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Andrej POGACNIK

Osebni avtomobil uresnicuje
davne sanje CloveStva

(ali: o pametnih urbanistih
in neumnih voznikih osebnih

avtomobilov)

V prejsnji Stevilki Urbanega izziva
in drugod v slovenski strokovni
periodiki avtorji vztrajno napada-
jo osebni avtomobil in poveli¢uje-
jo javni prevoz. Ta razkol med te-
orijo in realnostjo v prostoru, med
ideologijo in lastnim ravnanjem
piscev, med dobrimi urbanisti in
zlemi vozniki osebnih avtomobilov
odvraca stroko od reSevanja pere-
¢ih problemov v prometu.

Naj takoj na zacetku postavim ja-
sne meje svojemu razmisljanju.
Javni prevoz je v zgodovini urba-
nizma in regionalnega planiranja
storil ogromno dobrega. Vrnil je
jedra nasih mest ljudem - pes-
cem, kolesarjem in otrokom, jim
humaniziral in kultiviral. Omogo-
¢il je masovne, hitre in varne mi-
gracije znotraj velemest, povezave
s suburbijami in med satelitskimi
mesti, regionalne povezave med
velikimi mesti ali mednarodne po-
vezave med metropolami.

Toda kako je s prometom v malih
mestih, na podezelju, v goratem
svetu, v disperznem vzorcu pose-
litve - skratka v razmerabh, ki jim
pripada dale¢ najveéji del Slove-
nije, Evrope in sveta? Ali je
vztrajanje na odloéujo¢i vlogi jav-
nega transporta tudi v teh pro-
storih smiselno in strokovno ute-
meljeno?

Clovekovih tezenj, ki so zasidrane
globoko v njegovem bistvu in
osebnostnem razvoju, ni mogoce
spremeniti. Osebni avtomobil je
uresniéil davne sanje ¢loveka in
¢lovestva o skoraj popolni mobil-
nosti po zemeljskem povrsju. Av-
tomobil je postal in ostal podalj-
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Sek ¢loveka, ki mu omogoéa gib-
ljivost kamorkoli, kadarkoli in s
komerkoli. Pri tem individuum
sam odloéa o kakovostni ravni
svojega lastnega transporta tako
glede nac¢ina voZnje, Cistoce in
vzdrzevanosti avtomobila, sopot-
nikov, kot tudi glede izbire pro-
metne poti, kombinacij ciljev za-
drzevanja na posameznih desti-
nacijah in vrste drugih parame-
trov. Vsega tega v javnem prome-
tu ni.

A naj se vrnem k veéni Zelji ¢love-
ka po gibljivosti. Verjetno bo tretje
tiso¢letje prineslo prometno
sredstvo za popolno individualno
mobilnost po zraku. Tudi takrat
bodo duSebrizniki hrumeli nad
problemi hrupa, energetske po-
tratnosti, zra¢nih karambolov in
vizualne polucije, ki jih povzroca-
jo ¢loveski ,pti¢i“. Toda razvoja ne
bo mogoée ustaviti. Razvoj bo Sel
tudi v smeri veé¢je moznosti prevo-
zov po vodnih povrsinah, pod vo-
do ali pod zemljo. Vendar je pri
slednjih dveh oblikah transporta
okolje za ¢loveka v osnovi nepri-
jazno in neprivlaéno, zato pretira-
nega razvoja v teh smereh ne bo.

Preroki 60-ih let so ob prvih re-
snih krizah avtomobilskega pro-
meta zaradi gnece, zastojev, ne-
sre¢, naftne krize in ekologije po-
gosto napovedovali osebnemu av-
tomobilu skorajSen konec. Toda
usteli so se, saj je tehnoloski raz-
voj prinesel ti§je, varnejSe, manj-
Se, okretnejSe in energetsko var¢-
nejSe avtomobile. Ta trend se na-
daljuje in avtomobilska industrija
se prilagaja vse ostrejSim ekolos-
kim, varnostnim, energetskim in

urbanisti¢nim zahtevam. Sistema
individualnega prevoza z motorni-
mi vozili ni mogoce zamenjati z
drugim sistemom, pa¢ pa ga je
mogoce izboljsati, dopolnjevati,
razvijati.

Poskusov vecje vloge javnega pro-
meta v manjSih mestih in na po-
dezelju je bilo precej. Ve¢inoma so
propadli zaradi neekonomiénosti
in vandalizma, posledi¢no pa tudi
zaradi zastarelosti vozil, dolgega
Casa vozZnje, nesnage ipd. Zato so
ukinjali in Se ukinjajo nerentabil-
ne ZelezniSke in avtobusne linije.
Obratni proces, to je multiplika-
tivni uéinek profitabilnosti, hitro-
sti, udobnosti, varnosti in social-
ne primernosti prevoza, se pojavi
Sele pri velikem Stevilu potnikov,
intercity in primestnih linijah,
prevozu znotraj velemest ali me-
troregij.

Lahko trdimo, da postane javni
promet zanimiv Sele, ko so izérpa-
ne vse moznosti osebnega avto-
mobilskega prometa zaradi
(ne)moznosti parkiranja in pro-
metnih zastojev ter omejitev pes
in kolesarskega prometa — zaradi
(ne)utrujenosti prometnih poti in
majhnih radijev dostopnosti.

Osebni avtomobil je zmanjsal raz-
like med mesti in podezeljem,
med metropolo in periferijo. Olaj-
8al je Zivljenje v goratih, tezko
prehodnih in redko naseljenih
prostorih. Uspel je zadrzati poli-
centriéno urbanizacijo in pospesil
disperzijo. Posledi¢no je zmanjsal
razlike v razvitosti med mesti in
regijami ter povecal enakost med
Jjudmi - njihove mozZnosti ter op-
cije. Znana statisti¢na Stevilka -
eno vozilo na gospodinjstvo oziro-
ma na tri osebe - dokazuje, da gre
za mnozi¢no, vseljudsko promet-
no sredstvo, ki je tudi finanéno
dosegljivo vsaki druzini, skoraj
slehernemu posamezniku. Obrat-
no pa javni transport povecuje
razlike med mesti in podezeljem,
med regijami, pa tudi med ljudmi.
Naselja z navezavo na javni pro-
met, to je s postajaliSéem, bi ime-
la Stevilne prednosti pred tistimi
brez njih (ki bi se brez uporabe
osebnega vozila znasla v katastro-
falnem polozaju). Prebivalci gora-
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tih, redko poseljenih obmo¢ij in
malih naselij bi bili tako kot v
srednjem veku glaebe adscriptusi
in bi se kaj hitro izselili v mesta
oziroma ob trase javnih prevoznih
sredstev. Ali si kdo Zeli tak cen-
triéno-koridorski poselitveni si-
stem?

Pogosto nas poduéujejo o huma-
nosti in demokratiénosti javnega
prevoza. Kaj pa stari, bolni in in-
validni? Ali na ostarel in bolehen
¢lovek prestopa iz avtobusa na
avtobus, da pride do bolnice? Za
vse nastete kategorije prebivals-
tva je le prevoz s sorodnikom ali
znancem ,od vrat do vrat* edina
realna moZznost. Od tu dalje je le
Se korak do na videz absurdne tr-
ditve, da je javni transport manj
human in manj demokratiéen kot
uporaba osebnega avtomobila.

Med najresnejSimi argumenti
proti avtomobilu so sproséanje
toplogrednih plinov, drugi nega-
tivni ekoloski vplivi ter energetska
potratnost. Toda, ali je Ze kdo
izraéunal vse eksterne druzbene
stro§ke manjSe mobilnosti in s
tem ovirane izbire delovnega me-
sta, slabSega izobraZevanja,
zdravstva, kulture v primeru ,pri-
silne* uporabe javnega prevoza?
Bolj mobilne druzbe so vsestran-
sko bolj uéinkovite, bolj demokra-
tiéne in ekonomsko uspesnejse.
Zato lahko tudi veé vlagajo v sa-
nacijo okolja, v okolju prijazne
tehnologije, v varéevanje z energi-
jo. Vprasanje je, kaksna bi bila ti-
sta konéna, sumarna bilanca tudi
na podrocju ekologije in energeti-
ke pri tehtanju med osebnim av-
tomobilom in javnim prevozom.

Slovenija je naravnost idealna de-
zela za uporabo osebnega avto-
mobila: ima disperzno poselitev z
majhnimi zgostitvami, gorato in
gozdnato pokrajino, ima Ze razve-
jano cestno mrezo z asfaltom do
skoraj vsake vasi. Potrebno je do-
bro vzdrzevati lokalno prometno
mrezo, zgraditi moderne hitre ce-
ste do sedaj izoliranega Poso¢ja,
cerkljanskega, Kocevskega, sred-
njega Zasavja, bele Krajine in ko-
roske. In obratno, z vlaganji zgolj
v ceste, po katerih poteka javni
promet, in s favoriziranjem nee-

konomié¢nih linij bomo povecevali
razlike in socialno ,kriviénost* za-
radi lokacije v prostoru.

Graditev avtocest je pozitivna in
ne bo stimulirala samo razvoja ob
prikljuckih. Povecala bo mobil-
nost na veéje razdalje; na omrezje
avtocest se bodo posredno pri-
kljucevala lokalna omrezja zale-
dij, s tem pa se bo povecala tudi
mobilnost v prometno bolj izolira-
nih krajih.

Urbanisti in planerji smo deset-
letja verjeli in ucili o negativnih
posledicah osebnega avtomobil-
skega prometa ter pozitivnih jav-
nega. Toda Zivljenje nas uéi dru-
gace. Cas je, da opustimo teorijo,

Liljana JANKOVIC
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ki se v resni¢nosti ne potrjuje, in
jo omejimo samo na polje delova-
nja, kjer velja. Cas je, da spregle-
damo in da ne vidimo samo tiste-
ga, kar hoéemo videti. Gotovo je
udobneje ponavljati desetletja
stare fraze in ostajati v varnem
zavetju ekologiziranja, navidezne
sociabilnosti in estetiziranja -
udobneje, kot pa se izpostavljati
ter z ostrino znanstvene in stro-
kovne misli iskati reSitve na nei-
zogibnih poteh razvoja osebnega
avtomobilskega prometa.

|
Prof. dr. Andrej Pogaénik, mag. arh., Kate-
dra za prostorsko planiranje, Fakulteta za
gradbenidtvo in geodezijo, Univerza v
Ljubljani

Avtocestni projekt — primer
oblikovalskega pristopa

Prispevek prikazuje predloge za
krajini in urbanemu prostoru pri-
lagojeno lociranje in oblikovanje
avtoceste, ki jih pripravljalci loka-
cijskega nacrta (v fazi primerjalne
Studije) predlagajo na posebej kri-
tiénih to¢kah prehoda tras v pro-
storu. S tem tudi utemeljujejo po-
noven razmislek o idejnih potekih
tras, kar je v prispevku predstav-
ljeno primerjalno z idejnimi poteki
razli¢ic avtoceste. Temeljno vpra-
Sanje ¢lanka je, kako uspesno se
lahko alternativne prostorske re-
Sitve soocajo z investicijsko spre-
jemljivejSimi. Utemeljevanje dru-
gacnih resitev je lahko tudi ne-
plodno, saj se sodelujoéi razhajajo
Ze pri pojmovanju argumentov.

1. Uvod

Podjetje Topos iz Novega mesta
skupaj z zunanjimi sodelavci pri-
pravlja lokacijski naért za avtoce-
sto na odseku Bié-Hrastje - do-
lenjska smer. Projekt je v fazi stu-
dije vrednotenja variantnih pote-

kov, ki naj bi bila zaklju¢ena do
konca letoSnjega leta(l). Gre za
Studijo, ki se jo dodeluje in nad-
grajuje Ze od leta 1995, ko smo
pripravili prvo zakljuéeno fazo.
Sledile so recenzije, ponovna pre-
verjanja in iskanje novih, optimal-
nejsih tras in videti je, da je nalo-
ga v nekaterih segmenti Se ali po-
novno pri temeljnih vprasanjih.
To niti ni slabo, saj imamo na vo-
ljo bistveno ve¢ podatkov, kot smo
jih imeli leta 1995: digitalne geo-
detske osnove nudijo projektantu
in nam ve¢ moZnosti prostorskih
preveritev in izjemno koristno je
aktivnejSe sodelovanje sluzb za
naravno in kulturno dedisé¢ino.

Nasa spodbuda k predstavitvi te-
me v javnosti ni le dejstvo, da jo
ocenjujemo za vredno pozornosti,
marve¢ tudi to, da je bilo prispev-
kov urbanistov, ki pripravljamo
lokacijske naérte za avtoceste (v
nadaljevanju AC), tudi kolegov, ki
imajo bogatejSe in raznovrstne iz-
kusnje na veé razli¢nih avtocest-
nih odsekih, premalo.
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