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V vprasanjih se udeleZenci nate¢aja
upravi¢eno pritoZujejo, da za mar-
sikateri predel nate¢aja »niso po-
dana nikakr$na, niti programska
izhodi$¢a niti o zmogljivostih«.
Odgovori, kot so nimamo natanc¢-
nih evidenc o 3tevilu potnikov ali
da ZelezniSki tiri niso predmet raz-
prave, pa ne kaZejo samo tega, da
osnovne informacije niso pridoblje-
ne in kljucne stvari usklajene, tem-
ve¢ da odgovorni nimajo prave vo-
lje niti potrebe po tem. Na to, pro-
sim, ne glejte kot na kritizerstvo ad
personam, temve¢ kot na odgovor-
nost ad rem. Ce so se pripravljavci
nateCaja slabo zavedali tega, se
svoji zgodovinski odgovornosti ne
more in ne sme izogibati natecaj-
na komisija.

Poglobitve Zeleznice, ki edina od-
pre mozZnost novega urbanega sre-
di$€a, to pa bi na novo osmislili
tudi druge predele Ljubljane in
Slovenije, ne moremo zavrniti z ar-
gumentom, da je predraga. Po na-
§ih izracunih naj bi stala priblizno
33 milijard tolarjev, kar za klju¢no
operacijo v glavi drZave ni tako ne-
dosegljivo.

Pomislimo, da stane samo ¢rnokal-
ski odsek avtoceste od Petrinj do
Sermina 55 milijard tolarjev, celo-
ten avtocestni program je narasel
za 1 milijardo amerikih dolarjev
na ve€ kot 5 milijard ameriSkih do-
larjev. Ce ra¢unamo, da bi vladno
letalo stal 14 milijard tolarjev, bi
bila poglobitev Zeleznice izvedena
za dve dobri vladni letali, kar nam
jo spet neverjetno pribliZa. Je mo-
goCe za tak denar kupovati luksuz,
o tako pomembni simbolni, struk-
turni in funkcionalni izboljSavi
glavnega mesta in drZave pa niti
premisljevati?

Zdaj$nje tirne naprave na Zeleznis-
ki postaji, ki imajo med obema
harfama naklon 5,7 promila, bo
treba prilagoditi evropskim stan-
dardom, ki dopus¢ajo samo 1 pro-
mil. To pomeni, da bo treba na eni
ali drugi strani v bliZnji potrebno
poglobiti ali dvigniti tire za okoli
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2,5 m. V &asu prikljucevanja Evro-
pi je to Se en argument. Absurdno
bi bilo, ¢e bi jih poglobili samo za
toliko, da bi zadostili standardu,
gordijskega vozla pa ne bi resili. Ne
samo, da morajo biti ZelezniSki tiri
predmet razprave, so klju¢ k reSitvi
najvecjega problema prestolnice.

Stroka in javnost se za to proble-
matiko premalo zanimata, a ni
bilo vedno tako. Zanimivo je, da je
dr. France PreSeren na zacetku Se
pred dograditvijo juZne Zeleznice
posvetil Zeleznici hudomusno pe-
sem BliZa se Zelezna cesta. Kranj-
ski in Stajerski deZelni stanovi so se
natan¢no zavedali odgovornosti in
dosegli, da se juZzna Zeleznica Du-
naj — Trst ni izognila Ljubljani in
je 8la po najkraj8i poti mimo Med-
vod skozi Poljansko dolino, kakor
je bilo prvotno nacrtovano. Vprasa-
nje je, ali bi bila Ljubljana danes
glavno mesto samostojne drZave, e
jim tedaj ne bi uspelo. Kako so se
razmere spremenile, lepo pokaZe
dejstvo, da je bila Zelezna cesta na
zaCetku tak3$na atrakcija, da so jo
speljali skozi najbolj privlacen del
tivolskega parka, kamor so jo ho-
dile gledat trume radovedneZev.
Danes, v dobi elektronskih avtocest,
pa nam v najbolj obcutljivih delih
mesta povzroca takSne teZave.

Kdor razume duh ¢asa, kot so se ga
zavedali deZelni poslanci, se hitro
zave, da je Zeleznico treba poglobiti.

Miro Kranjc, univ. dipl. inZ. arh in dr.,

Ljubljana

E-posta: Ira.Zorko@guest.arnes.si;
Aleksander-S.Ostan@guest.arnes.si

Opomba:

[ avtorji &lanka so: Miro Kranjc, univ. dipl.
inZz. arh., Janko Rozi¢, univ. dipl. inz.
arh., Tadej Glazar, univ. dipl. inZ. arh.,
Janez Omerza, univ. dipl. inZ. arh., Mla-
den Lukas, univ. dipl. inZ. arh., Aleksan-
der S. Ostan, univ. dipl. inz. arh., Ira
Zorko, univ. dipl. inz. arh., Ga$per Drag-
ler, univ. dipl. inZ. arh., Nataa Pavlin,
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Edo RAVNIKAR
PotnisSki
center
Ljubljana?

1. Kdo je varuh
interesov mesta
(mesScanov)?

Znacilno je omejevanje natecajne-
ga obmocdja na neposredno perife-
rijo zemlji¢, ki jih spro3¢a uteme-
ljeno in mestu dobrodo3lo oZenje
funkcionalnega prostora Zeleznice.
Kot bi se razpisovalci bali, kaj vse
bi nateCajniki opazili, e bi pogle-
dali Cez plot. Omejevanje nateCaj-
nega obmod¢ja na Kkljuéni tocki
mestnega urbanizma pomeni opu-
stitev dolZnosti varovanja javnega
interesa pri zadevah, za katere je
zahtevan javni nateCaj in poskus
vplivanja na rezultate natecaja.

Posebno poglavje je do nedavnega
dvajset let veljavna, z nateCajem
pridobljena reSitev nekoC tako ime-
novane prometne glave v prostoru
nad tiri, od katere se ni realiziral
niti en kvadratni meter, z izjemo
adaptacije postajnega poslopja. Ker
je razpisovanje nateCajev za po-
membnejSe drZavne in mestne pro-
grame zakonska obveza v zaScito
javnega interesa, so lobiji, ki
upravljajo z javnim denarjem in
jih zakon obvezuje k razpisovanju
nateCajev, Ze davno iznasli prijem,
s katerim se realnim, z nate€aji
pridobljenim reSitvam — realizacije
teh bi ovirale njihove interese —
izognejo s podelitvami prvih na-
grad projektom, ki jih je mogoce
opisovati v superlativih kot obliko-
valske doseZke, za njihovo imple-
mentacijo pa ni dejanske moZno-
sti. S tem, ko je bil ves javni pro-
gram pometen v prostor nad tiri, se
je mesto na tem obmocju dejansko

This content downloaded from 194.249.154.2 on Thu, 03 Jul 2025 12:37:44 UTC

All use subject to https://about.jstor.org/terms



Odmevi

odreklo povr§inam, ki so zanj nuj-
no potrebne. Projekt je z navidezno
reSitvijo problema nad tiri za dvaj-
set let omogocil nemoteno eksten-
zivno gradnjo v ZupandiCevi jami
in vsskozi nevtraliziral zahteve po
poglobitvi Zeleznice. Tako je ustva-
ril klimo za dana$nje deplasirano
zanikanje potrebne poglobitve.

Ker lobiji ne $pekulirajo z lastnim
denarjem, ampak radunajo na
mestnega oziroma drZavnega, ker
ne razpolagajo s svojimi zeml;jisci,
ampak radunajo na mestna in dr-
Zavna, je treba z njihovega stalis¢a
prepreCevati sistemske urbanisti¢ne
posege v javnem interesu, ki kon-
kurirajo za ista zemlji§€a in isti de-
nar. Nasprotno tem pritiskom bo
moralo mesto, da bi Ljubljana vsaj
pribliZno postala evropska, nadok-
naditi desetletja ustrezanja lobijem
in se lotiti enako Sirokopoteznih
gradbenih posegov v mestnem je-
dru (kot jih zdaj moéno predimen-
zionirano izvaja na periferiji) za
reSevanje svojih temeljnih urbani-
sticnih problemov.

Nemogoce je, da se odgovorni in
pristojni, mestna oblast, mestna ur-

banisti¢na sluzba, Slovenske Zelez-
nice, sorazpisovalci, inZenirska
zbornica ter strokovna drustva, po-
sebno in ne na koncu udeleZenci
nate¢aja ne bi zavedali, da ustreza-
jo kratkoro¢nim lobisti¢nim intere-
som le na ra¢un vitalnih dolgoro¢-
nih interesov mesta. Da zemljis¢, ki
jih spros¢a Zeleznica, ne gre name-
njati za komercialne programe, do-
kler in kjer so potrebna za imple-
mentacijo nujnih funkcionalnih
mestotvornih potez. To je edino stro-
kovno in politi€no vzdrZno stalisCe.

2. K resitvi

Postopno S$irjenje in ravnanje cest v
obmocdju Zelezniske postaje ter Tivo-
lija je ustvarilo prometno prepust-
nost, ki privlaci tranzitni promet in
izpodriva vse mestne funkcije razen
hitrega premikanja z avtomobili z
ene periferije na drugo. Tako se us-
tvarja by-pass centralnih mestnih
povrsin, ki postajajo vse teZje do-
stopne. Te ceste so piste za merjenje
moci dirkacev, povzro€ajo hrup in
umazanijo, kar bole¢e obcutijo red-
ki pesci. Iz tega prostora vodijo le
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sporadi¢ni izhodi v mesto, ki trpi
degradacijo globoko v svoje tkivo.

Ob prometnicah nastaja razvredno-
teni prostor, ki je neurejen, nefunk-
cionalen in neizrabljen, odbijajo¢
v svoji opuS€enosti. Njegovega po-
stopnega unifevanja ne opazimo le
zato, ker se mu privajamo po let-
nih odmerkih. Gre za posebno ka-
tegorijo propada centralnega mest-
nega prostora, ki je danes doma v
mestih tretjega sveta in ga v Evropi
Ze davno ne najdemo veg.

Z nespretnimi cestnimi sanacijami
politi¢nih zlorab urbanizma (to niso
bili le podvozi, ampak tudi Cesta
VII. korpusa in grobo esktenzivna
gradnja ostale prometne infrastruk-
ture) se ustvarjajo otoki izoliranih
zemlji3¢ prav v mestnem jedru. Tako
nastale insulae so idealne lokacije
za implementacijo programov zapr-
tega tipa, za ogrado, pod nadzorom
ipd., vse, Cemur se evropsko mestno
Zivljenje na dale€ izogne. Ti predeli
ne delujejo mestotvorno, ampak so
v grobem kontrastu z vsem, kar po-
meni evropsko mestno civilizacijo. V
resnici se tako med zdravim mest-
nim tkivom razra$¢a rakavo.
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3. Za poglobitev!

Sicer glasni lobizem mol¢&i o posle-
dicah za najkakovostnejsi kvaliteten
predel klasi¢ne Ljubljane, Ce Zelez-
niSka postaja ostane v ravnini. Po-
tem bo prek Tivolija — med baze-
nom in Cekinovim gradom - po-
dalj$ana na isti Koti v predor. Pod-
voz se bo podaljal do Frankopan-
ske (nedvomno bo nujno sledil kra-
jinski natecaj za reSevanje in olep-
Sevanje zadnjih ostankov Tivolija, le
da bodo to pot podhodi desetkrat
daljsi od tistih ob Cesti VII. korpu-
sa). Po tem posegu bo mogoce go-
voriti o implementaciji podvoznega
podzemlja sredi Ljubljane, z vsem,
kar spada zraven. Izkopi in beton-
ska dela bodo po koli¢ini primerljivi
s tistimi, ki bi jih zahtevala poglo-
bitev Zeleznice. Vendar bi se mestni
promet — avtomobili in peSci, ki na-
ravno spadajo na povrsino — preselil
v podzemlje, Zeleznica, ki ne dopus-
¢a me$anja z drugim prometom in
torej naravno spada v izolacijo pod
zemljo, pa bi ostala na ravni, kjer bi
zahtevala umetno izolacijo od mest-
nega Zivljenja. Ce so se prebivalci
Ljubljane navadili na polje Zelezni3-

kih tirov v ravnini mesta na sedanji
postaji, bodo Sokirani, ko se bo to
polje razsirilo do RoZnika. Primer-
no je opozorilo lobistom in njiho-
vim sekundantom v drZavni ter
mestni upravi, da ni vpliva brez od-
govornosti za posledice.

Poglobitev Zeleznice je izvedljiva v
okviru Ze davno preseZenih $tirih
promilov padca na odseku manj od
enega kilometra. V resnici zadostu-
jeta Ze dva promila. Dovolj je, da se
naklon namesto pri Bavarskem dvo-
ru prevesi na podvozu nad Smartin-
sko, in to z zanemarljivih $tirih pro-
milov vzpona na $e bolj zanemarlji-
va dva promila padca oziroma, da
se Zeleznica od Smartinske za dva
promila spus¢a, namesto da bi se za
$tiri dvigala. V tem primeru bo kota
Zeleznice pri Bavarskem dvoru 294,
kar zadostuje kot poglobitev, ko te-
ren okrog Gospodarskega razstavis-
¢a uredimo na koti 301. Poseg ne
zahteva nobene intervencije — Ce za-
njo ni drugih razlogov — iz smeri
Zaloga do podvoza na Smartinski.
Vse tire in spremljajoCe naprave
vzhodno od te tocke lahko pusti ne-
dotaknjene, ¢eravno vemo, da jih bo

Slika 2: Maketa poglobitve s prikazom viSinskih kot posameznih potez

74

URBANI 1221V

vsekakor zajela neizogibna moder-
nizacija (slika 1).

Maketa (slika 2) nazorno prikazu-
je, da ne gre za jamo, v katero bi
se poglobila Zeleznica, ampak za
zemeljska dela, primerljiva z bla-
gim izkopom na ustrezni nezahtev-
ni dolZini odseka avtoceste oziroma
v okviru zemeljskih del, ki pri Ze-
leznici spremljajo vsako ravnanje
in utrjevanje terena pri polaganju
novih tirov.

Ko iz pticje perspektive pogledamo
mestno obvoznico, ki zadnjih pe-
tindvajset let zdrZema poZira mest-
na sredstva, in ta gradbeni poseg po
obsegu primerjamo s tistim, ki bi
bil potreben, da bi se razresil vedno
bolj nemogo¢ prometni poloZaj v
sredi$¢ni Ljubljani, postane jasno,
da je narobe nekaj drugega kot po-
manjkanje sredstev za stroSke ten-
denciozno imenovanih lepih Zelja,
s katerimi naj bi se vsi strinjali, le
da naj bi bile nedosegljive, ker naj
si jih mesto ne bi moglo privosCiti.

Ob vsem pojasnjevanju, katere ob-
seZne posege so povzro€ili Kardelje-
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vi podvozi, zaradi Cesar naj bi bila
ta polomija ireverzibilna, je pribliz-
na primerjalna statistika naslednja:

1. Podvoza sta povzrolila ne Se
mnoZico drugih, kot navaja raz-
pis, ampak $e natanéno dva pod-
voza, tista na Drenikovi in Erjav-
Cevi. Sledilo je nekaj podhodov
za peSce v Tivoliju. To je vse.

2. Obvoznica je v polovici svojega
poteka kontinuirano pogloblje-
na, zahtevala je nadvoze na sko-
raj vseh cestah, ki jih sre¢a na
poti, in je tudi vse dobila. Na ob-
voznici lahko nasStejemo:

— §tiri mo€no predimenzionira-
ne nepotrebne zunajravenske
cestne razcepe,

— oblikovno in tehni¢no predi-
menzioniran most ¢ez Ljublja-
nico (za isti denar bi dobili ta
most in most na NjegoSevi, ki
ne more in ne more nastati),

— pet obi¢ajnih »deteljic« avto-
cestnih dimenzij, nekaj kilo-
metrov viaduktov na stebrih in
nasipih,

— Sest ve¢jih mostov, dvajset
manjsih,

— temeljenje in premos¢anje na
modvirju,

- opiranje, tuneliranje in beto-
niranje, ki je najmanj dvajset-
krat tolik§no kot tisto, ki bi
bilo potrebno za korektno raz-
reSitev podvoznega poloZaja
sredi$¢a Ljubljane.

Namen obeh prikazov je stimulira-
ti premislek, kateri interesi in mo-
tivi preprecujejo, da se to zgodi. Pri
tem ne smemo pozabiti predvsem
na vse Ze opravljene in neizogibne
prihodnje gradbene posege v ureja-
nju perifernega mestnega prometa
— obvoznico in priklju¢ke avtocest,
ki po obsegu tako masivno prese-
gajo tisto, kar bi bilo potrebno, da
bi se korektno sanirala $koda, ki je
bila mestu povzro€ena s podvozi in
cesto VII korpusa.

Problema poglobitve Zeleznice ne
moremo videti drugace kot obro-
ben gradbeni poseg, ¢e ga primer-
jamo Ze samo z ljubljanskim cest-
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nim programom, kaj Sele z drZav-
nim avtocestnim. V pravi luéi in
pravem sorazmerju ga bomo videli,
Ce lobisti¢ne ocene o stroskih pose-
ga obravnavamo s prezirom, ki ga
zasluZijo, in uporabimo zdravo pa-
met. Ta naj se vprasa, zakaj je de-
nar vedno za masivne operacije na
periferiji in ga nikoli ni za relativ-
no minorne posege v sredis¢u.

3. Epilog

Ugotovimo lahko le, da so tehni¢ne
ovire izmiSljene, da je motiv fi-
nan¢na Korist od ekstenzivne, grad-
beno in organizacijsko nezahtevne
izvedbe cestnih odsekov ter da je
slovenska monopolna gradbena
operativa nesposobna racionalno
izvajati tehniCno zahtevne projekte.
Neposteno je, da strokovne analize
in finan¢ne ocene projektov, ki se
obc¢asno postavljajo kot alternative
lobisti¢ni inerciji, naro€ajo ali izde-
lujejo lobiji sami, nakar s svojimi
tendencioznimi ocenami operirajo,
kot bi bile objektivne. Tako naj bi
bil stroSek poglobitve Zeleznice kar
zaokroZena milijarda dolarjev. Ra-
zumemo, da nekdo dobi tako Stevil-
ko, ¢e mu je vnaprej naroCeno do-
loCeno staliSCe. Za resno dikusijo pa
je argument drug. Eno je, Ce se Ze-
leznica naredi opazovalca mestnih
urbanisti¢nih zadreg in se pusti po-
globiti kot pasivna stran, zahteva
tako reko¢ nadomestno gradnjo,
postavi svoje zahteve in pove ceno,
kot bi bila oSkodovanec v mestnem
projektu, s katerim nima nicesar
skupnega. Drugo je korektno sode-
lovanje mesta in drZave v sklopu
normalnega razvoja prometnih ko-
ridorjev, vzdrZevalnih del na Zelez-
nici, planiranih modernizacij, in to
z vidika drZave, lastnika Zeleznice
kot javnega dobra. V takem kontek-
stu bi bila Zeleznica poglobljena v
sklopu modernizacije naravno v ok-
viru tekoCih stroskov.

Edo Ravnikar, univ. dipl. inZ. arh.,
Ambient, d. o. o., Ljubljana
E-posta: ambient@ambient.si
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