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letnik 9, št. 2/98

Vladimir BRACOMUŠIČ

Avtoceste

so tu

Nekje ob konců prve petletke tret-

jega tisočletja bo dokončan pro-
gram izgradnje osnovnega skeleta
slovenskih avtocest ali t.i. "avto-
cestnega križa" z razcepljenima
krakoma med madžarsko in av-
strijsko mejo ter Sežano in Ko-
prom ter krakom, ki povezuje Ka-
ravanški predor z mejnim preho-
dom Obrežje na hrvaški meji. Se-
stavni ali dodatni del programa so
tudi obvoznice pri oběh največjih
in še nekaterih drugih mestih, ne-
kaj prikļjučnih cest in Sprema',
med katero sodijo parkirišča s po-
čivališči in črpalke za gorivo s po-
třebními storitvami in seveda
cestninske postaje ... Ob izvajanju
tega programa, ki si je po pravici
pridobil naživ "nacionalnega pro-
jekta" ali celo (morda malo manj
upravičeno) "projekta stoletja", se
je odprlo veliko resnih vprašanj o
drugih prvinah prometne infra-
strukture v državi, med katerimi
velja posebej podčrtati problem
modernizacije železniških prog,
slabosti regionalnega cestnega
omrežja, vprašanja kompleksne
prometne politiķe in ne nazadnje
probleme prometa v mestih.

V zagonu izvajanja "projekta sto-
letja", ki ga vodi učinkovita cen-
tralizirana družba z močno razvi-
tim smislom za svoj javni imidž,
npr. s slovesnimi otvoritvami vsa-
kega, tudi najmanjšega pododse-
ka posebej, je bilo in je še vedno
slišati tudi disonantne tone. Ra-
zumljivo. Projekt so bili začeli
drugi, svoj lonček pristavljajo po-
litične stranke, nekatere tehnične
rešitve najtežjih odsekov so zelo
drage, posegi v prostor pa zelo
vidni ...Absurdni akcenti nekate-
rih polemik, ki so poudaijale, da
gradimo avtoceste bolj za tuji
tranzitni převoz kot pa za lastne
potrebe, so vse tišji in se izgublja-
jo v hrupu vsedržavnih priprav za
vsakršno vključevanje v Evropo in
temu primerno vključevanje na-
ših avtocest v kontinentálně kori-

doije, ki imajo včasih prav bizar-
ně oznakę, npr. 'Barcelona-Kijev'
(veijetno kot oznaka etapne reali-
zacije nekega bolj smiselnega ko-
ridoija med prometnim težiščem
Iberskega polotoka in osrčja Rusi-
je)... Naše avtoceste moramo vide-
ti kot pospešeno povezovanje pro-
metnih omrežij zahodne in vzhod-
ne Evropě, zlasti tistih delov
Srednje Evropě, ki so skoraj 50
let, od konca velike vojně pa do
padca Berlinskega židu, živeli zelo
ločeno.

Natanko pred 40 leti je nestor slo-
venskih geografov, akademik dr.
Anton Melik, v Naših razgledih
(22. novembra 1958) zanosno za-
pisał: "Veliká cesta bratstva in
enotnosti jugoslovanskih narodov
v sektoiju, ki drži čez Dolenjsko,
je zgrajena do kraja in motorizira-
ni vozoví lahko tečejo po njej iz
Ljubijane do Zagreba in Beogra-
da." V článku s stremļjivim naslo-
vom DOLENJSKA AVTOSTRADA,
je Melik v svojem imenitnem, rah-
lo arhaičnem jeziku posebej pou-
daril, da smo cesto zasnovali in
zgradili popolnoma sami medtem
ko je "...stara železnica med Beo-
gradom, Zagrebom in Ljubljano
...nastajala še v starih, docela
drugačnih časih, ...po tuji volji,
po zamislih tuj ih načrtov, ki so
hoteli zadovoljiti tuje potrebe po
tuj ih konceptih, za tuje, ne naše
koristi". Če prizanesljivo presko-
čimo takrat aktualne ideološke in
politične formulacije, pa ne sme-
mo prezreti, da je veliki geograf
dal primeren poudarek tudi re-
gionalnemu razvoju Dolenjske,
"...ki je prav posebno potřebná
gospodarskega napredka". V isti
številki takratne arhitekturne ru-
brike Naših razgledov pa so bili
natisnjeni še drugi priložnostni
članki. Článek TRAK, ZRASTEL S
POKRAJINO je bil posnetek raz-
govora s profesoijem Borisom Ko-
betom, ki je bděl nad "estetsko
stranjo" ceste. Zapisał gaje "bp"
(znani novinař in sourednik NR,
Bogdan Pogačnik). Tretji článek
pod naslovom MAGISTRALA in s
podnaslovom "Hrbtenica velike
prostorske kompozicije v luči spo-
meniškega varstva" je napisał
profesor Marjan Mušič in ga ilu-
striral s skicami izvedenih ali na-

črtovanih (in nikoli izvedenih)
prezentacij kulturně dediščine.
(Grad Otočec je bil obnovljen,
rimski pristan pod Belo Cerkvijo,
prezentiran 'in situ', je danes za-
raščen in komaj viděn, lapidarij
pod Hmeljnikom s sledjo rimske
ceste in drugimi najdbami ni bil
uresničen...) V četrtem článkuje
prispeval "Nekaj urbanističnih
misii" Marijan Bohinc. Naj citiram
zaključni odstavek njegovih raz-
mišljanj: "Povprečna potovalna
hitrost 80-100 km na uro na novi
cesti bo neveijetno skrajšala zve-
zo med Ljubljano in Zagrebom.
Mesto prejšnje hitrosti, ki veijet-
no ni mogia biti dosti večja od 40
km na uro, bo čas potovanja
skrajšan za celih 100 %. Slabi dve
uri mirne, neutrudljive, tihe vož-
nje čez Dolenjsko, z njenimi nedo-
taknjenimi naravnimi lepotami,
mimo slikovitih starih gradov, na-
selij, ob najzanimivejših razgle-
dih, bosta ob izrednem estetskem
doživetju povezala Ljubljano - Za-
greb. Vpliv avtoceste na razvoj teh
dveh mest bo gotovo pomemben v
obsegu in oblikah, ki jih morda še
ne slutimo." Članke (predvsem
razgovor s prof. Kobetom) sprem-
ljata še dve lepi perspektivni risbi
Kobetovega sodelavca, arhitekta
Toneta Rusa: motiv krajinské
ureditve nove 'avtoceste' med
Grosupljem in Pečjo in dela ceste
v bližini Grosupljega, kjer je při-
kázán tudi nadvoz, ki veže vas Po-
tok z Grosupljem.

Naj temu, takorekoč jubilarnemu
spominu dodam še dva drobna
osebna spomina: prvega v zvezi s
srečanjem z glavnim (?) projektan-
tom 'avtoceste', ing. Jankom Tav-
zesom, ki gaje za nas, mladé so-
delavce, priredil 1960. leta prvi di-
rektor Urbanističnega inštituta
SRS, ing. Lojze Rojee, in drugega,
ki temelji na dogodku iz kriznega
leta 'gospodarske reforme' leta
1965. Takrat smo predstavniki
strokovnih društev obiskali pred-
sednika vlade, da bi ga opozorili
na pomanjkanje projektantskih
naročil in na možnost, da bi se
projektanti z vladno pomočjo, pra-
vočasno lotili projektiranja avto-
cest, "...ki jih bomo zagotovo mo-
rali začeti graditi okrog leta
1970..." Predsednikov odgovor je
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bil kratek: "Projektanti, ki nimajo
dela, naj kar gredo v Nemčijo!" S
pripravami na graditev prvih pra-
vih avtocest pa smo v resnici zače-
li v zgodnjih 70-tih letih... Sreča-
nje z ing. Tavzesom paje pokaza-
ło, da so se naši projektanti sicer
zgledovali po nemških "Autobah-
nih", vendar pa so tudi že poznali
sočasne ameriške in druge izkuš-
nje. Obe drobni in obrobni osebni
spominjanji sta se mi, ob kasnej-
ših izkušnjah z velikimi projekti
mestne graditve, vtisnili v spomin
zaradi zahtevnosti in dolgotrajno-
sti tehničnih in drugih priprav na
izvajanje velikih projektov. Gospo-
darnost gradnje se kaže v skrbni
pripravi in hitri graditvi.

Cesta Ml, kot danes imenujemo
nekdanjo avtocesto bratstva in
enotnosti, je bistveno pospešila
razvoj Dolenjske. Učinki na razvoj
industrij e in drugih dejavnosti v
Novem mestu so znani. Zanimivi
pa so tudi naslednji podatki:
Ivančna Gorica, ki je od 1869. Ieta
do konca druge svetovne vojně
zrasla z 61 do nekako 100 prebi-
valcev, je imela ob popisu leta

1961 že 423, 1971 že 570, 1981
že 1.014 in leta 1991 že 1.363
prebivalcev. (Povprečna letna rast
prebivalstva je bila po zgraditvi ce-
ste 5,07!) Podoben účinek, ki sta
ga krepila industrijski razvoj in
porast življenjske ravni, a tudi po-
rast števila motornih vozil, je vi-
děn tudi v Trebnjem, ki je imelo
leta 1931 7.124 prebivalcev, leta
1961 pa že 10.878. (Ob popisih
1971 : 15.472; 1981 : 19.741;
1991 : 22.333.)! Melik in Bohinc
sta imela prav, čeprav sta zapisała
le splošno razvojno nápověd, ki je
bila v takratni svetovni teoriji že
znana in preskušena, predvsem
pa povezovana z nezadržnim raz-
vojem procesa urbanizacije.

Tako sem přišel do prvega vpra-
šanja, ki se vse bolj odpira ob iz-
teku našega sedanjega 'projekta
stoletja' in ki ga zaradi tega želim
několiko problematizirati.

Izgradnjo in nadaljni razvoj siste-
ma avtocest in njihovega učinka
na splošni razvoj Slovenije obrav-
navajo v kontekstu regionalnih
in urbanih vplivov predvsem t.i.

strateške primerjalne študije va-
riant,ki jih, v delitvi dela z Mini-
strstvom za promet in zveze, na-
roča Urad RS za prostorsko plani-
ranje pri Ministrstvu za okol)e in
prostor, izdeluje pa z javnim raz-
pisom izbran krog urbanističnih
zavodov ali podjetij. V običajni
strukturi elaboratov ali bolje kon-
volutov specialističnih prispevkov
se poglavja vrstijo, składno s pro-
jektnimi nałogami, nekako takole:
opis variant,primerjalna analiza
variant z vplivi na regionalni in ur-
bani razvoj, gradbeno-tehnična,
prometna in ekonomska primerja-
va variant, vplivi na okolje, druž-
bena sprejemljivost in sintezno
vrednotenje. Na podlagi recenzira-
nja in primerjalne kritične analizę
7-10 2 študij, ki so služile vredno-
tenju, ocenjevanju in izbiri va-
riant, lahko ugotovim, da sta ta-
ko regionalni kakor tudi urbani
vidik vplivov obravnavana zelo
na splošno. Pri tem je regionalna
razsežnost še na slabšem, ker pri
nas danes ni regionalnih analiz
ali celo regionalnih planov, z izje-
mo določenega števila kazalcev
(ne)razvitosti regij, ki bi jih občine

Sintezna karta sedanjih in načrtovanih komunikacij v Sloveniji (vir: UPP, MOP, 1998)
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in država uporabljale pri odloča-
nju o subvencioniranju družbe-
nih dejavnosti ali o socialnih
transfer] ih, npr. na 'demografsko
ogrožena območja'. Vrh tega je z
razpadom sistema družbenega
planiranja zamrlo razvojno pro-
gramiranje v podjetjih ali pa mo-
rebitni programi niso dostopni
javnosti zaradi tržné konkurence.

Preučevanje vplivov na urbani
razvoj se v glavnem omejuje na
poudarjanje izboljšanja dostop-
nosti in s tem na veijetno boljšo
povezanost gospodarskih in dru-
gih dejavnikov v vplivnih območ-
jih naselij in mest. V gosteje nase-
ljenih delih prostora ali na obrob-
ju mest paje to preučevanje otež-
kočeno zaradi merila, v kakršnem
so izrisani idejni načrti variantnih
tras. Res je, da gre večinoma za
merilo načrtov 1 : 5000, vendar
pri tem tudi za risbo na geodetski
podłogi, ki ne vsebuje nikakršnih
opredelitev bodoče namenske ra-
be tai. Obstoječi urbanistični na-
črti oziroma 'prostorski deli druž-
benih (in dolgoročnih) planov' so
v elaborate vpeti kot ilustrativně
priloge, pomanjšane na drobnejša
in praviloma neoznačena merila.
Zaradi tega je tudi zelo těžko raz-
brati vplive na prvine naravne
in kulturně krajině. V okviru po-
drobnejših obravnav variant je bi-
lo na usklajevalnih sestankih
med projektanti avtocest, urbani-
sti in krajinskimi arhitekti mogo-
če vsaj v najkritičnejših primerih
pridobiti prikaz trase v merilu
1 : 1000, vendar spet zgolj na geo-
detskih podlogah...

V takih okoliščinah sem že veliko-
krat predlagal, da bi bilo třeba
(vsaj) v obstoječih ureditvenih
območjih mest hkrati z naroči-
lom projektiranja avtocest na-
ročiti tudi novelacijo urbani-
stične zasnove in/ali drugih us-
treznih urbanističnih aktov. Po-
vsod, kjer se je to zgodilo (ali sta
akciji naključno sovpadli), je bilo
multidisciplinarno strokovno delo
lažje in zanesljivejše (npr. v pri-
merih Maribora, Novega mesta in
morda še kje). Ponekod so po-
magale urbanistične delavnice
("Obala", "Posavje", "Novo mesto")
ali intenzivni seminaiji, organizi-

rani v okviru podiplomskega stu-
dija (IPŠPUP). Ta oblika dela je bi-
la npr. (verjetno) koristna pri do-
delavi projekta za pododsek ljub-
ljanske vzhodne obvoznice, v šir-
šem območju Bizovika.

Med urbanimi vplivi avtocest so
posebej pomembni dolgoročni
vplivi v območjih nastajajočih
križišč, vozlišč in predvsem pri-
ključkov na mesta ali somestja.
Iz teorije je znano, da se v takih
območjih pojavljajo nova žarišča
urbanizacije, ki se formirajo
okrog regionalno pomembnih
mestnih funkcij, ki zaradi dostop-
nosti, vidnosti in razpoložljivega
prostora iščejo take lokacije. Zu-
najmestnemu nakupovalnemu
središču sledijo zabavne in re-
kreacijske storitve, turistične
in poslovne dejavnosti ter
končno tudi stanovanja. V pri-
merih večjih mest oziroma mest z
večjimi historičnimi jedri, ki so
postala tudi jedra 'osrednjih po-
slovnih območij' (CBD), pomeni
tak razvoj funkcionalno odmira-
nje središč, stihijski razvoj delov
predmestij in druge problematič-
ne pojave.

Na spremembe v notranji funk-
cionální strukturi mest, ki obse-
gajo tako preobrazbo rabe tal ka-
kor tudi preobrazbo prostorske
organizacije, vplivajo različni de-
javniki - ne le avtoceste s svojimi
vozlišči v periurbanem prostoru
ali prometna gneča v starih sre-
diščih mest, temveč tudi novosti
v tehnologiji trgovine, poslovnih
dejavnosti ipd. Pri mestih dolo-
čene velikosti (vsekakor nad
100.000 prebivalci) se tvorijo in
zdaj intenzivno preobražajo tudi
'mikrozone' istovrstnih dejavnosti
(kolokacijski faktor) itd. Nastajajo
tudi multifunkcionalne koncen-
tracije urbano-centralnih dejav-
nosti, 'konvencionalnť (segregira-
ni) zoning pa se umika 'perfor-
mančnemu', programsko funk-
cionalno večplastnemu. Ne vidim
pametnega razloga, da bi nas
morale te spremembe presenetiti,
ker smo urbanisti nanje opozar-
jali že dovolj zgodaj.3 V citiranem
delu je, med drugim, omenjena
tudi raziskava, ki smo jo v Urba-
nističnem inštitutu naredili že

daljnega leta 1963, ko se je pri
nas prvič pojavila ideja lociranja
regionalnega nakupovalnega sre-
dišča na Jeperci. S pomočjo
švedskega strokovnjaka smo ob-
dělali več variant składnejših re-
šitev, ki ne bi prizadele niti sre-
dišča Ljubijane niti Kranja in ki
so upoštevale tudi potrebe tistega
dela prebivalstva, ki je "transpor-
tation under-privileged" in je za-
radi tega navezano na javna pre-
vozna sredstva. (Takih ljudi je bi-
lo npr. v 'avtomobilskem Detroi-
ts leta 1970 kar 42 %!)

Obstajajo pa seveda razlogi, daje
npr. v Ljubijani přišlo do nekak-
šnega presenečenja za urbaniste
z 'malim mestom velikih nakupov'
(BTC), in sicer v nekdanjih Javnih
skladiščih, ki so po osamosvojitvi
Slovenije izgubila svojo izvirno
funkcijo 'preddverja' gospodars-
tva nekega veliko širšega državne-
ga prostora. Zdaj tam, bolj ali
manj nemocni, opazujemo že zna-
ne posledice: pojav in širitev za-
bavišč, razpis za gradnjo velikan-
ske pisarniške stolpnice itd. Lo-
kacijska odločitev v zvezi z razvo-
jem BTC et. al. je bila v načelu
pravilna in logična - ob avtocest-
nem obroču in z razsežnimi mož-
nostmi parkiranja. Vendar so se
(ne)planeiji tega in takega razvoja
močno ušteli. Priključek mestne
vpadnice (Šmartinske ceste) na
AC obroč je neadekvatno semafo-
rizirano diamantno križišče, al-
ternativně cestne povezave (Leta-
liška cesta) so pretesne, zunanji,
predvsem pešcu namenjeni pro-
stor je povsem neartikuliran,
neudoben in celo nevaren, pred-
vsem pa oblikovalsko zanikern.
Stihijski urbanistični razvoj pa se
konec koncev, kaže že tudi v po-
manjkanju parkirišč ob promet-
nih konicah... 'Zgodba o uspehu'
BTC (v kateri seje, kako zanimi-
vo, prejšnja ljubljanska úpravna
garnitura odřekla ponujenemu
sodelničarstvu, ki bi lahko pome-
nilo tudi večji vpliv mesta na sti-
hijske urbanistične procese) je
kot nalezljiva bolezen. Tudi dru-
god na mestnem obrobju so zrasli
(in še rastejo!) nakupovalni cen-
tri, z velikim vložkom tujega kapi-
tała in ne meneč se za velikost
gravitacijskega območja in kupno
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moč prebivalstva v njem. Površna
primei]ava že zgrajenih prodajnih
površin in površin v gradnji z
ameriškimi urbanističnimi stan-
dardi mi je pokazała približno 25-
odstotni presežek. Podobne pobu-
de in probleme pa vidimo tudi v
drugih slovenskih mestih.

Posebno poglavje razmišljanj o
vplivih avtocest (in postopnih iz-

boljšav regionalnih in lokalnih
cest ter javnega prevoza, pa tudi
drugih tehnoloških inovacij v re-

gionalnih in urbanih fizičnih
strukturah) bi morali posvetiti tu-
di veijetnim vplivom na tradicio-
nalno razpršeno poselitveno
strukturo Slovenije, ki kaže izra-
zite posebnosti razvojnih sekvenc
procesa urbanizacije: urbana kon-

centrācijā > suburbanizacija > de-
zurbanizacija > reurbanizacija. Pri
tem drugem vidiku problematiza-
cije aktualnih pojavov v našem
prostoru zagotovo ne bi smeli pre-
zreti nápovědi velikih strukturnih
sprememb v agrarni proizvodnji,
ki bodo posledica agrarne politiķe
Evropské unije, hkratnega social-
nega razslojevanja tako na pode-
želju kakor tudi v mestih in ver-

jetnih scenarijev krepitve glavnih
urbanih 'razvojnih polov' Sloveni-
je: ljubljanske metropolitanske
regije, obalnega somestja, Mari-
bora, gorenjskega (in veijetno tu-
di celjskega ter goriškega ali celo
spodnjeposavskega) somestja ter

Novega mesta. Menim, da bo v
nekaterih od teh prostorskih enti-
tet přišla do izraza reurbanizacija,
pogojena z razvojem dveh najpro-
pulzivnejših ekonomskih dejav-
nosti, 'proizvodnje znanja' (nova
visokošolska in razvojno-razisko-
valna središča) in turizma. Veijet-
no bodo naši zanamci živeli s kre-

pitvijo poselitvene disperzije in
hkrati s pojavom intenziviranja
glavnih urbanih središč državě,
seveda v nemajhni odvisnosti od
tekmujočih bližnjih urbanih sre-
dišč v sosednjih državah ali v
konstelaciji t.i. 'evroregij'.4

Med zasoplo prakso uresničeva-
nja slovenskega avtocestnega
projekta in obotavljajočim se uve-
ljavljanjem našega urbanizma in
prostorskega planiranja zeva raz-
korak, kije po svoje razumljiv. Na

eni strani imamo opraviti z neiz-
prosnim ritmom izvajanja gradbe-
nih načrtov, na drugi strani pa s
kompleksnimi prostorskimi sood-
visnostmi in nekakšno 'deonto-
loško' zazrtostjo stroke v veijetne
prihodnosti... Obstajajo pa tudi
poskusi premoščanja tega razko-
raka in zanje seje zdel primeren
trenutek ob jubilejnem spominja-
nju na 30-letno obdobje institu-
cionaliziranega regionalnega pro-
storskega planiranja v Sloveniji
letos poleti.5 Kar še zagotovo
manjka, je sistematično razvija-
nje interdisciplinarnega strokov-
nega in znanstvenega dela, ki se
bo moralo odraziti tako v napred-
ku akademske izobrazbe, kakor
tudi v napredku vloge, ki jo mora-
jo pri tem odigrati državni uprav-
ni organi in upravni organi lokal-
ne, municipálně in še vedno
neobstoječe regionalne samou-
prave (ali vsaj združenega reševa-
nja komunalne problematike). Ši-
roko zastavljeno raziskovalno dě-
lo v okvirih Tancigovega' razisko-
valnega polja PROSTOR ima vse
manj finančně in institucionálně
podpore in deli usodo nekdanjih
urbanistično-planerskih zavodov,
ki so se privatizirali, kadrovsko
razsuli ali lotili lukrativnejših na-
log. Enega od vzrokov za tako sta-
nje lahko iščemo tudi v slabo pri-
pravljeni 'reformť lokalne sa-
mouprave, ki poraja množico
majhnih, parokializiranih občin,
spremljajo pa jo tudi znani znaki
partitokratizacije državne uprave,
kije že skoraj docela izgubila tudi
zadnje ostanke pozitivno tehno-
kratskega Civil Servica, razvitega
v zadnjih 20 letih po vzorih iz raz-
vitih evropskih držav. Cesa vse ni
mogoče navezati ob pojav in
posledice dograjevanja avto-
cestnega sistema...

Ob pregledu stanja, razvoja in
uveljavljanja strok, ki spremljajo
kompletiranje osnovnega skeleta
slovenskega avtocestnega siste-
ma, pa ne gre prezreti strokovnih
dosežkov na področju oblikova-
nja krajině. Tu gre brez dvoma za
svetlejše barvě obstoječih razmer.
25 let stara šola za krajinsko ar-
hitekturo je, ob siceršnjem eko-
loškem ozaveščanju družbě in
konsekventnih pojavih novih me-

todoloških paradigem, formirala
relativno mocno kadrovsko bazo,
ki tvoři uspešno protiutež 'inže-
nirski mentalitetť pri projektira-
nju in presojanju novih avtocest-
nih odsekov in hvalevredno vpli-
vajo (včasih tudi kot subjektivni
izziv) na delo arhitekturno-urba-
nistične stroke. Menim, da je tře-
ba posebej poudariti uveljavljanje
nove prostorsko-analitične meto-
diķe, širše in poglobljeno naravo-
slovno znanje ipd., kar vpliva tudi
na 'naravno koalicijo' s hidrologi,
inženirskimi geologi, biologi in
drugimi naravoslovci pa tudi z
družboslovci, ki so le stežka našli
oporne točke svojega nastopa v
tehniškem diskurzu, ki je nekoč
dominiral v gradnji cest. Resnici
na ljubo moram tudi povedati, da
so že opazni znaki mehčanja in
diverzificiranja gradbeniških in
ekonomsko-gradbenoih argumen-
tov ter ne nazadnje vedno skrb-
nejše obravnavanje posebnosti
političnega procesa, ki spremlja
odločanje v vsakem velikem pro-
jektu poseganja v omejen, olast-
ninjen in lep prostor. Pri tem pa
ne gre pozabiti tudi pionirskega,
zgodnjega, a ne prezgodnjega
opozarjanja na potřebo širšega
uveljavljanja varstvenih in obliko-
valskih konsideracij pri projekti-
ranju novih cest in njihovih rela-
cij do bližnje naravne in kulturně
krajině. Tu lahko obudim spomin
na polemiko o neustreznem pote-
ku trase primorske magistrale pri
kraški vasici Petrinje v 50-tih le-
tih, na Razgovor o nekaterih po-
membnejših urbanističnih vpra-
šanjih iz leta 1960, ki gaje pona-
tisnil Marjan Mušič v svoji knjigi
ARHITEKTŪRA IN ČAS (Založba
Obzoija, Maribor 1963) in v kate-
rem povzema svoj koncept vizual-
nega prostora naših glavnih ko-
munikacij kot prostora, ki teija
posebno skrbno, načrtno in domi-
selno preoblikovanje, ter ne na-
zadnje prvega strokovnega posve-
ta o cestah in krajini, ki gaje or-

ganizsai prof. Dušan Ogrin v 70-
tih letih...

Ob dějstvu, da so avtoceste tu in
ne glede na veliko resničnih in še
več navideznih afer, ki so jih ob
njih že ali pa jih še bodo odkrili,
moramo z vidika dolgoročnega
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mandata prostorsko-planerskih
in oblikovalskih strok danes že
razmišljati o neizogibnih nadalje-
vanjih 'projekta stoletja'. Naj ak-
tualnejša člena sistema, ki sta
zaenkrat še prikrita z značilnim
zunanjepolitičnim oziroma diplo-
matsko-pogajalskim konspirira-
njem, sta avtocestni povezavi, ki
predstavljata vitalni interes so-
sednje državě Hrvaške (in ne le
te, saj gre tudi za interese Bosne
in Hercegovine, Italije, Srednje
Evropě in še koga, npr. celo Grči-
je). V mislih imam najprej histo-
rično in geografsko utemeljeno
povezavo Trst (Padriče)-Kozina-
Reka, ki na višinskih kotah od
okoli 350 do 650 m prečka slo-
vensko ozemlje in predstavlja
segment bodočega mediteranske-
ga avtocestnega obroča, kljub (ali
vrh) možnosti, da v tem obroču
vidimo tudi območje Kopra.6 Na
drugem mestu moram omeniti si-
cer kratko, a investicijsko sporno
zvezo med južnimi predmestji
Maribora, Ptujem in Macljem, to-

rej zvezo med znamenito Phyrn-
sko pasažo in Bałkanom oziroma
Bližnjim Vzhodom.

Gre pa, dolgoročno gledano, še za
veliko več tako v slovenskem, ka-
kor tudi v evropskem interesu.
Ob novelaciji Urbanistične zasno-
ve Novega mesta in ob hkratnem
obravnavanju avtocestnega odse-
ka Bič-Kronovo, smo ponovno
odprli vprašanje avtocestne (ali
hitrocestne) povezave Koroške z
Belo krajino, navezane na severu
oziroma v Labodski dolini na av-
strij ski avtocestni sistem in na
jugu nekje med Karlovcem in
Górskim Kotaijem na hrvaškega.
Poglavitni pomen te ceste, ki bi
morala potekati čim bolj direkt-
no, od koroškega somestja (Slo-
venjgradec, Dravograd, Ravne),
mimo Velenja in Celja proti osrč-
ju Mirnske doline, Novem mestu
in Beli kraj ini, vidim v pospeše-
vanju gospodarske in vsakršne
druge ustvarjalne interakcije
med imenovanimi gospodarskimi
baženi ali regionálními središči,
ki so danes povezani s slabimi
cestami, ležečimi na srednjeveš-
kih trasah. Dosedanji odmev na
ta predlog je presenetljiv 7, zelo
pozitiven pri ljudeh, ki so spo-

sobni dolgoročnega gledanja, in
skeptičen pri ljudeh, ki se morajo
podrejati pragmatični družbeni
praksi, v kateri prevladujejo krat-
koročni in ožji interesi. Mimogre-
de, kako ranljivo je naše "sekun-
darno" regionalno cestno omrežje
in tudi nekatera mesta primarne-
ga sistema, so pokazale nedavne
poplave.

V kontekstu nakazovanja novih
nalog na ravni avtocest in hitrih
cest seveda ne pozabijam Keltike,
tj. povezave osrednje Slovenije s
prometno izoliranim zahodnim
delom državě, ki so jo že drugi ze-
lo prepričljivo utemeljevali, dalje
prometnih rešitev hudih zagat v
obalném somestju, kije sicer že v
fazi recenzirane primeijalne štu-
dije variant, in seveda 'necestnih'
nalog, kjer je vsekakor na prvém
mestu (in pred vsem tem, kar
sem našteval v zadnjem odstav-
ku) modernizācijā slovenskih
železnic in uvajanje obmestnega
in mestnega (tudi tirnega) javne-
ga prevoza.

V splošni evforiji vključevanja
naše prometne infrastrukture v
evropsko omrežje in ob zelo vid-
ném napredku del na vseh grad-
biščih zveni nenavadno, če reče-
mo, da bomo morali razmišljati
tudi o omejevanju motornega
prometa, zlasti osebnih voženj v
smereh, na katerih bomo imeli
ustrezno alternativo v kulturnem
javnem převozu. Podobno bo mo-
rala učinkovita državna promet-
na politika pospeševati uvajanje
oprtnih tovornih vlakov. Rast
števila osebnih vozil je zelo hitra.
Samo v lánském letu smo v Slo-
veniji kupili več kot 60.000 novih
avtomobilov. Tega podatka ne
odtehta podatek, da smo v Slove-
niji po skupni površini asfaltira-
nih cest menda na drugem me-
stu v Evropl. Še posebej ga ne
odtehta, če verjamemo (ameriš-
kemu viru), da se 80 % vsega
prometa poj avija na 20 % cest,
torej predvsem v mestih in so-
mestjih, ki so hkrati največja ža-
rišča onesnaženja okolja.

Prof.mag. Vladimir Braco Mušič, dipl.inž.
arh., Ljubljana

Opombe

1 Podatki iz Krajevnega leksikona
Slovenije, avtoijev M. Orožna Ada-
miča, D. Perka in D. Kladnika,
DZS, Ljubljana 1995.

2 Število je podano v razponu med 7
in 10 recenziranimi elaborati, ker
študij ni bilo mogoče v ceļoti pri-
meijati.

3 Glej npr. Vladimir Braco Mušič,
Ljubljana: Mega Shops - Mega
Hoax, str. 37-40 v zborniku "Out-
of-town shopping centres and tra-
ding estates - implications fortra-
ditional urban centres in Central
and Eastern Europe", European
Academy of the Urban Environ-
ment EA.UE, Berlin 1998.

4 V tej smeri obstaja že kar nekaj
razmišljanj, bodisi v okviru 12. ali
14. Sedlarjevega srečanja (1992 v
Postojni in 1998 v Novi Gorici) ali
npr. v eni od novejših raziskav
(dat. november 1997), kije skup-
no delo Inštituta za geografijo in
Urbanističnega inštituta RS in
nosi naslov: Prostorski in regional-
ni razvoj Slovenije v kontekstu
evropskih integracij,njena nosilca
pa sta bila dr. Marjan Ravbar in
mag. Andrej Gulič, ki sta usklaje-
vala delo velikega števila soavtor-
jev iz oběh citiranih in še drugih
organizacij .

5 Od 10. do 12. jūnija letos je bil na
Bledu priložnostni strokovni pos-
vet Regionalno prostorsko planira-
nje - praksa in izzivi, kjer sem
prispeval referat Sodobne vsebine
in metode regionalnega prostorske-
ga planiranja in razvoj poselitve in
z njim poskušal zajeti nekaj prvin
zgoraj omenjene potrebe premoš-
čanja razkoraka med teorijo in
prakso...

6 Gl. npr. článek Daije Kocbek Slovē-
nija ni proti dalmatinski avtocesti,
Delo, 13.10.1998! Primeijaj pa tudi
z oficiálními prikazi prometnih pr-
vin prostorskega plana RS, ki te
povezave ne priznavajo!

7 Ne bom omenjal podpore na jav-
nih razpravah o novomeški urba-
nistični zasnovi ali zasebnih pi-
sem, temveč le článek Tomaža Le-
vičarja: Stara naloga za nove žu-
pane - državna cesta Metlika-Novo
mesto-Celje- Dravogradje projekt,
ki bi nas lahko združil, Dolenjski
list, 26. 11. 1998. Kajti prav za to
gre, za socialno-prostorsko inte-
gracijo nacije!
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