Omenil sem, kako bi mi Majakovski v marsi¢em lahko pomagal, da hi se
znaSel. Spominjam se noc¢nega pogovora, februarja ali marca 1918 je bilo.
Skupaj sva prisla iz sKavarne poectov«. Majakovski je spradeval o Parizu, o
Picassoju, o Apollinairu. Potlej je dejal. da so mu vieé moji verzi o obeSenju
Pugacova. »Veseliti bi se morali, pa se cmerite... To ni pravle Rad sem pri-
trdil: sSeveda ni prav.« Politi¢no je imel on prav, io sem kmalu spoznal; toda
midva sva zmeraj razli¢no mislila in ¢ustvovala. Leta 1922 mi je rekel, da mu
je »Jurenitoc vie¢: »Vi ste marsikaj razumeli bolje od drugih...« Zasmejal
sem se: »A po mojem mnenju jaz $e vseeno nic¢esar ne razumem...c Cesto
sva se srecavala, a nikoli sre¢ala.

O Majakovskem sem razmisljal in razmisljam; véasih se prepiram z njim,
vedno pa se navduSujem nad njegovim pesnifkim dejanjem. Na kip ne gledam
— kip stoji nepremi¢no; Majakovski pa gre — po novih moskovskih &etrtih
in po starem Parizu, po vsem nafem planetu; gre s spripravljanjem« — ne
novih rim, marveé¢ novih misli in ¢ustev...

Prevedel . Safar

RAZGOVORI

LJUBLJANSKO VPRASAN]JE

Priobéujemo $tudijski prispevek k problemu ljub-
ljanskega Zelezniskega vozliiéa, ki je 7e nekaj desel-
letij eden izmed osrednjih wurbanisti¢nih problemovo
Ljubljane. Njegova resilevo, bodisi taka ali taka, bo
globoko posegla v razvoj ljubljanskega mestnega orga-
nizma in o pse njegovo nadaljnje obiikovanje. Menimo,
da je bila jabnost doslej slabo in pomanjkljivo ob-
veicena o pseh aspektih tega problema kakor tudi o
resitvah, ki se pripravljajo in ki sv deloma Ze v reali-
zaciji. Zato bomo radi objabili o tem vpprasanju vbsak
resno argumentiran prispevek, — Op. ured.

Narai¢ajo&i obseg del, ki jih je povzrodila odlo¢itev, da se v Ljubljani
na krizanjih Titove in Celovike ceste z Zeleznico zgradijo podvozi, spremlja
cedalje 5irsi krog ljudi z vpraSanjem: Ali je izbrana reSitev za Ljubljano
res najboljSe. za kar smo se v danih prilikah lahko odloéili? Strokovni krogi
domala brez izjeme dvomijo o tem in so v poslednjih letih veckrat svarili pred
enostranskim Studijem prometnih problemov in prenagljenimi odloditvami.
S pripravljalnimi deli se je medtem Ze pricelo, vpraanje, staro Sest let, pa Se
ni naslo odgovora.

Poslednji v vrsti dokumentov, ki so jih strokovna druStva poslala odloéu-
jotim organom, je bila spomenica drustev arhitektov in gradbenikov (v celoti
cbjavljena v drugi lanski &tevilki revije Arhifekt), na osnovi katere je bilo dne
13. marca 1961 sklicano SirSe posvetovanje z zastopniki drustev, kateremu je pri-
sostvoval tudi zvezni ljudski poslanec za Ljubljano, podpredsednik zveznega
izvrinega sveta Edvard Kardelj. Spomenica ugotavlja:
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— da so prometni problemi v obmoc¢ju ljubljanskega prometnega vozlisca
varadi nepri¢akovanega porasla prometa premalo raziskani, da bi bilo mogoce
sprejeti kakrinokoli odlotitev;

— da je neutemeljeno prepricanje, da bi bile s podvozi reSene prometne
tezave Ljubljane za vrsto let: kmalu se bodo pokazale potrebe po nadaljnjih
izvennivojskih krizanjih — pri izbrani reSitvi bodo to nadaljnji podvozi;

— da so stroski variante s podvozi priblizno enaki strofkom variande
s poglobityijo,

— da se bo danasnje stanje na Zelezniskih prehodih na Titovi in Celovski
cesti po dograditvi Zeleznigkih naprav v Mostah bistveno izboljgalo in bi s pre-
ureditvijo teh dveh prehodov lahko Se nekaj let pocakali;

— da si z zgraditvijo podvozov enkrat za vselej uni¢imo redko dano moz-
nost res idealne ureditve prometnega vozlii¢a v centru mesta.

UdeleZenci sestanka so se z ugotovitvami spomenice strinjali, razen z
zadnjo totko, kjer so bili zastopniki oblasti mnenja. da je mo¢ z danasnjimi
rekonstrukcijami vozliiée tako urediti, da ga bo mogoce kasneje preurediti
v kako zahtevnejSo reditev, morda celo v varianto s poglobitvijo Zeleznice.

Nadaljevanje itudija, ki so ga odgovorni C]mtel_u ob tej priloZnosti na-
rocili, je Zal pokazalo nasprotno:

— da so dela, ki jih zahtevajo posamezne variante, toliko razli¢na med
seboj, da odlogitev za eno skoraj popolnoma onemogola kasnejsi prehod na
drugo reSitev; poleg vrste gradbenih objektov, ki so danes v pripravi, bi bilo
namred treba poruditi ali demontirati tudi vedji del stavb in Zelezniskih na-
prav, ki se bodo morale $e postaviti, ¢e bo hotela Zeleznica vsaj za silo obrato-
vati: to bi bilo v razumnih ekonomskih mejah tehni¢no neizvedljivo.

— da novi pogoji in zahteve, ki jih postavlja mestu razvoj cestnega prometa
in nagel dvig Zivljenjske ravni, zahtevajo ponovno tehni¢no in ekonomsko oceno
posameznih variant z ozirom na moZnosti, ki jih ena ali druga varianta daje
kompleksni ureditvi prometa in organskemu razvoju mesta kot celote. Ze pri-
blizna tehni¢na presoja moznih reSitev na osnovi gornjih gledis¢ pa je pokazala,
da ima reSitev s podvozi precej pomanjkljivosti in da je verjetno najugod-
nejia reditev predvojni predlog za poglobiteyv Zeleznice v novi interpretaciji.

Zazidalna politika Ljubljane predvideva sistematiéni razvoj mesta v urejeno
republiko srediste, v katerega oZjih mejah bi v bodo¢nosti stanovale do
300.000 prebivalcev. Poleg tega je Ljubljana center SirSega gospodarskega pro-
stora — regiona (v pribliznem obsegu nekdanjega ljubljanskega okraja), ki se
nanjo Cedalje tesneje nmavezuje z osebnim in javnim prometom, ter vazno kri-
7i8¢e mednarodnega turizma in tovornega prometa med zahodno Evropo in
Prednjo Azijo in pa vzhodno Evropo in Jadranskim morjem.

Prognoze za razvoj cestnega prometa kaZejo, da bomo morali tudi v Ljub-
ljani v bliZznji bodofnosti zgraditi sistem hitrih avtomobilskih cest, ki bi tekle
ob robu mestnega jedra in povezovale posamezne mednarodne avtomobilske
ceste, ki se krizajo v Ljubljani. Vsi predlogi — deloma so Ze sprejeti — pred-
videvajo trase teh cest ob sedanjih Zeleznifkih progah, kar pa mo¢no spremeni
pomembnost nivoja, v katerem te proge leZijo. Hitre ceste bodo morale namrec
v vsakem primern potekati skozi mesio v istem nivoju kot Zeleznica, ne do-
voljujejo pa. razumljivo, nikakrSnih nivojskih kriZanj s cestami ali pe$ potmi.
Vprafanje nivoja Zeleznice skozi mesto zato ni vet izklju¢no Zelezniski problem,
ampak kompleksno vpradanje Zeleznigke in cestne mreze. Podvozi pod Zeleznico
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zahtevajo torej Se dodatne podvoze pod avtocestami, ti pa bodo zaradi vedje
Sirine cest precej daljsi, kot so Zeleznigki. Prav tako postaja nesmiselna pred-
videna kasnejSa speljava Zeleznice skozi RoZnik (ki je bila %e nedavno ome-
njena kot smotrno nadaljevanje ureditve Zelezniskega vozli¢a), ker bodo mesto
— bolj temeljito kot danes Zeleznica — rezale avtoceste, ki bi po zgraditvi
podvozov morale potekati v nivoju mestnih cest. Ta naért, ki bi zahteval nekaj

Sl 1: Zelezniske trase so bile poloZene, ko se je Ljubljana Se oklepala grajskega
hriba, in zafo leZijo v najugodnejiem odnosu do naraonih ovir. V dosedanjem
razooju se je Ljubljana zrasla z njimi. Zato bi psaka preloZitep prog mesto
bolj prizadela kot pa prilagoditevo Zeleznice mestu na obsfojedih trasah. Tudi
hitre ceste, ki bodo zagotovile Ljubljani prosperiteto v bodocnosti, se najlaze
vkljué¢ijo o mestni organizem ob Ze obstojecih prometnih Zilah. Vprasanje
nivoja Zeleznice skozi mesto je zato mogoce resiti samo ob solasnem §fudiju
cest in Zeleznice.

milijard dodatnih strokov, pa je nesmotrn tudi z Zeleznifkega in urbanisti¢nega
vidika: Zeleznici bi se zaradi daljiih prog zviSali obratovalni stroski in po-
daljsali vozni ¢asi, mestu pa bi povzrocili nove tezave tam, kjer do danes na
#eleznico nih&e ni rafunal in so bila medtem zemljii¢a Ze tudi dokaj gosto
pozidana.
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Opustitev dela zZeleznidkih naprav in skladis¢ sprosti v centru Ljubljane
precejinje povrdine, katere bi zaradi izredno ugodne lege ob prometnem vozli-
&fu morali izgrajevati po dobro premisljenem programu. Ta se ne bi smel
omejiti samo na promet (Zelezniska postaja, centralna avtobusna postaja s po-
sebnimi prostori za aviobuse JAT-a. centralno postajaliSe mestnega prometa,
parkirni prostori za osebne avtomobile in taksije, velike povriine za peSce in
sprejeme, sestopi z aviocest, center tovornega daljinskega prometa, servisi in
zastopstva avtomobilskih tovarn itd.), ampak bi moral zajaméiti prostor tudi
vsem ostalim zahtevam, ki jih bo imela ob prometnem vozliséu Ljubljana kot
regionalni trgovski center, vrsta gostinskih obratov (postajna restavracija,
kavarne, bifeji, kioski, snack-bari, itd.), hotelska cona z razliénimi kategorijami
prenocisé, republiske uprave, trgovska zastopstva, konsignacijska skladisca,
razstavne dvorane kot del mestnega jedra ob magistrali — Titovi cesti in kot
nadaljevanje Gospodarskega razstaviita, itd.

Obstoje¢e prometne Zile in proste zazidalne povrSine, ki so pri danainjem
stanju za mesto Se¢ brez vrednosti, lezijo v centru mesta v poloZaju, kakrinega
bi nam zavidalo sleherno evropsko mesto. Kako jih bomo v bodo¢nosti lahko
izkoristili pa je odvisno predvsem od ustrezne resitve krizanj Zeleznice s cestami,
katerih zategadelj ne smemo presojati izolirano, ampak vedno le v zvezi z
moznostmi ali nemoznostmi, ki jih odpirajo.

Tu pa se pridenjajo kazati tiste razlike med obema reSitvama, ki doslej
ge niso bile upo$tevane v primerjalnih racunih.

Zgraditev podvozov se Zeleznice mnogo ne dotakne. Zahteva le delno pre-
stavitev proge proti severu in precejinja ruienja stavb na obeh straneh proge.
Z rekonstrukeijo Zelezniske postaje se ZelezniSke povriine ob Titovi cesti severno
in juzno od proge nekoliko skréijo, uporabne za mesto pa so le povriine na
juZni strani Zeleznice (na severni strani jih prereze hitra cesta, ki tete ob progi)
in Se precejien del teh zasede avtobusna postaja. Za regionalni trgovinski center
in ostali program bi prostora v bliZini postaje ne ostalo. Sestop z avtocest bi
bil v prostoru med gorenjsko progo in Titovo cesto s priklju¢kom nanjo, kar
bi krizis¢e Titove ceste s PreSernovo, ki je ze danes kriti¢no, e bolj obremenilo.
Parkirne prostore bi lahko uredili med Prefernovo cesto in Zeleznico in v tri-
kotniku med gorenjsko in notranjsko progo; dostopni bi bili z mestnih cest.

Poglobitev Zeleznice, gledana s §irSih vidikov, odpira Ljubljani veéje
moZnosti:

— sestop z aviocest ne v njihovem razcepu — kot pri podvozih —, ampak
za Zeleznisko postajo, v osi Resljeve ceste. Tako se teZa prometa, ki bi vpadal
v mesto, ne bi osredotocila na 7e obremenjena kriziita Titove ceste, ampak
bi se vzporedno z njo po Resljevi cesti razdelila proti severu in jugu, velik
del vozil pa bi %e pred vstopom na mestne ceste sprejel sistem parkirnih
silosov, ki bi se postopoma uredili v Zupancifevi jami ob Vilharjevi cesti;
v njih bi bilo prostora za 2000—3000 vozil z ustrezajocimi servisi.

— uredilo bi se lahko skupno postajno poslopje za vlake, avtobuse in
avtobuse letalskih druZb, tako da bi bila vsa prometna sredstva — skupaj z
mestnim javnim prometom in taksiji — zdruZena v eni tocki, ne da bi bilo
avtobusom pri tem treba zapeljaii na mesine ceste!

— s tako koncentracijo prometa in s poglobitvijo Zeleznice in avtoceste
v obmodju postaje bi pred postajnim poslopjem pridobili ves prostor do Titove
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ceste za potrebe mesta. Na tej povrSini, ki bi jo lahko Se povecéali z delnim
prekritjem Zeleznice in ki je tako velika (70.000 m*) kot bodo¢i trgovski center
ozje Ljubljane med Titovo in Miklogi¢evo cesto od Franéiskanov do sodnije,
bi lahko zvrstili ves program, ki sodi v bliZino prometnega vozla. Se ved:
s tem bi lahko ves prostor Gospodarskega razstaviita, ki je danes od mesta
Se odrezan, torej od Linhartove pa do Masarykove ceste, zdruzili v enoten
kompleks, kamor motorno vozilo ne bi imelo dostopa. TakSna ureditev ne bi
samo bistveno povedala Zivljenjskega prostora v centru mesta, ampak bi dala
polno vrednost tudi tistim povriinam na severni strani zelezniske postaje,
ki bi se ob predvidenem, tehni¢no problemati¢nem podaljSanju Resljeve ceste
v primeru podvozov le delno dvignile iz dosedanje odrognosti. Ob Robbovi
ulici bi se v bliZino Gospodarskega razstaviiéa ugodno namestili televizijski

S1. 2: Zgraditeo podvozov resi Ljub-
ljano samo gnece ob zapornicah, fa
se bo dez 10 let preselila na pre-
natrpana kriZiiéa Titove in Celoo-
§ke ceste s Preiernovo. Zeleznica s
hitro cesto ob njej bo za Ljubljano
teZja ovira, kot je danes, in bo za-
htevala zgraditeo vrste novoih pod-
vozov in podhodoo

Sl.3: Poglobiten omogoéa Ljublijani,
da si na mestu sedanijega kolodvora
uredi eno izmed najboljiih promet-
nih vozlis¢ o Eoropi: o eni toéki
centra mesta na minimalnih ponrsi-
nah krizanje vpseh ovrst prometnih
sredstep z moZnostjo izredne urbani-
sticne ureditpe noneda frgopskesa
in poslobnega srediséa ob postaji
pa Se povezavo cenfra s serernim
delom mesta o 300 metron Sirokem
pasu ob Titooi cesti

1 = ZELEZNISKA POSTAJA; 2 = PRIKLJUCEK HITRE CESTE; 3 = AVTOCESTA;
4 = ZELEZNICA

studiji, desno od njih pa bi v prostoru med Linhartovo cesto, Savskim na-
seljem in bodo¢imi parkirnimi silosi lahko uredili centralni Sportni park
Ljubljane z igrii¢i za lahkoatletske in nogometne tekme in z letnim kopali-
§¢em. Parkirni prostori v silosih bi bili tako trojno izkori¢eni: za potrebe
regionalnega trgovskega in poslovnega centra, za prireditve na Gospodarskem
razstavi§éu in za mnozi¢ni obisk Sportnega parka, zlasti zunanjih gostov ob
veéjih prireditvah.

— poglobitev ne zahteva preloZitve Zeleznice v Tivoli in ga zato precej
manj prizadene kot refitev s podvozi. Razen tega se lahko spremeni v park
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podrotje cesinega in Zeleznikega razcepa med Titovo in Celoviko cesto, ki
je pri varianti s podvozi pokrito s parkirnimi prostori.

Resitev s podvozi torej urbanisti¢ne primerjave ne zdrii brez vedjega
poraza, zlasti ¢e vzamemo v radun strofke za enakovredno ureditev krizanj
in odcepov avtocest, ki so pri tej varianti ve¢ji, dajejo pa manj$e moZnosti
za dobro ureditev prometa. Obe resitvi bi seveda morali izpolnjevati isti
osnovni pogoj — teko¢ prehod ene smeri avioceste v drugo, tako da avtoceste
v mestu svojega znafaja ne bi izgubile.

Ob tem je tezko razumeti neomajno voljo odloéujolih organov, da se
v Ljubljani zgradijo podvozi, Se teZe pa njihovo zadrZanje ob tem problemn
tako do javnosti kot do strokovnih krogov. Clovek dobi vtis, da je bila
refitev izbrana Se pred prifetkom &tudija in da so bila vsa prizadevanja
odloc¢ujocih usmerjena poslednjih sedem let samo v to, da se od nje ne odstopi.
Le tako si namreé lahko razlagamo vrsto pritiskov na strokovnjake, namernih
neto¢nosti in napacnih ocen v poroéilih, ki so Sla pred mestne in ljudske
poslance, zamoléevanja pripomb drZavljanov na sestankih volivcev, odklanja-
nje resolucij strokovnih drustev, predvsem pa namerno skréevanje problema
ljubljanskega promeinega vozliS3¢a na dva cestna objekta in v zvezi s tem
odklanjanje kakrinibkoli &lankov v dnevnem Zasopisju, ki bi utegnili izbrani
reditvi §kodovati, Samo tako je mogole razumeti nenavadno nagel pricetek del,
Se preden so bili naérti razgrnjeni in javnosii dana moZnost, da dd svoje
pripombe, kar ji zagotavlja zakon, in preden so bili naérti odobreni, pri éemer
ni investitor niti pomislil, da je po zakonu dolZan, preden pri¢ne z delom, na
pripombe javnosti dati zadovoljujo¢ odgovor,

Vse dogajanje je za dobo, ko govorimo o pospeSeni demokratizaciji na-
Sega zivljenja, o razdiritvi druZbenega upravljanja in o odgovornosti skupnosti
za uspehe in neuspehe naSega razvoja, dokaj anahronistiéno. Spraujemo se,
kdo bo odgovoren za Skodo, ki jo bo Ljubljana v nadaljnjem razvoju trpela
zaradi nepremisljene odloéitve?

Ce je bilo namre¢ odloéitev, da se zgradijo podvozi, leta 1954 in morda
celo leta 1957 Se mogole zagovarjati z doloCenim konceptom, da je potrebno
zeleznico izloditi iz mesta (z namenom, da se jo kasneje spelje skozi Roznik),
je danes, ko so 5tudije pokazale, da ta koncept ni v skladu z razvojem mesta,
z njim ne moremo veé braniti. In ¢e so tudi odgovorni mnenja, da je poglo-
bitev Zeleznice boljSa resitey za Ljubljano kot podvozi, kakor so veckrat za-
gotovili, je tezko razumeti, da so se odlodili za podvoze med drugim tudi z
utemeljitvijo, da je to le zaasna reitev, ker danes nimamo denarja za kaj
ved, da pa bomo na drugaéne refitve mislili tedaj, ko bo to zahtevala izpo-
polnitev cestne mreZe in bo denar na razpolago. Razlike med eno in drugo resit-
vijo so po ocenah sirokovnjakov samo v prvi fazi gradnje; tu zahteva poglobitev
priblizno 15 milijarde ve¢ investicij, medtem ko je v kon¢nem znesku
verjetno celo cenej$a od podvozov; &e priratunamo strofke za zgraditev cest
v eni ali v drugi varianti, pa je njena gospodarnost e oCitnejSa. Ker vemo,
da nam bo danadnja cestna mreza pretesna Ze najkasneje ¢ez 10 let, in ker
odlo¢ujoli organi razmisljajo, da bi del aviocest pric¢eli graditi ze danes vzpo-
redno z rekonstrukcijo Zeleznice, bi nam torej »zaasnac reditev vozili§¢a
lahko sluZila kveéjemu 10 do 15 let. Postavlja se vpra%anje, Ce reSitev, ki za-
hieva investicije v viSini 3.300 milijonov dinarjev, res lahko obravnavamo kot
zatasno in &e bi jo bilo po take kratki dobi gospodarno preurejati, ne glede
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seveda na realne tehniéne moZnosti, katere pa strokovnjaki po vrsti zanikajo.
Zadasnosti tudi ne kaZejo sedanja dela, saj nikjer ne najdemo kakega provi-
zorija, ampak same stalne objekte s primernimi dimenzijami in cenami.

Kje so vzroki za tako enostransko in malo opravi¢ljivo akcijo? Ali je
to res samo slovenska ozkost ali je vzrok v bojazni, da bi se omajal prestiz
posameznikov, ki so se prezgodaj odlo¢ili, é¢e bi danes spremenili prvotne
sklepe? Upamo, da je pravi vzrok morda le samo v premajhni poufenosti o
tezi problema in posledic, ki bi jih prenagljeno ravnanje lahko povzrodilo
razvoju mesta. In samo te so tudi povod tako obSirnemu pisanju: namesto da
bi Ljubljana dobila eno izmed najboljSe urejenih prometnih vozlisé v Evropi
— v eni toCki centra mesta na minimalnih povrinah kriZanje vseh vrst pro-
metnih sredstev z moZnostjo izredne urbanistiéne ureditve novega poslovnega
centra (za kar podirajo na zahodu komplekse stavb milijonskih vrednosti), —
bo to priliko z zgraditvijo podvozov zgubila enkrat za vselej. Ceste in nara-
Sctajo¢i promet na njih pa bodo ob takem zacetku v nekaj letih povzroéili
Ljubljani ve¢ glavobola, kot so ji ga kdajkoli Zeleznice.

Mnogo je Ze zamujenega, toda ne %e vse. Prepri¢ani smo, da imajo odlo-
c¢ujoli organi med drugim tudi namen in Zeljo, razpolozljiva sredstva uporab-
ljati ¢imbolj smotrno. Da bi preprecili dvome, ki se v zvezi s tem pojavljajo
ob delih za ureditev vozlis¢a, se v imenu slovenske kulturne javnosti Se
enkrat zavzemamo za to, naj se ustavijo vsa dela, ki prejudicirajo dolo¢eno
reSitev, celoten problem pa naj se 5e enkrat kompleksno proudi. Se je fas —
ko bi se nasla dobra volja — da se Ljubljana uredi v sodobno krizii¢e evrop-
skih prometnih smeri, ustrezno svojemu polozaju in vlogi v oZjem in Sirfem
gospodarskem prostoru.

Janez Lajovic

SRECANJA

POEZIJA KARLA KROLOWA

Svet konéno vendarle spoznava, da sta Vzhodna in Zahodna Neméija real-
nost, pred katero je nespametno zapirati ofi. To spoznanje pa je Ze zdavnaj
obveljalo v literaturi. V Vzhodni Neméiji je kodificiran Becherjev tip poezije
ali splofneje programati¢ni socialisti¢ni realizem, medtem ko ima danasnja
zahodnonemska knjiZevnost precej pisan razpon. To je opaziti Ze v samem pe-
sniftvu. Narava in zgodovina, pastorala in elegija, bukoli¢na in metafizi¢na
poezija so njena diametralna nasprotja. Pesnikom vagkih ribnikov stoje nasproti
pesniki modernega cityja. Znadcilen je beg iz ¢asa v odmaknjeno idiliko, kar je
posledica naravnega odpora do utesnjujo¢ih tendenc zgodovinskega dogajanja
in do napadov, ki kulturo zanikujejo in ji jemljejo njeno ¢lovesko poslanstvo,
skratka do pojavov, ki neposredno ogrozajo ¢loveskega duha.

Na splofno lahko trdimo, da sodobni zahodnonemé&ki pesnik ne Zeli in tudi
ni ve¢ nagnjen k temu, da bi se Cutil za svet neposredno odgovornega ali da
bi si lastil sluzbo namestnika &lovestva, kar je tako zna&ilno za Rilkeja. Sodobni
zahodnonemski pesnik je ekskluziven. Jezik mu je instrument, s katerim tenko-
¢utno izraZa posebna miselna ali duSevna izkustva. Revolucionarnega patosa
mnogih avtorjev ekspresionisti®ne dobe danes ni. V zgovornem splofnem uspehu
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