
routier slovene). La carte 2 montre le reseau routier slovene du I e r et du 
TI« ordre et la charge en tonnes des sections routieres particulieres dans 
1'annee 1963 (voir 1'epaisseur differente des sections particulieres). Sur la 
carte ressort clairement la croix des communications; on voit aussi que toutes 
ses branches ne sont pas egalement chargees. 1'autoroute de Ljubl jana—Za-
greb ne s'etant pas eneore ineorporee dans la circulation dans une pleine 
mesure. La comparaison entre les investissements aue nous avons places 
dans la construction des routes particulieres et la rharge en tonnes reelle 
nous apprend aussi si les nlacements ont toujours ete corrects. 

La carte suivante >— 3 — att ire notre attention sur le developpement 
de la circulation routiere dans les dernieres annees. Elle montre le nombre 
quotidien moven des vehicules a moteur particuliers en 1957 (traits fonees), 
1960 (traits fonces et movens ensemble) et en 1963 (largeur totale). Ainsi nous 
nous sommes fai t une image regionale du developpement de la circulation 



routiere, qui nous indique a la fois oii la circulation se developpe plus rapi-
dement et ou elle est plus lente. Comme cest surtout la circulation touristi-
que qui nous interesse ici, nous avons essaye de la detacher du reste de la 
circulation. Dans ce but, nous avons etabli la carte 4 — la circulation 
particuliere au jour du 6< decembre 1963 (c'etait un jour ouvrable. les centres 
touristiques etaient sans neige et la circulation pour affaires etait relative-
ment elevee a cause du jour ouvrable et des derniers jours de 1'annee 
budgetaire) et la carte 5 — la circulation particuliere au jour du 21 ju i l le t 
1963 (c'etait un dimanclie, jour de fete, la circulation d'affaires etait min imum 
a cause du dimanclie et de la periode des vacances et la circulation touristi-
que a son comble). De la difference entre les cartes 4 et 5, nous estimons 
done qu' i l est possible de conclure que c'est la circulation touristique en 
pleine saison. Nous avons presente cette difference sur une carte speciale 
(carte 6), qui nous montre alors les courants touristiques d ete en Slovenie ou 
au moins la valeur touristique des routes slovenes particulieres. 

Enf in, la carte 7 devrait nous montrer la saturation du traf ic des routes. 
A cette f in. nous avons util ise une methode particuliere. que nous avons 
imaginee par analogie avec le reseau et le courant electrique. Cette carte 
comprend les routes du I e r et du I I e ordre et la route de Ljubljana—Zagreb, 
executees d'apres leur largeur relative (8 m. 7 m . . . . 4 m. 4,5 m, ete.). Nous 
avons reparti les routes par leur qualite et leur capacite de transport en trois 
categories: les r o u t e s r a p i d e s (voir sur la carte la double bordure de la 
route), auxquelles nous avons arbitrairement f ixe le facteur de passage 1,25, 
les r o u t e s g o u d r o n n e e s o r d i n a i r e s (voir le t ra i t simple de la 
chaussee) avec le facteur 1 et finalement les r o u t e s m a c a d a m isees 
(voir le t ra i t diseontinu) avec le facteur de passage 0,75. Puis a l'aide des 
donnees sur la largeur de la route, les facteurs de passage et les charges 
journalieres movennes en tonnes dans 1'annee 1963 nous avons calcule la 
charge relative de la route particuliere (voir la formule de la carte 7, ou O = la 
charge. $ = la charge en tonnes en 24h, q = la largeur de la route et 
X = le quotient de passage). L' indicateur du degre de saturation de la cir-
culation est dessine sur la carte (plus les traits sont fonces, plus la saturation 
est grande). De cette maniere nous avons separe les routes au grand nombre 
des vehicules sur une route relativement etroite des autres routes. oii les con-
ditions sont plus favorables. A 1'aide de la methode indiquee nous pourrions 
aussi determiner quelles routes sont deja entierement saturees, ou la circula-
t ion est deja encombree et devient dangereuse. La methode est fortement 
generalisee, elle reflete cependant clairement les direstions et les secteurs qui 
sont particulierement satures. Pour que la problematique fu t encore plus 
fortement soulignee, nous avons il lustre le reseau entier encore avec les 
accidents de la route au cours de 1'annee 1963, que nous avons portes la ou 
ils se sont produits (1 point = 1 accident). La ou le passage est uniforme, les 
accidents sont disposes uniformement le long de la route; la ou i l ne 1'est 
pas, resp. ou i l y a des perturbations dans le passage, les accidents se 
groupent visiblement. La carte 7 nous i l lustre encore un phenomene. Si nous 
examinons les routes slovenes avec leur largeur relative (5 a 8 m) et si nous 
les comparons avec les nouvelles routes ou les routes en construction en 
dehors de notre espace national, une figure interessante apparait. L 'Autr iche 
construit a part i r de Vienne en passant par Graz vers la Mediterranee une 
route de 28 a 36 m de largeur. Ils ont evite 1'ancienne direetion traditionnelle 
de la route de Vienne et de la voie ferree meridionale (Maribor—Ljubl jana— 
Trieste), contourne notre, espace et par Tarvisio et Pontebba tourne vers le 
sud. Cette route expressement rapide augmentera de toute fapon le rayon 
de la jonetion de la mer aux jours de fetes et le courant touristique populaire 
N-S, qui josqu'ici passait par la Slovenie pour aller vers la mer et les ports. 
Le courant touristique suivant NO-SE (d ltalie, de France, d'Angleterre, de 
Suisse) est att ire dans une grande mesure par la »magistrale« adriatique; 
importante est aussi la route projetee qui mene juste au long de la frontiere 



orientale de la Slovenie vers Zagreb et sera le chemin le plus court a part i r 
de la iiouvelle grande route autrichienue pres de Graz, en passant par Ptuj, 
Zagreb, Plitvice, vers la Dalmatie. Ainsi. la Slovenie a la circulation impor-
tante est nienacee de retraite. devenant une lle de circulation. 

L'etat des routes et de la circulat ion routiere en Slovenie devient de plus 
en plus criticjue et la - ins t ruct ion la plus rapide possible de voies de com-
munication modernes est necessaire. 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 interessants et 
touristiquement attravants, sans s'arreter une seule fois ou envisager la 
solution de routes dites de degrevement par les vallees paralleles, qui 
ouvriraient a la fois de nouveaux territoires economiques et touristiques, en 
dechargeant la voie principale. I I v a en Slovenie assez de possibilites pour 
-cette seconde variante. 



Ceste na Slovenskem okoli leta 1840. 

Legenda: A — ceste, k i so povezovale Duna j z glavni deželnimi središči; ceste, k i so povezovale glavna 
deželna središča z inozemstvom; C — ceste, k i so povezovale Dunaj z inozemstvom, ne da bi se dotaknile 
deželnega središča: D — ceste, k i so povezovale glavna deželna središča med seboj; i — deželne meje; 

2 — državne meje stare Avstr i je 
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