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Namen

Posebne izdaje revije Urbani izziv so namenjene strokovni obravnavi

nacrtovanja prostora v Sloveniji. Namen je:

« omogociti najsirsemu krogu domacih strokovnjakov objavo stro-
kovnih prispevkov o razlicnih temah na podrocju prostorskega
nacrtovanja,

« objaviti strokovno vsebino, ki je pomembna za stroko v Sloveniji,

+ objaviti vsebino, ki sluzi kot strokovna pomoc vsem akterjem, ki
sodelujejo v razli¢nih procesih oz. aktivnostih prostorskega nacr-
tovanja na vseh ravneh odlocanja (lokalni, ob¢inski, regionalni in
drzavni).

Pogostnost izhajanja

Posebna izdaja revije Urbani izziv izide enkrat na leto, predvidoma
septembra. Pogoj za izdajo sta zadostno Stevilo prispevkov in zago-
tovljena financna sredstva.

Sestav in jezik
V posebnih izdajah revije Urbani izziv so objavljeni:
. strokovni ¢lanki (COBISS oznaka 1.04);

« kratki znanstveni prispevki (COBISS-oznaka 1.03);

« drugi prispevki, ki so povezani s prostorskim nacrtovanjem v Slo-
veniji (na primer predstavitve projektov/nalog/metod in tehnik,
porocila, intervjuji, pisma, odzivi, pobude, mnenja itd.);

+komercialni oglasi.

Vse vsebine v posebnih izdajah revije Urbani izziv so objavljene v
slovenskem jeziku.

Priprava prispevkov

Za posebno izdajo revije Urbani izziv ne veljajo enaka navodila za pri-
pravo prispevkov kot za redne Stevilke, ampak poenostavljena. Dosto-
pna so na spletni strani revije. Strokovni ¢lanki naj obsegajo do 30.000
znakov s presledki, drugi prispevki pa do 8.000 znakov s presledki.

Oddaja prispevkov

Prispevki morajo biti oddani do 1. julija. Oddani morajo biti na elek-
tronski naslov urednistva. Avtorji morajo jasno navesti, da Zelijo od-
dane prispevke objaviti v posebni izdaji revije Urbani izziv.

Recenziranje, vkljucenost v podatkovne zbirke in financiranje
Prispevki, objavljeni v posebnih izdajah revije Urbani izziv, niso recen-
zirani. Vkljuceni so v slovensko podatkovno zbirko COBISS. Na spletni
strani revije Urbani izziv so objavljena kazala posebnih izdaj revije, ne
pa tudi polna besedila prispevkov. Revija je vpisana v razvid medijev,
ki ga vodi pristojno ministrstvo, pod zaporedno Stevilko 595. Posebne
izdaje revije Urbani izziv so v celoti financirane iz sredstev izdajatelja,
narocnin in komercialnih oglasov.

Narocanje

Za narocnino na revijo je treba izpolniti narocilnico, ki je dostopna na
spletni strani revije in jo je treba poslati na elektronski naslov uredni-
Stva. Narocniki posebnih izdaj prejmejo racun za placilo naro¢nine ob
izidu posebne izdaje revije. Narocniki rednih stevilk revije Urbani izziv
prejmejo izvod posebne izdaje brezpla¢no.
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Revija Urbani izziv, posebna izdaja 2016

Posebna izdaja revije Urbani izziv se je s Sestim letom izhajanja Ze popolnoma uve-
ljavila v strokovni urbanisti¢ni in prostorskonaértovalski literaturi. Tudi v tej $tevilki
so objavljeni zelo kakovostni in po vsebini raznovrstni prispevki o naértovanju pro-
stora v Sloveniji, ki bodo sluzili kot strokovna pomo¢ vsem akterjem, ki sodelujejo
v razli¢nih procesih oziroma dejavnostih prostorskega naértovanja na vseh ravneh
odlo¢anja (lokalni, ob¢inski, regionalni in drzavni). Tudi leto$njo izdajo smo $e do-
datno obogatili s prispevki 27. Sedlarjevega srecanja. Z njim je Drustvo urbanistov
in prostorskih planerjev Slovenije opozorilo na potrebno vizijo razvoja slovenskih
zeleznic in nujnost izvedbe klju¢nih projektov. Pri Urbanistiénem institutu RS se
bomo $e naprej trudili, da bo Slovenija tudi v prihodnje delezna posebnibh urbanih
izzivov. Vsem soustvarjalcem (in bralcem) se v svojem imenu in imenu uredniskega
odbora najlepse zahvaljujem za izkazano zaupanje.

Bostjan Kerbler






27.Sedlarjevo srecanje

Vizije prostorskega razvoja - zelena tirna
infrastruktura

27. Sedlarjevo srecanje je potekalo 3. junija 2016 v Mestnem muzeju v Ljubljani.
Z njim je Drustvo urbanistov in prostorskih planerjev Slovenije opozorilo na potrebno
vizijo razvoja slovenskih Zeleznic in nujnost izvedbe klju¢nih projektov.
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Uvodni nagovor dr. Liljane Jankovi¢ Grobelsek,
predsednice Drustva urbanistov in prostorskih planerjev Slovenije

Spostovani!

Lepo pozdravljeni na leto$njem 27. Sedlarjevem srecanju Drustva urbanistov in prostor-
skih planerjev Slovenije, ki smo ga pripravili in ga promoviramo:

o v okviru Evropskega tedna trajnostnega razvoja in

o Zelene prestolnice Evrope 2016 - tu je platforma » Ljubljana Zate«.

Drustvo urbanistov ze 60 let soustvarja urbanisti¢no in planersko realnost Slovenije. Treba
je spomniti na spostovanja vreden jubilej, vendar bo praznovanje ob obletnici pocakalo.
Ideje imamo, zbiramo finan¢na sredstva in vabimo kolege, ki bodo delali.

Za navdih ob obletnici poglejmo: za nami so zvezdniski ¢asi (vsaj z danasnjega vidika
je tako videti), v katerih so svojo kriti¢no strokovnost in obenem relativno neodvisnost
strokovnih mnenj javno izrazali veliki predniki — prof. Sedlar, prof. Vurnik, moj mentor
prof. Vladimir Braco Musi¢ in Stevilni drugi. S svojim delovanjem so vplivali na odloce-
valce — drzavne in lokalne politike, gospodarstvo.

Prof. Musi¢ mi je govoril, da nikoli ni bilo preprosto, taki ali druga¢ni pritiski in blokade,
¢asu primerni. Vendar za ljubljanskega Zupana Hribarja vemo, da je s pomo¢jo stroke — Fa-
bianija in drugih - zgradil popotresno Ljubljano, za njim je Ljubljano obogatil Ple¢nik.
Zdaj, lahko re¢emo, mesto dozivlja novo renesanso. V tem ni popolnoma osamljeno, tudi
druga slovenska mesta se prebujajo v sodoben prostorski razvoj.

Kaj pa drzavna raven, kje smo tu? Ze leta izjemno veliko energije namenjamo spremembam
zakonodaje — enkrat zanjo, drugi¢ proti njej. Menim, da bi morala zakonodaja pravilno
podpreti urbanizem in prostorsko naértovanje, naj bo dovolj sodobna, da bo omogocila
pravi razvoj in obenem drzala vrednote javnega skupnega interesa nad vsem. Taka nam

bo najbolj v podporo.

In trajnostni zeleni promet, med njim tirni? Promet je osnova, je komunikacija med [judmi
in kraji. Zato je odgovornost druzbe, drzave, da se tega zaveda in omogodi urbanistom,
strokovnjakom, da pripravimo kakovostne resitve, ki bodo tudi realne ter usklajene s po-
trebami ljudi in potenciali prostorov. In nato mora drzava te projekte izvesti — zgraditi.

Danes zelim vsem ¢im bolj kritiéne in obenem konstruktivne predstavitve in razprave, ki
jim bodo sledile. Kot sklep sre¢anja bomo pripravili sporodilo javnosti in politiki — ne-
razvoja slovenske Zelezniske infrastrukture imamo dovolj, ali ne?

Dr. Liljana Jankovi¢ Grobel3ek, univ. dipl. inZ. arh.

Drustvo urbanistov in prostorskih planerjev Slovenije, predsednica

E-posta: drustvo.dupps@gmail.com; liljana.jankovic@ljubljana.si

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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Pozdravni nagovor gospe Barbare Radovan, generalne direktorice
Direktorata za prostor, graditev in stanovanja

Spostovane udelezenke in udelezenci Sedlarjevega srecanja!

Vesela sem, da vam lahko v imenu Ministrstva za okolje in prostor ter Direktorata za prostor,
graditev in stanovanja na zacetku srecanja izre¢em nekaj pozdravnih besed!

Tema letosnjega 27. Sedlarjevega srecanja »Vizija prostorskega razvoja: zelena tirna infra-
struktura« sovpada z dejavnostmi naSega ministrstva tako v povezavi s prenovo temeljnega
strateskega prostorskega dokumenta drzave — Strategije prostorskega razvoja Slovenije - kot
tudi celotne prostorske in gradbene zakonodaje. To je tudi ¢as priprave drugih strateskih
dokumentov, med njimi krovnega — Strategije razvoja Slovenije.

Zgodovina zeleznice v Sloveniji se zacenja 2. junija 1846, ko je bila uradno odprta Zelezni-
ska proga Gradec—Celje in je po slovenskih tleh prvi¢ zapeljal vlak. Projekt juzne Zeleznice
Dunaj-Trst je bil izveden v Sestnajstih letih (1841-1857) in je $e danes eden od najve¢jih
nalrtovalskih in inZenirskih uspehov, ki ga lahko primerjamo z realizacijo »avtocestnega
kriza« konec 20. stoletja.

Stratesko pa je imel veliko vedji pomen, saj je povezal Srednjo Evropo z najsevernejsim sre-
dozemskim pristani$¢em in omogo¢il nepredviden gospodarski razvoj ter povezovanje krajev
in dezel ob njenem poteku.

Po odprtju juzne Zeleznice so postopoma odpirali nove proge po slovenskem ozemlju in
zeleznisko omrezje je kmalu postalo zelo razvejano. Bilo je hrbtenica gospodarskega in druz-
benega razvoja ter urbanizacije in je iz podezelskih naselij pocasi oblikovalo urbana sredis¢a.

Ceprav je bila glavnina zelezniske infrastrukture na Slovenskem zgrajena ze do zatetka 20. sto-
letja, se njen gospodarski pomen vse do danes ni zmanjsal. Nasprotno, ¢eprav je zaradi po-
licentri¢nega razvoja poselitve in razprSene gradnje glavnina potniskega prometa v zadnjih
desetletjih presla z Zeleznice na ceste, se v zadnjem ¢asu ob velikih naporih za vzpostavitev
trajnostno naravnanega javnega potniskega prometa vse ve¢ potnikov na svojih vsakodnevnih
poteh spet odloca za vlak v povezavi z drugimi prometnimi sredstvi.

Prav tako narai¢a tovorni Zelezniski promet in vseskozi pridobiva pomen, zato moramo vloziti
vse napore, da bosta temu ustrezno sledili tudi sodobna Zelezniska infrastruktura in prometna
logistika. Tu imam v mislih predvsem izgradnjo »drugega tira Koper-Divaca«, za katerega
smo ze pred 11 leti sprejeli drzavni prostorski nacrt, investitor pa je v letosnjem letu prido-
bil tudi gradbeno dovoljenje, in seveda posodobitev vsch drugih Zelezniskih odsekov (drugi
tir Ljubljana—Jesenice«, drugi tir Maribor-Sentilj), s ¢&imer bosta dani moznost za hitrejsi
in varnejsi Zelezniski promet od Luke Koper proti Srednji in Vzhodni Evropi in osnova za
trajnostni javni potniski promet.

Cilji so zastavljeni, zavedamo pa se, da brez usklajenega sodelovanja vseh déleznikov v postop-
ku naértovanja (prostorskega in investicijskega), izgradnje in upravljanja »tirne infrastrukeu-
re« zastavljene vizije prostorskega razvoja na tem podro¢ju ne bo mogoce dosedi.

Upam, da bo tudi danasnje 27. Sedlarjevo sre¢anje pripomoglo k doseganju teh ciljev!

Barbara Radovan, generalna direktorica Direktorata za prostor, graditev in stanovanja
Ministrstvo za okolje in prostor, Direktorat za prostor, graditev in stanovanja, Ljubljana, Slovenija
E-posta: barbara.radovan@gov.si

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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Andrej PANKER

27. Sedlarjevo srecanje - A. PANKER

Med vizijo in realnostjo — pregled razvoja zeleznic

na Slovenskem

Slovenija v zadnjih desetletjih nima jasno proucenih razvojnih ciljev
za Zeleznisko omrezje. Politika se kljub Stevilnim opozorilom stro-
ke ne zaveda pomena Zeleznic za gospodarski in druzbeni razvoj.
Sosednje drzave v ¢asu pregovarjanj, ali je neka reditev v Sloveniji
kakovostna, nujna oziroma neobhodna ali ne, pospeseno vlagajo v
prenovo starih in izgradnjo novih prog. Zato Sloveniji vse bolj grozi
realna nevarnost, da jo bodo svetovni prometni tokovi kljub izvrstni

1 Uvod

Na Slovenskem imamo Zeleznico ze ve¢ kot 150 let, skoraj
od njenega nastanka. Po tako dolgem ¢asu lahko upravi¢eno
pri¢akujemo, da o njej vemo vse, kar je o njej treba vedeti. Na
zalost pa vedno znova ponavljamo iste napake. Tudi z aktual-
nimi dogodki v zvezi z drugim tirom med Divaco in Koprom
ter Mariborom in Sentiljem lahko povle¢emo §tevilne vzpored-
nice iz preteklosti. V ve¢ini primerov posledice slabih odloi-
tev obcutimo $e danes. Zato je zelo pomembno, da ponovno
osvetlimo vzroke in posledice dogodkov iz svoje zgodovine, ki
so povezani z razvojem Zzeleznic.

Slika 1: Kako so si Slovenci predstavljali vpliv Zeleznice na Zivljenje
pred njenim prihodom (ilustracija: J. Seeland; vir: internet 1).

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

geografski legi obsli. Pogled v zgodovino razvoja Zeleznic na Slo-
venskem jasno razkriva, kako resne so posledice slabih ali prepoznih
odlocitev.

Klju¢ne besede: razvoj Zeleznice, ljubljanski tramvaj, omrezje TEN-T,
avstrijska monarhija, Slovenija

2 Razvoj zeleznic na Slovenskem v
obdobju avstrijske monarhije

Kraljevina Avstrija je Ze kmalu po nastanku Zeleznic spoznala
njihov pomen za drzavno gospodarstvo in vojsko. Zeleznice so
omogocale transport blaga in ljudi z do tedaj nepredstavljivo
hitrostjo in u¢inkovitostjo. Vendar pa je bila izgradnja teh zelo
draga, zaradi Cesar se je organizacijsko konservativna monarhi-
ja odlo¢ila prepustiti gradnjo teh in s tem povezana tveganja
zasebnemu kapitalu. To je dosegla s podeljevanjem koncesij.
Prva zeleznica znotraj monarhije je bila zgrajena Ze leta 1927
na Cetkem med Linzem in Cetkimi Budjejovicami. Tudi za
traso Zeleznice med Dunajem in Trstom, pozneje poimenova-
ne »juzna Zeleznica«, je bila podeljena koncesija dunajskemu
bankirju Sini, ki pa je Zeleznico postavil le od Dunaja do nekaj
10 km oddaljenega mesta Wiener Neustadt. Oblast je kmalu
ugotovila, da zasebni investitorji zelo redko upostevajo interese
drzave, ker je njihov edini cilj dobi¢ek. Zato je drzava sama pre-
vzela gradnjo severne in juzne Zeleznice, dveh najpomembnej-
$ih povezav v monarhiji. Severna Zeleznica je povezala Dunaj
s Krakovom v takratni Galiciji, juzna pa Dunaj z glavnim pri-
stani$¢em monarhije Trstom. Pri juzni Zeleznici, ki poteka ¢ez
slovenske dezele, je Ze na zatetku postalo jasno, da je bil edini
interes drzave povezava glavnega mesta s Trstom. Tako so prve
razli¢ice proge predvidevale, da bi Zeleznica od Litije potekala
ob Savi mimo Ljubljane do Skofje Loke in se nadaljevala po
Poljanski dolini proti Trstu. Sele po posredovanju ljubljanskih

mestnih oblasti in veljakov, ki so se zavedali pomena zeleznic
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za razvoj mesta, je bila proga preusmerjena preko Ljubljane.
Mestne oblasti so sicer zagovarjale potek Zzeleznice od glavne
zelezniske postaje po severni strani Siéenskega hriba ter nato
proti jugu mimo Kosez in Brda do Vi¢a, vendar je zmagala
cenejsa resitev, ki je zarezala progo skozi mestni park. Tudi
po odprtju Zeleznice je dunajska oblast naértno zavirala razvoj
slovenskih dezel, saj je bila cena prevoza tovora iz Ljubljane na
Dunaj viSja, kot ¢e je bil tovor najprej poslan v Trst in nato na
Dunaj. Kmalu po kon¢ani gradnji Zeleznic je v monarhiji nasto-
pila huda gospodarska kriza, zaradi ¢esar je bila oblast prisiljena
novozgrajene Zeleznice prodati po diskontni ceni, pri ¢emer
je utrpela velike izgube. Druzba mednarodnega kapitala, ki je
prevzela juzno Zeleznico, se je kmalu $e dodatno razsirila s pre-
vzemanjem drugih Zeleznic, ki so med gradnjo ali pa takoj po
odprtju teh zabredle v finan¢ne tezave. Tudi takrat zasebnega
kapitala niso zanimali drzavni interesi, kar je oblasti prisililo, da
so ponovno same prevzele razvoj Zeleznic. Pri tem jih je zaradi
strahu pred konkurenco druzba Juzna zeleznica mo¢no ovirala.
Ob izgradnji proge Trbiz—Jesenice-Ljubljana (Rudolfova Zze-
leznica) je prepreila njeno navezavo na ljubljansko Zeleznitko
postajo. Kar nekaj let je zato bila kon¢na postaja proge na
Gorenjskem kolodvoru v Siski, le nckaj sto metrov pro¢ od
glavne Zelezniske postaje. Podoben primer je tudi Dolenjska
proga, ki se je koncala na postaji na Rakovniku. Bohinjsko
progo je oblast z velikimi napori zgradila zato, da bi imela svojo
zeleznisko povezavo s Trstom in svojimi istrskimi Zeleznicami.
Proga je imela v Trstu svojo postajo, ki je delovala neodvisno
od postaje juzne Zeleznice na drugi strani mesta.

Med prvo svetovno vojno je bila dograjena $e obvozna proga
skozi Bezigrad v Ljubljani, ki pod juzno Zeleznico pri Vod-
matu povezuje gorenjsko progo z dolenjsko. Zeleznice so kot
povezana celota zalele delovati $ele v Kraljevini Jugoslaviji, ko
so bile vse razli¢ne druzbe nacionalizirane in zdruzene pod
eno upravo.

3 Vpliv zeleznic na razvoj naselij

Pomen Zeleznic za razvoj mest in regij je dobro viden iz vzpona
in zatona nekaterih slovenskih mest in naselij. Eno od takih na-
selij so Senozede, ki so bile pred izgradnjo Zeleznice pomembna
furmanska postojanka na poti med Dunajem in Trstom. Prav
zato je bila mo¢no razvita servisna in gostinska industrija, v
naselju pa je bila tudi ena od ve¢jih pivovarn na Slovenskem, ki
je oskrbovala Trst. Po izgradnji juzne Zeleznice, ki je Senozece
zaobsla, pa je naselje zadelo propadati. Zaradi ogromne konku-
renéne prednosti zeleznice so furmani v nekaj letih izginili in s
tem je usahnilo tudi lokalno gospodarstvo, razvoj naselja pa se
je pravzaprav ustavil. Manjsi preporod so Senozece dozivele ob
pojavu masovnega turizma. Glavni prometni tok proti morju
je tekel po drzavni cesti prav skozi to naselje, vendar pa je tudi

Slika 2: Trasa Bohinjske proge med Jesenicami in Trstom (zemljevid:
Benesch; vir: internet 2)

ta po izgradnji avtoceste ponovno izginil. Prav nasprotno so se
razvijale Trbovlje. Pred prihodom Zeleznice so bile le manjse
vasko naselje. Kljub bogatim zalogam se zaradi odro¢nosti kra-
ja izkoris¢anje premoga ni izplatalo. Sele s prihodom zeleznice,
ki ni le omogodila transporta premoga na trge, ampak je bila
tudi sama velik porabnik te surovine, se je zacel razvoj Trbovel;.
Tudi po zaprtju rudnika zeleznica $e vedno izboljSuje razvojne
moznosti mesta in okolice.

4 Razvoj ljubljanskega tramvaja

Na primeru ljubljanskega tramvaja so dobro vidne pasti jav-
no-zasebnega partnerstva. V sklopu popotresne obnove in
modernizacije Ljubljane so se mestne oblasti odlo¢ile zgradi-
ti tramvajsko omreZje. Koncesija je bila zaupana nemskemu
podjetju Siemens & Halske. Pogodba je dolocala, da bi si ves
dobicek, ki bi presegal 5 % investicijske vrednosti, Siemens in
mesto razdelila. Tako bi ob¢ina izbolj$ala stanje mestnega pro-
ra¢una. Vendar pa je Siemensu s kreativnim ra¢unovodstvom
uspelo vecino dobicka preliti v svoje Zepe, finan¢ni obra¢un
za delovanje tramvaja pa prikazati kot komaj pozitiven. Zato
se tudi dolo¢ba pogodbe, po kateri naj bi Siemens zacel Siriti
osnovno omrezje tramvaja, ko bi dobic¢ek presegel 5 % investi-
cijske vrednosti, nikoli ni uresni¢ila. Sele ko je tramvaj prevzelo
mesto, se je zacelo $iriti tudi njegovo omrezje.
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Slika 3: Potek koridorjev TEN-T po ozemlju Slovenije in okoliskih drzav
v starih evropskih smernicah (ilustracija: Andrej Panker)

Slika 4: Potek koridorjev TEN-T po ozemlju Slovenije in okoliskih drzav
v novih evropskih smernicah (ilustracija: Andrej Panker)
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5 Vpliv zeleznic na razvoj naselij in
regij

Podobno kot je zaradi obvoza zeleznice pri¢el nazadovati
razvoj nekaterih naselij in mest, se lahko v dana$njem casu
zgodi tudi z razvojem vse drzave. V predhodnih evropskih
smernicah je bila Slovenija umes¢ena na krizis¢e dveh pomem-
bnih panevropskih koridorjev. V. in X. koridor sta pokrivala
vedji del nasega osrednjega omrezja, kar bi omogocalo ¢rpanje
evropskih sredstev pri ve¢ini predvidenih projektov.

Po reviziji smernic leta 2012 pa je prislo do na videz manjse
spremembe. Namesto V. in X. koridorja sta zdaj ¢ez Slovenijo
predvidena Sredozemski in Baltsko-jadranski koridor. Na prvi
pogled se za Slovenijo ni veliko spremenilo, saj ¢ez nase ozemlje
Se vedno potekata dva koridorja. Toda zdaj oba potekata po isti
trasi, medtem ko je vecina nekdanjega X. koridorja izpadla iz
prednostnega omrezja. To pomeni, da je zdaj na voljo bistveno
manj evropskega denarja, ker za isti odsek ni mogoce dvakrat
pridobiti sredstev, tudi ¢e po trasi potekata dva koridorja. Se
bolj zaskrbljujoce pa je dejstvo, da se Sredozemski koridor pri
Sloveniji razcepi na dva kraka, pri ¢emer se severni popolnoma
ogne Sloveniji in Italijo neposredno poveze z Avstrijo.

Na tej progi se poleg Pontebske Zeleznice, ki je bila zgrajena
v letih 1985-2000 in omogo¢a hitrosti do 180 km/h, gradita
Se Koralpska Zeleznica in Semmerinski bazni tunel, ki bosta
kon¢ana do leta 2023 oziroma do leta 2026 in bosta omogocala

Slika 5: Trenutni in predvideni projekti na Baltsko-jadranskem koridorju (ilustracija: Andrej Panker)
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hitrosti do 250 km/h. V vmesnem ¢asu se na na$em kraku prog
razen dolo¢enih vzdrzevalnih del ne izvaja ni¢. Pripravljena sta
sicer naérta za drugi tir med Divaco in Koprom ter Mariborom
in Sentiljem, vendar pa ni znano, ne kdaj jih bomo zaéeli graditi
ne kako jih bomo financirali.

Ko bodo projekti v Avstriji in Italiji koncani, se bodo med-
narodni prometni tokovi preusmerili na njihov visokorazviti
krak Sredozemskega koridorja. Pomembnost nasega dela Zze-
lezniskih prog se bo s tem izjemno zmanjsala, zaradi tesar bo
slovenski zelezniski krak verjetno izginil iz osrednjega omrezja
v naslednjih evropskih prometnih smernicah.

6 Sklep

Medtem ko se nase okoliske drzave zavedajo pomena zelez-
niske infrastrukture za gospodarski razvoj in vanjo pospese-
no vlagajo, da bi kar najbolj pritegnile mednarodni promet,
v Sloveniji uporabljamo taktiko »gasenja pozarov« — o novi
infrastrukeuri za¢nemo razmisljati, ko je obstojeca Ze kroni¢no
preobremenjena in dotrajana. Zato je popolnoma mogoce, da
bo podobna usoda, kot je doletela kraje, ki jih je Zeleznica
obsla, doletela tudi vso Slovenijo.

Andrej Panker
Trnovska 6, 1000 Ljubljana, Slovenija
E-posta: andrej.panker@gmail.com
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Koridorske proge - gospodarski umik ali

zelezniski uklon?

Po vzoru nekaterih evropskih drzav je Republika Slovenije po osa-
mosvojitvi prevoz tovora, blaga in potnikov z Zeleznice preusmerila
na ceste in avtoceste. Preusmeritev se je zdela smiselna, saj so bili
zelezniski koridorji, ki so neko¢ potekali ¢ez Slovenijo v smeri Zaho-
dne, Vzhodne in Jugovzhodne Evrope, prekinjeni. Razvoj trgovine,
razmah menjave blaga ter globalizacija proizvodnje in trga so na-
rekovali spremembe v transportu ljudi in blaga. Razvoj transporta
blaga je pripeljal do novih nacinov prevoza. Prevoz razsutega tovora
je zamenjal transport s kontejnerji, ki je omogocil hiter in ucinkovit
prevoz blaga po vsem svetu. Ker vecina blaga e vedno potuje po
morjih in rekah, so se v ¢asu globalizacije trga okrepila pristanisca,
ki so prek dobrih cestnih in Zelezniskih povezav oskrbovala zaled-
je. S tem so se krepila tudi mesta v notranjosti, posledi¢no se je

1 Uvod

Trenutno stanje Zeleznic v Republiki Sloveniji, Evropi in po
svetu kaze na stagnacijo prometa te relativno hitre, uc¢inkovite,
poceni in trenutno $e vedno najvarnejse oblike transporta, ki
omogoca prevoz velikega $tevila ljudi in velikih koli¢in najra-
zli¢nejega blaga. Industrializacija ter z njo povezana potreba
po utinkoviti menjavi blaga, trgovini med posameznimi me-
sti, obmodji in regijami, selitvi in migraciji delovne sile ter ne
nazadnje tudi potreba po osvajanju novih ozemelj in s tem
povezanim iskanjem novih razvojnih moznosti je pripeljala do
razvoja in $iritve mest ter krepitve pristanis¢, ki so bila od nek-
daj pomembno okno v svet. K razvoju ter krepitvi pristanis¢
in pristaniskih mest so dodatno pripomogle na novo odkrite
varne transportne pomorske poti, ki so omogocale kolonizacijo
sveta ter s tem vplivale na pove¢ano menjavo surovin, blaga in
drugih dobrin. MoZznost povecane izmenjave blaga je pripeljala
do spoznanja, da prevoz z vprego zaradi majhnih kapacitet,
stevilnih ropov kotij in dolgega ¢asa ni ustrezen ne uéinkovit
nadin transporta, ki bi zmogel zadovoljiti vse ve¢jih potreb
razvijajocih se mest, zato ne preseneéa, da se je z odkritjem par-
nega stoja in lokomotive zacel tudi intenziven razvoj zeleznic.
Zeleznice kot alternativa obstoje¢emu prevozu so omogocile

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

izboljsevala gospodarska rast. V nasprotju s preostalim svetom se
je Slovenija v te razvojne tokove vkljucila dokaj pozno. Pri tem se
zastavlja vprasanje, ali gre v tem primeru za nepremisljeno politiko,
pomanjkanje financnih sredstev ali preprosto za uklon mocnejsemu
gospodarskemu gibanju velikih drzav Evropske unije oziroma Evro-
pe. Ne glede na vzrok je nasa dolznost, da sledimo gospodarskemu
razvoju Evrope, ostanemo povezani z mednarodnimi tokovi in tako
ohranimo svojo stratesko vlogo v Evropski uniji.

Klju¢ne besede: koridorske proge, prometna infrastruktura, logistic-
na platforma, multimodalnost

transport velikih koli¢in blaga, z gradnjo zelezniskega omrezja
pa so se bistveno skrajsale tudi transportne poti in ¢as prevoza
blaga. Zaradi hitrejSega, udobnejsega in varnejSega nacina poto-
vanja so se bistveno spremenile tudi potovalne navade ljudi, kar
je pripeljalo tudi do razvoja turizma. Zeleznica je tako postala
eno od glavnih transportnih sredstev ter tudi danes kljub upa-
danju Zelezniskega prometa ostaja eden od najpomembnejsih
nalinov prevoza razsutega in kontejnerskega blaga na svetu.
Zelezniski promet v medorganizacijskem obvladovanju tran-
sporta in logisti¢nih procesov zaradi u¢inkovitosti in ¢asov-
nih prihrankov ustvarjanja velike dobicke zato kljub stagnaciji
ostaja pomemben za globalni razvoj druzbe (Murti¢, 2012).

S svetovno globalizacijo, iskanjem reSitev v trenutnih eko-
nomskih razmerah, vse ve¢jimi pritiski na okolje ter s tem
povezanimi zahtevami po zagotavljanju vzdrinega gospo-
darstva in transporta, s katerima bi omejili vplive na okolje
in globalno segrevanje, se ponovno pojavljajo razmisljanja o
krepitvi zelezniskega prometa. Zahteve po ponovni ozivitvi
in $iritvi ZelezniSkega prometa je mogoce zaznati na vseh rav-
nch (Stigliz, 2002), zato niti ne preseneca, da je bila na ravni
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Slika 1: Prometne povezave - vpetost Slovenije v transnacionalne koridorje (vir: E-GURS, podlaga: portal EU).

Evropske unije sprejeta nova transportna politika, vezana na
razvoj transnacionalnih evropskih transportnih koridorjev, v
sklopu katere je bila sprejeta tudi Uredba $t. 1315/2013 (EU-
-LEX 32013R1315,) o smernicah EU za razvoj vseevropske-
ga prometnega omrezja. Ta na ravni Evrope uvaja usklajen
razvoj prometnega omreZja, ki predvideva posodabljanje in
nadgrajevanje obstoje¢ih sistemov, gradnjo manjkajocih delov
omrezja s hkratnim uvajanjem novih logisti¢nih procesov, ki
bodo omogocili ¢im ve¢jo udinkovitost posameznih sistemov
in njihovo povezljivost v enoten utinkovit sistem. Pri tem je
klju¢no zdruzevanje posameznih prometnih sistemov znotraj
posameznega transportnega koridorja, saj se s tem zmanjSujejo
vplivi na okolje in okoljska tveganja.

Zaradi svoje lege je Slovenija v zgodovinskem razvoju sledila
razvoju Zeleznice. Prvo Zeleznisko povezavo s preostalo Evropo
je dobila Ze leta 1846, ko je bila v sklopu avstro-ogrske monar-
hije z Zeleznico vzpostavljena povezava med Gradcem in Ce-
liem. Od vzpostavitve prve zelezniske proge do prve svetovne
vojne so bili s Trstom, Zagrebom, Reko, Celovcem, Beljakom
in Trbizem povezani tudi nekateri drugi slovenski kraji, na
ozemlju Slovenije pa je bila v tem Casu zgrajena tudi vedina
danasnjih lokalnih zelezniskih povezav. Z vidika povezljivosti
slovenskega prostora s preostalim delom Evrope je zagotovo
ena od pomembnejsih tako imenovana juzna zeleznica Dunaj-

Trst (osnova V. koridorja), ki je bila dokonéana leta 1857 (Wi-
kipedija, marec 2016). Razvoj zeleznic na Slovenskem je dozivel
nov preporod v ¢asu skupne drzave Jugoslavije (prej $e Kralje-
vine SHS), ko so ¢ez ozemlje Slovenije Zahodno in Osrednjo
Evropo povezali z Bliznjim vzhodom — osnova X. koridorja. V
tem ¢asu so med Parizom, Ljubljano, Zagrebom, Beogradom in
Istanbulom redno vozili vlaki, med katerimi je bil najbolj znan
Orient Express. Spremenjene geopoliti¢ne razmere so vplivale
tudi na Zelezniski promet, saj so se z ustanovitvijo Evropske
unije in razpadom Jugoslavije spremenili tudi prometni tokovi,
kar je pripeljalo do danasnjega stanja na podro¢ju zelezniske-
ga prometa v nasi drzavi. S poudarkom na razvoju cestnega
prometa se je razvoj Zeleznic ustavil, zaradi upada prometa in
nerentabilnosti pa so bile ukinjene dolo¢ene Zelezniske proge,
s ¢imer je bila z vidika enakomernega razvoja nasega prostora
ponekod storjena nepopravljiva $koda. S prostorskim razvojem
dolo¢enih krajev so bili namre¢ pozidani koridorji obstoje¢ih
zeleznic, s ¢imer je bl trajno izgubljen dragocen prostor. Kljub
temu moramo na prihodnji razvoj zeleznic gledati z optimiz-
mom. Osrednja evropska lega in strateski polozaj Slovenije,
v kateri se krizajo Stevilne cestne, Zelezniske in zraéne poti,
ter dostop do morja dajejo neslutene moznosti za razvoj nase
drzave, zato je klju¢no, da ta v svoji strategiji in razvoju sledi
ciljem razvoja Evropske unije na podro¢ju posodabljanja tran-
snacionalnih omrezij transportnih koridorjev.

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016



14

2 Slovenija kot logisti¢na platforma

Ideja o vkljucevanju Slovenije v mednarodne gospodarske to-
kove je stara ze nekaj desetletij, zgodba o povezovanju pa se
je zalela Ze v nasi skupni drzavi. Slovenija se je v zgodnjih
sedemdesetih in osemdesetih letih prej$njega stoletja zacela po-
vezovati s Stevilnimi drzavami razvite Zahodne Evrope, s ¢imer
je omogotila industrijsko proizvodnjo na podrodju avtomobi-
lizma (Revoz Novo mesto, Adria, TPV), elektronike (Iskra),
farmacije (Krka in LEK), medijev in Stevilnih drugih podrodij,
ki so bila z vidika gospodarstva pomembna za razvoj nase dr-
zave. Prav ta povezanost Slovenije z Zahodom je skupni drzavi
omogocala, da se je vklju¢evala v razli¢ne gospodarske tokove
ter tako spontano povezovala industrijsko razviti Zahod z Bal-
kanom in vzhodnimi drZavami. Prav ta povezanost Slovenije z
zahodnimi drZavami je omogotila tudi osamosvojitev in posto-
pen prehod iz samoupravnega trznega sistema v gospodarsko
trzno delovanje in ureditev drzave. Prehod iz enega sistema v
drugega je zahteval tudi Stevilne dejavnosti in tudi dolo¢ena
odrekanja, neizbezno vkljucitev v globalizacijske tokove in
povezave z globalizacijsko povezanimi drzavami, odprtje trga
in prihod tujih konkurenénih organizacij in tujega kapitala,
z vkljuditvijo v evropske integracije pa tudi skupno denarno
enoto, vedji trg in vecjo varnost.

Vprasanje, kako in koliko je Slovenija sledila toku spreminja
Evrope in Evropske unije oziroma kaksne so in bodo posledi-
ce dosedanjih politi¢nih odlotitev. Se pomembneje pa je, kaj
zeli slovenska politika kot upravljavec prostora in drzavnega
premozenja (zlasti infrastrukture) v prihodnosti doseci, kak$na
je njena vizija razvoja in kako se Zeli nasa drzava uveljaviti v
SirSem evropskem in globalnem prostoru. Evropa je kmalu
spoznala, da potrebuje za dvig konkuren¢nosti tudi dobre
povezave s svetom ter hitre dostope do pristanis¢ in letalis¢,
zato ne preseneca, da so Stevilne evropske drzave prepoznale
svoje transportne potenciale ter zacele svoj razvoj usmerjati v
infrastrukturne projekte in povecevanje kapacitet parkiris¢ in
letalis¢, v sklopu katerih so zadeli nastajati tudi logisti¢ni cen-
tri. Novi globalni izzivi, zlasti spoznanje, da je za prihodnost
nasega planeta kljuéen trajnostni razvoj, so pripeljali tudi do
novih paradigem v smislu transporta, zato ne preseneca, da se
v novi perspektivi Evrope za obdobje 2013-2020 poudarjajo
predvsem nizkooglji¢ne oblike transporta (Zeleznice), pove-
zovanje razli¢nih oblik transporta (multimodalnost), celotne
prometne strategije in pametna specializacija, v okviru te pa
tudi oblikovanje pametnih mest.

Glede na razpolozljive podatke in znana dejstva je slovenski
odziv na nastale spremembe prepocasen. V ¢asu, ko Slovenija
ponovno isce svojo Vlogo \ vseevropskem prostoru in samo
razmiSlja o svojih prioritetah in interesih, soseda Hrvaska z
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gradnjo cest in Zelezniskega omreZja pospeseno razvija svoji
najvedji pristani$éi na Reki in v Zadru. Italija kot najuspe-
$nejSa evropska drzava pri pridobivanju evropskih sredstev
pa pospeseno prenavlja svojo prometno infrastrukturo in v
nasi neposredni blizini gradi velike multimodalne logisti¢ne
centre (v nadaljevanju: MMLC), s ¢imer nasi drzavi jemlje
moznosti vkljucevanja v mednarodno blagovno menjavo in
prodajo logisti¢nih storitev. Pomanjkanje strategije, politi¢na
nemo¢ sprejemanja za naso drzavo klju¢nih odlotitev, ki bi
spodbujale gospodarski razvoj, ter velik zbirokratiziran drzavni
aparat in dolgotrajni postopki hromijo naso drzavo, hkrati pa
pomenijo nevarnost, da nas bo zaradi neodlo¢nosti in poca-
snosti kljub strateski legi zaobsel glavni transportni tok z zaho-
da proti vzhodu in z juga proti severu. Z izgubo omenjenega
transportnega toka bi bila nasi drzavi storjena nepopravljiva
napaka in izjema gospodarska $koda, zato je ¢as, da se na tem

podro¢ju ukrepa takoj.

Leta 2009 je bila na takratnem ministrstvu za promet pod
vodstvom ministra prof. dr. Patrika Vladica razvita ideja o
Sloveniji kot logisti¢ni platformi. Takratni drZavni sekretar
prof. dr. Igor Jakomin je projekt poimenoval » Slovenija - lo-
gistiina platforma za Osrednjo in Jugovzhodno Evropo« ter ga
predstavljal in promoviral na Stevilnih domacih in mednaro-
dnih politi¢nih in gospodarskih sre¢anjih, kongresih in obiskih
tujih delegacij. Stevilne konference v Mariboru, Ljubljani in
Portorozu, povezane s prometom, so poudarjale pomen ra-
zvoja MMLC v navezavi z avtocestnim in zelezniskim omrez-
jem, $tevilne nalozbe, zlasti v cestno infrastrukturo (Novice,
27.11.2009 - Hotel Kranjska Gora), pa so vzbudile zanimanje
tujih investitorjev. V Slovenijo so prihajale stevilne delegacije
iz Sanghaja, Hongkonga, Malezije in drugih pomembnih go-
spodarskih velesil, s ¢imer so vzpostavile Stevilne politi¢ne in
gospodarske povezave. Obetali so se razvoj in tuja vlaganja.
Z natrtnim razvojem in vlaganjem kapitala naj bi Slovenija
svoj logisti¢ni razvoj usmerjala v Stiri prednostna obmogja:
Koper (Luka Koper), Ljubljano (Zalog-Polje), Novo mesto
in Maribor (Letalis¢e Edvarda Rusjana).

Dolo¢itev omenjenih $tirih MMLC je bila skrbno nac¢rtovana,
umestitev posamezne platforme pa je temeljila na infrastruk-
turni opremljenosti, dostopnosti in povezljivosti, zdruzljivosti
razli¢nih oblik transporta, regionalni razporejenosti ter funkci-
ji obmo¢ja, ki omogoca pretok blaga, ljudi in kapitala. Po vzoru
Luke Koper - Drzavni prostorski nalrt za celovito prostorsko
ureditev pristaniS¢a za mednarodni promet Koper, ki je bil
sprejet leta 2011 (Ur. 1. RS, $t. 48/11) - je bilo predvideno,
da drzava z drzavnimi prostorskimi naérti (v nadaljevanju:
DPN) naértuje in umesti $e druge navedene MMLC oziroma
da z njihovo umestitvijo naértuje tudi njihovo infrastrukturo
in navezavo na drzavno prometno omrezje, ki naj bi sledilo
evropskemu. V' sklopu naértov posodobitve in Siritve Luke
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Slika 2: Logisti¢ni centri v Sloveniji - Slovenija kot logisti¢na platforma s $tirimi MMLC (vir: E-GRUS, podlaga: RPE-meja SLO, GURS 2015).

Koper ter ureditve omenjenih logisti¢nih platform je drzava
ze leta 2005 z uredbo umestila drugi tir Zeleznice med Diva-
¢o in Koprom, ki naj bi povecal preto¢nost Zeleznice na tem
odseku in omogocila prevoz vedje koli¢ine predvsem kontej-
nerskega blaga iz naSega pristani$¢a v smeri Evrope. Menjava
Vlade Republike Slovenije in sprememba oblasti v letu 2012
je projeke » Slovenija kot logisti¢na platforma« ustavila, ven-
dar dejavnosti v zvezi z vzpostavitvijo MMLC niso zamrle.
Skladno z razvojnimi moznostmi in sprejetimi prostorskimi
akti so ob¢ine dejavnosti za razvoj MMLC nadaljevale same.
Med njimi je bila najbolj dejavna Mestna ob¢ina Ljubljana, ki
v dogovoru z vodstvom BTC Ljubljana pripravlja zasnovo za
ureditev obstojecih Zelezniskih tovornih terminalov v Zalogu
in Polju in njihovo nadgradnjo v MMLC. Omejene razvojne
naérte Mestne ob¢ine Ljubljana je na konferenci Transborder
Intergrated Platforms, ki je potekala 5. junija 2014 v stekleni
dvorani Slovenskih Zeleznic v Ljubljani, predstavil mag. Miran
Gajsek, vodja Oddelka za urbanizem MOL. Projekt MMLC
Ljubljana naj bi poleg omenjenega Zzelezniskega tovornega
terminala z ranzirno postajo Ljubljana-Zalog zajemal vso
Ljubljano. Projekt MMLC naj bi Zeleznico povezal z avtoce-
stnim obro¢em in LetaliS¢em Jozeta Pu¢nika Ljubljana, v sklo-
pu katerega se s pobudo za DPN predvideva Siritev letalisca,
podaljsanje obstojece vzletno-pristajalne steze, gradnja doda-
tne vzletno-pristajalne steze, ureditev prometa in navezave na
obstojeéo avtocesto ter navezava hitre Zeleznice na omenjeno

letalis¢e (Pobuda DPN LJPL, Savaprojekt 2014).

Mesto Ljubljana kot drzavno sredis¢e ze zdaj deluje kot velika
logisti¢na platforma, znotraj katere poslujejo ter trgujejo Ste-
vilna podjetje in Stevilne svetovne korporacije, ki oskrbujejo
ljubljansko in slovensko prebivalstvo, industrijo ter druge veje
gospodarstva in druzbe. Da je Ljubljana pomembno sredisce,
pove tudi dejstvo, da je mesto po v uvodu omenjeni uredbi
glede smernic EU za razvoj vseevropskega prometnega omrezja
del omrezja kordonskih vozlis¢ Evrope, kar pomeni z vidika
razvoja Ljubljane in nae drzave velik razvojni potencial. Lju-
bljana naj bi se v smislu logistike razvijala predvsem z zdru-
zevanjem Zelezniskega in cestnega prometa. Prvotni projeke
MMLC Ljubljana je bil sicer pripravljen drugace, kot je bilo
nadrtovano, saj ima druzba BTC d. d. svoje interese, ki niso
v celoti poenoteni z interesi MOL oziroma drzave. Prvotni
gospodarski cilj druzbe BTC d. d. je namre¢ razvoj le tistih de-
javnosti, ki so v trenutnem ekonomskem okolju trzno zanimive
in podjetju prinasajo dobicek, kar pomeni, da v tem primeru
ne gre za javno dobro ali delovanje v javno korist. Poleg tega
si BTC d. d. Zzeli Zeleznisko progo v prostor umestiti tako, da
bo lahko imelo nanjo neposreden vpliv in da jo bo lahko upo-
rabljalo brez neposredne konkurence. Kljub temu so nadaljnje
dejavnosti za razvoj MMLC Ljubljana smiselne in nujne, saj ta
zagotavlja napredek in nadaljnjo gospodarsko rast.

Ceje MMLC Ljubljana za razvoj zanimiv zaradi svoje strateske

lege na vozlis¢ih pomembnih prometnih koridorjev Evrope,
MMLC Koper pa je vitalnega pomena zaradi obmorske lege
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Slika 3: Pobuda za drzavni prostorski nacrt za Letalid¢e Edvarda Rusjana Maribor (vir: Savaprojekt 2015)

ter neposredne povezave na zeleznisko in avtocestno omrezje,
je MMLC Maribor zanimiv predvsem zaradi letali$¢a in mo-
Znosti njegovega razvoja zaradi prostorskih danosti. V naspro-
tju z Letali$¢em JoZeta Puc¢nika Ljubljana, katerega razvoj je
zaradi njegove lege nekoliko omejen (Alpe, poselitev, pozarni
gozdovi, naravne vrednost ...), so razvojne moznosti Letalisca
Edvarda Rusjana skoraj neomejene. Ce pri tem upostevamo
Se dejstvo, da ima letali$¢e neposredno moznost navezave na
zeleznisko in avtocestno omrezje ter da je v neposredni blizini
tudi plovna reka Drava (re¢ni promet), se zdi razvoj MMLC
v sklopu omenjenega letalis¢a popolnoma logi¢en. Za razvoj
logisti¢ne platforme je drzava obnovila in za dvakrat pove-
¢ala obstojeci potniski terminal (obnovljen 2014) ter preno-
vila spremljajo¢e objekte in obstoje¢i hangar (dela koncana
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leta 2015). Razvoj logisti¢ne platforme predvideva tudi Po-
buda za drzavni prostorski naért za Letali$¢e Edvarda Rusjana
Maribor (v nadaljevanju: pobuda), ki je trenutno v fazi analize
smernic (Savaprojekt, 2016). V sklopu letaliS¢a se poleg po-
daljSanja in Siritve obstojece vzletno-pristajalne steze, ureditve
»taksi waya« in gradnje dodatne letaliske infrastrukeure, kot
so Siritev potniskega terminala, ureditev dodatnih parkiris¢ in
parkirne hiSe in gradnja dodatnih hangarjev, predvideva tudi
gradnja tovornega terminala, v sklopu katerega je predviden
tudi vedji logistiéni center, namenjen delovanju letalis¢a in
tovorni podpori. Logisti¢ni center je ume$éen v prostor med
avtocesto, zeleznico in letaliS¢em, pobuda pa poleg direktne
povezave obmodja na obstojei priklju¢ek avtoceste predvideva
tudi direktno navezavo obeh terminalov (potniski in tovorni)



27. Sedlarjevo sre¢anje - Koridorske proge - gospodarski umik ali Zelezniski uklon?

Slika 4: Zasnova letali$¢a Edvarda Rusjana Maribor z novim tovornim terminalom in MMLC Maribor (vir: E-GRUS 2015)

na zeleznico. Zato je predvidena izgradnja nove dvotirne Zze-
lezniske povezave mimo letaliS¢a s priklju¢koma na obstojecih
zelezniskih postajah v Hocah in Racah. Predvidena Zeleznica
bo omogocala transport ljudi in tovora. Letali$¢e s svojo ra-
zvojno usmeritvijo je dobro izhodi$¢e, da Maribor po vzoru
Ljubljane postane pomembno, predvsem zratno vozlisée za
Osrednjo in Jugovzhodno Evropo. V osi Zeleznice med letali-
$¢em in reko Dravo sta namreé Se Industrijska cona Tezno in
Poslovno-trgovska cona Pobrezje, ki skupaj z letaliséem tvorita
enoten MMLC.

Posebnost MMLC Maribor je v neposredni medsebojni po-
vezavi avtoceste, Zeleznice in letalis¢a, katerih naravne danosti
dajejo najbolje moznosti za medorganizacijsko obvladovanje
logisti¢nih procesov (Murti¢, 2012). Ta se kaze predvsem v
moznosti kombiniranega transporta z letal na Zeleznico in
avtocesto ter obratno z avtoceste in Zeleznice na letala. Take
moznosti drugi MMLC po Sloveniji nimajo in prav tako ne
drugod v zraénem prostor 500 km okoli MMLC Maribor. Na-
ravne danosti letalis¢a Edvarda Rusjana Maribor pa omogocajo
vzletanje in pristajanje najvedjih letal na svetu (ni hribov ne
naselij, ki bi omejevali vzletanje ali pristajanje in povzroeni
hrupi ne vpliva na zdravje ali pocutje prebivalstva ob letali-
$¢u). Posebnost je tudi v navezavi avtocestnih in Zelezniskih
koridorjev, ki so neposredno vezani na MMLC Maribor ter
omogocajo transport blaga in ljudi v vse smeri Evrope in $irse.

Podobno kot druga do zdaj omenjena mesta je z vidika razvoja
MMLC zanimivo tudi Novo mesto. Novo mesto je bilo od
nekdaj pomembno vozlise ter lezi na pol poti med Ljubljano
in milijonskim Zagrebom v sosednji Republiki Hrvaski. Novo

mesto je trenutno gospodarsko ena od najrazvitejsih ob¢in v
Sloveniji. Ima odli¢no navezavo na avtocestno omrezje, sprejeti
pa so tudi Ze vsi prostorski akti, ki bodo omogo¢ali izgradnjo
tretje razvojne osi kot navezave avtoceste z Belo Krajino in
ureditve cestnega obroca okoli Novega mesta. Skozi Novo me-
sto poteka tudi druga najdaljsa Zelezniska proga, ki povezuje
Ljubljano z Republiko Hrvasko ter ima ve¢ji ranzirni postaji v
Brsljinu in preddverju tovarne avtomobilov Revoz. Kombina-
cija cestnih povezav in Zeleznice je zaradi lokacije mesta odli-
¢en potencial za razvojf MMLC, v sklopu katerega je mogoce
umestiti tudi bliznje letalisce.

3 Zeleznisko omrezje in hitra
zeleznica

Za Slovenijo in njen nadaljnji gospodarski razvoj je pomem-
ben usklajen in enakomeren razvoj prometne infrastrukture
na vsch ravneh, tako pomorske, prometne, Zelezniske kot tudi
letaliske. Zato si mora nasa drzava prizadevati, da glede na
potrebe podpira in razvija vso infrastrukturo in ne le tisto,
ki jo v danem ¢asu najbolj potrebuje. Po osamosvojitvi nase
drzave je bil razvoj pretezno usmerjen v gradnjo in posodobitev
cestnega omrezja. Zgrajen je bil avtocestni kriz, ki povezuje
celotno Slovenijo od Madzarske na vzhodu do Italije na za-
hodu ter od Avstrije na severu do Hrvaske na jugu. Razen
dela hitre ceste tretje razvojne osi med mejo z Avstrijo in
Slovenj Gradcem, Velenjem in avtocesto Al ter avtocesto Al
in avtocesto A2 je s prostorskimi akti umeséena tudi vecina
hitrih in glavnih cest, ki bodo z omrezjem avtocest in hitrih
cest enakomerno povezale vsa vedja in pomembnejsa mesta in
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kraje v nasi drzavi. Drzava je za vedji gospodarski razvoj uspe-
$no umestila kljuéne ureditve za razvoj Luke Koper, naértno
pa je pristopila tudi k posodabljanju vseh glavnih slovenskih
letali$¢. Za osrednje slovensko letaliS¢e v Ljubljani je sprejet
sklep o zaletku priprave DPN, v Mariboru je v pripravi ze
omenjena pobuda, v sklopu katere je bil izdelan tudi DIIP za
pripravo prostorske dokumentacije, za letalis¢e v Portorozu se
izdeluje drzavni prostorski nacrt, na letalis¢u v Cerkljah ob
Krki pa se infrastruktura uspe$no posodablja skladno s spre-
jetim Drzavnim lokacijskim na¢rtom za Letalis¢e Cerklje ob
Krki (Ur. L. RS, $t. 73/08) in Drzavnim prostorskim naértom
za gospodarsko sredis¢e Feniks v Posavju (Ur. L RS, $t. 23/12),
ki spada med 10 prioritetnih projektov Republike Slovenije. V
omenjenem razvoju so bile Zeleznice ves ¢as zapostavljene in
kot take so danes ozko grlo, ki zavira na$ nadaljnji gospodarski
razvoj. Evropski varnostni predpisi na podro¢ju zagotavljanja
zelezniSkega prometa za potrebe prevoza potnikov in tovora
so pokazali, da so slovenske Zelezniske proge zastarele, da so
na dolocenih odsckih nevarne in da ne zagotavljajo zadostne
preto¢nosti prometa za veje meddrzavne oziroma mednaro-
dne transporte. Glavni problem so predvsem nizke hitrosti
in majhne mogoce osne obremenitve. To ugotavlja tudi nasa
drzava, ki v sklopu Nacionalnega program razvoja Slovenske
zelezniske infrastrukeure (Ur. 1. RS, $t. 13/96 - z dopolnitva-
mi) ugotavlja, da je slovenska zelezniska infrastrukeura slaba,
da ima preve¢ krivin in preve¢ nivojskih krizanj (27 %), tako
da s svojimi parametri in trenutnimi zmogljivostmi ne izpol-
njuje ve¢ sodobnih transportnih potreb. Zaradi znailnosti
in poteka Zzeleznic zato na progah ni mogoce razviti dovolj
visokih hitrosti, osne obremenitve na dolo¢enih delih pa so
prenizke, da bi omogocale transport vedje kolicine blaga. Poleg
omenjenega na ve¢jem delu Zelezniskega omrezja ni mogoce
sre¢evanje dveh vlakov, zato je nujna posodobitev Zelezniskega
omreZja in gradnja dodatnih tirov, zlasti v povezavi z MMLC.
Prav dejstvo, da je Zeleznisko omrezje slabo razvito, je razlog, da
sta Stevilo prevozenih kilometrov ter obseg prevozenega blaga
in potnikov glede na mednarodna merila na slovenskih Zzele-
znicah zanemarljiva in da je zaradi tega velik del transporta, ki
bi lahko potekal po Zeleznicah, preusmerjen na cestno omrezje,
kar dodatno obremenjuje ceste, onesnazuje okolje in povecu-
je okoljska tveganja. Zaradi slabega Zelezniskega omrezja se
je promet na slovenskih cestah povecal ¢ez predviden obseg.
Glede na trzni delez Slovenije, ¢e jo primerjamo z 10 drzavami
Zahodne Evrope, se ugotavlja, da nasa drzava spada na sam rep
zmogljivosti in kakovosti izvedenega transporta po zeleznicah,
zato se je Zahodne drzave, vsaj glede tovornega prometa, iz-
ogibajo. Navedeni dokumenti kazejo, da so slovenske proge
po mednarodnih predpisih uvri¢ene med proge najnizjega
standarda. Pri tem ne smemo pozabiti, da Evropski sporazum
o najpomembnejsih mednarodnih Zeleznicah (AGC), ki ga je
sprejela Ekonomska komisija Zdruzenih narodov (UN ECE
1985), v svoje dokumente vklju¢uje tudi za Slovenijo po-
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membne zelezniske proge, in sicer: E-65, ki povezuje Jesenice,
Ljubljano, Pivko in Reko, E-67, ki povezuje Scntilj in Zidani
Most, E-69, ki povezuje Pragersko, Zidani Most, Ljubljano in
Koper, ter E-70, ki povezuje Trst, Ljubljano in Zagreb. Gre
za pomembne Zelezniske proge, ki preko Slovenije povezujejo
evropske drzave z Vzhodom in BliZnjim vzhodom. Pri tem
se oblikuje klju¢no vprasanje, ali je nasa drzava prepoznala
potencial ter koliko bo nadaljnji razvoj Zelezniskega omreZja
sledil zahtevanim standardom in mednarodnim predpisom, s
tem pa omogo¢il normalno delovanje ter razvoj Luke Koper

in drugih predvidenih MMLC.

Slovenija si Zeli biti dejavna udelezenka v mednarodni menjavi
blaga in storitev, zato naj bi se v bliZnji prihodnosti obnovile
vse obstojece proge, zlasti tiste, ki naj bi Ljubljano, ki je glav-
no vozliS¢e v tem delu Evrope, povezovale s svetom. Program
posodobitve zelezniskega omrezja predvideva obnovo in po-
sodobitev obstoje¢ih prog ter dograditev teh tam, kjer niso
zadostne, za kar sta Ministrstvo za infrastrukturo in Direktorat
Republike Slovenije za infrastrukturo Ze pripravila in sprejela
ustrezno prostorsko dokumentacijo.

Ceprav se z veliko zamudo postopoma obnavlja obstojece Ze-
leznisko omrezje, ostaja nereSeno vprasanje hitrih zeleznic, saj
drzava glede tega nima jasne strategije. Ze danes je namre¢
jasno, da s posodobitvijo obstoje¢ih Zeleznic kljub velikim fi-
nan¢nim vlozkom ne bo mogoce doseti Zelenih uc¢inkov glede
hitrosti in koli¢ine prevozenega blaga. Ob upostevanju nove
strategije Evropske unije, ki si prizadeva k trajnejsim in okolju
prijaznejsim oblikam transporta, je bistveno, da se po vzoru
avtocestnega programa v prostor zacnejo umescati tudi hitre
zeleznice. Pri tem je pomembno, da se med seboj povezejo
klju¢na regijska sredis¢a, obmodja, ki so nosilci MMLC, in
druga ve¢ja mesta. Drzava je v tem Casu pripravila nekaj razlicic
drugega tira med Divaco in Koprom, vendar se zaradi politi¢-
nih pritiskov z nobeno ni izpostavljala, kar pridno izkoris¢ajo
sosednje drzave, ki pospeseno gradijo svoje hitre Zeleznice. Za-
radi pocasnosti in neodlo¢nosti obstaja celo bojazen, da nas
bo Evropa z vidika Zelezniskega prometa zaobsla. V postopku
priprave je DPN za hitro Zeleznisko progo med Ljubljano in
Jesenicami z navezavo na Italijo in Avstrijo. Omenjena proga,
ki poteka ob avtocesti, se z dodatnim tirom navezuje tudi Le-
tali¢e Jozeta Pu¢nika Ljubljana. V pripravi je tudi prostorska
dokumentacija za izgradnjo obvoza, ki bi omogocal direktno
nadaljevanje poti vlakov iz Kopra proti postaji Ljubljana Siska
in naprej proti Kranju. S tem koridorjem se Zelijo v smislu
tranzitnega transporta razbremeniti glavna zelezniska postaja
Ljubljana ter ranZirni postaji Ljubljana-Zalog in Ljubljana—
Polje. Sredstva v prorac¢unu so zagotovljena, poslovni u¢inki
se bodo pokazali pozneje.
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Novi investicijski cikli drzave na podrodju razvoja slovenskih
zeleznic ne kazejo ni¢ novega. V smislu investicij gre pretezno
za tehni¢ne izboljSave oziroma odpravo ovinkov in nivojskih
krizanj, s ¢imer se izboljSuje predvsem prometna varnost v
potniskem prometu. Kljub izboljSavam ostaja nereseno vpra-
Sanje zmogljivosti slovenskih Zeleznic. Tudi novi programski in
razvojni dokumenti drzave o obnovi, dograditvi in izbolj$avi
slovenskih Zeleznic v marsi¢em izrazajo le preslikavo prejsnjih,
starej$ih usmeritev, saj iz njih niso razvidni novi predlogi, pred-
vsem pa iz njih ni mogoce razbrati novih vklju¢evanj v hitrejse
mednarodne blagovne tokove. Tako kot na podrodju ureja-
nja MMLC drzava zamuja tudi z ureditvijo sodobnih hitrih
zelezniskih povezav, njihovo gradnjo pa prelaga na pozneji,
za drzavo ugodnejsi ¢as, s ¢imer se nehote oddaljuje od vizije
razvoja tovrstne infrastrukture, kot jo vidi Evropa. Obstaja
namre¢ dejanska nevarnost, da bo Slovenija prav zaradi tega
postala pozabljeni zep v osr¢ju Evrope. Zato je pomembno,
da nasa drzava s strokovnimi kadri celovito pristopi k poso-
dabljanju slovenskih Zeleznic, ne le z vidika zagotavljanja ve¢je
prometne varnosti, boljse elektrifikacije in signalizacije, temve¢
tudiv smislu gradnje sodobnega zelezniskega prometa, ki lahko
prevoz ljudi in tovora izboljsa za 20-30 % ter s tem bistve-
no pripomore k vedji blaginji drzave in boljSemu bivalnemu

okolju ljudi.
4 Sklep

Strokovni pregled stanja prometne infrastrukeure v Republiki
Sloveniji kaze, da je nasa drzava v zadnjih desetletjih naredila
dolo¢ene velike korake na tem podrodju. Izgradila sodobno av-
tocestno omrezje, uredila glavno slovensko morsko pristanisce,
sprejela ustrezne dokumente za urejanje slovenskih drzavnih
letali$¢ in se pocasi lotila tudi posodabljanja zastarelega Zze-
lezniskega omrezja. Da bi Slovenija vsaj delno sledila razvoju
zelezniske infrastrukeure Evropske unije, preostale Evrope in
sveta, mora nujno zgraditi drugi tir od Divace do Kopra in s
tem zagotoviti nemoten pretok blaga iz Luke Koper v smeri
Evrope. Vse Studije in izratuni kazejo, da gre v tem primeru
za projekt nacionalnega pomena, katerega realizacija bi le na
podlagi pove¢anega prometa v Luki Koper pomenila 5 % dvig
BDP drzave (Damijan, Blog - 22. 6. 2015). Poleg omenjenega
drugega tira mora Slovenija ¢im prej zgraditi hitro Zeleznisko
progo med Ljubljano in Jesenicami in jo povezati z letalis¢em
Jozeta Puc¢nika Ljubljana. Nujna je tudi obnova Zelezniske
proge iz Ljubljane proti Dobovi in Zagrebu, saj je ta klju¢na
v povezavi koridorja predvidene hitre Zeleznice Zagreb—Be-
ograd-Istanbul. Izbolj$ava oz. umestitev hitre Zeleznice med
Ljubljano in Dobovo bo gotovo eden od vegjih izzivov, saj
zaradi prostorskih omejitev in reliefnih znadilnosti moznosti
za tehnicne izbolj$ave na obstojedi zelezniski progi ni. Nujno
bo torej iskanje alternativnih reitev, ki jih bo morda ponudila
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tudi gradnja nalrtovane verige hidroelektrarn na srednji Savi.
Za razvoj Slovenije in predvidenih MMLC pa je pomembno
tudi posodabljanje Zeleznice iz Zidanega Mosta v smeri proti
Pragerskemu ter naprej proti Mariboru in Republiki Avstriji.

Evropska unija in Evropa Slovenijo Ze nekaj ¢asa opozarjata,
da so projekti za razvoj hitrih Zeleznic nujni, saj ti zagotavljajo
hiter in varen transport ljudi in najrazli¢nejSega blaga. Sloveni-
ja je gluha za ta opozorila, odgovorne osebe, pristojni ministri
in njihovi drzavni sekretarji pa naredijo veliko premalo, da bi
se nasa drzava vklju¢ila v mednarodne razvojne infrastrukeur-
ne projekte. O hitrih Zelezniskih progah in velikih MMLC
v drzavah, ki mejijo na Slovenijo, je v enem od svojih ¢lankov
razpravljal tudi prof. dr. Joze. P. Damijan (Neskon¢ni porodni
kréi izgradnje drugega tira Koper-Divada, 17. 6. 2015), ki je
opozoril na nekatere nesmiselne korake nasih pristojnih mi-
nistrstev. Ccprav so bile storjene dolo¢ene napake in dolo¢eni
kljuéni projekti zamujajo, je treba kot navaja dr. J. P. Damijan,
iskati pot naprej ter se ¢im prej prikljuciti projektu umeséanja
hitre Zeleznice med Dunajem in Rimom, z nadrtovano progo
Ljubljana—Jesenice pa si pridobiti moznost priklju¢evanja na
hitro zeleznico med Dunajem in Rimom in se tako vkljudi-
ti v mednarodne tokove. Prav tako bi bilo treba nadaljevati
pogovore z Republiko Hrvasko in Republiko Srbijo, da bi
hitro zeleznisko progo iz Beograda preko Zagreba navezali na
Ljubljano. Pri tem bi bilo smiselno razmisliti tudi o direkeni
povezavi Zagreba, Maribora in Dunaja, s ¢imer bi bil sklenjen
krog hitrih Zeleznic v tem delu Evrope. Nova hitra zelezniska
proga iz Ljubljane proti Zagrebu bi morala potekati v koridorju
obstoje¢e avtoceste in bi kot taka sluzila predvsem hitremu
transportu tovora in blaga ter mednarodnemu prometu po-
tnikov, s ¢imer bi se vzpostavile hitre povezave med regijskimi
sredi$¢i in vedjimi kraji: ... Salzburg-Beljak-Jesenice—Kranj—
Ljubljana-Novo mesto-Brezice-Zagreb ... Na nesmiselnost
delovanja in brezskrbnost drzave Slovenije je na logisti¢ni
konferenci TIP - Transborder integarted Platform -, ki je
potekala 5. junija 2014 v prostorih Slovenskih Zeleznic v Lju-
bljani ter so jo organizirali SDAG, Comune di Goricia, Ob¢i-
na Sempeter—Vrtojba, DARS, program ¢ezmejnega sodelovanja
Slovenija — Italija, Ministero del Economia e delle Finance,
Ministrstvo za infrastrukturo in Ministrstvo za gospodarski
razvoj in tehnologijo, opozorila tudi predstavnica Italije in
predsednica dezele Furlanije - Julijske krajine (Italija), ki jev
nagovoru pozvala in prosila pristojne v Republiki Sloveniji,
ki se konference zal niso udelezili, naj se Slovenija s sosedami
vendarle za¢ne pogovarjati o umescanju hitre Zelezniske proge
iz smeri Beograda, Zagreba in Ljubljane proti Trstu.

Ce se zeli Slovenija vkljuciti v mednarodne tokove hitrega
zelezniskega prometa, bo morala poiskati sredstva ali inve-
stitorje, ki bodo zgradili Zeleznisko progo in tako omogo¢ili
hiter pretok ljudi med Zahodno in Osrednjo Evropo ter Bli-
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znjim vzhodom. Ce nafa drzava tega ne bo sposobna narediti
v zelo kratkem ¢asu, bo izlo¢ena iz pomembnih mednarodnih
tokov, kar bo prav gotovo slabo vplivalo na njen nadaljnji ra-
zvoj. Vlada in pristojni ministri bodo morali spoznati, da velik
nestrokovni birokratski aparat ne prinasa zelenih rezultatov in
da za izvedbo dobrega projekta oddaja narocila gospodarskim
druzbam »in house« ni vedno dobra izbira. Cas je, da se za
blagor nase drzave delo prepusti stroki, za katero se je v Ste-
vilnih primerih izkazalo, da ima prav.

Dr. Saso Murti¢, univ. dipl. prav.
upojokenec Ministrstva za infrastrukturo

Dusan Blatnik, univ. dipl. inz. arh.
Savaprojekt d. d., Krsko
E-posta: dusan.blatnik@savaprojekt.si

Ales JanZovnik, univ. dipl. inz. kraj. arh.
E-GRUS d. 0. 0, Ljubljana
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Problemi in izzivi razvoja slovenske zelezniske

infrastrukture

Ugodna prometna lega je nedvomno ena od primerjalnih prednosti
Slovenije. To dokazujejo tudi dokumenti o razvoju vseevropskega
ZelezniSkega omrezja, v katerih sta vloga in pomen slovenske Ze-
lezniske infrastrukture predstavljena kot pomemben del enotnega
prometnega sistema EU. Hkrati to pomeni izziv za drzavo, ki je ob
izgradnji sodobnih avtocest Zeleznisko infrastrukturo bolj ali manj
pustila v stanju, v kakrsnem je bila zgrajena v 19. stoletju. V prispevku
so nakazani stanje, problemi in izzivi razvoja slovenske Zelezniske
infrastrukture, med katere spadajo prilagoditev glavnih prog evrop-
skim standardom in pogojem interoperabilnosti, odprava ozkih grl,

1 Uvod

V zadnjih dvajsetih letih je Zeleznica pri nas in v Evropi dozi-
vela najvedje organizacijske in vsebinske spremembe v vsej svoji
zgodovini. Neko¢ enotna Zeleznica se je razdelila na upravl-
javea zelezniske infrastrukture in prevoznike v Zelezniskem
prometu. Ali bo lo¢itev upravljanja zelezniske infrastrukcure
od zelezniskih prevoznikov dejansko prispevala k vedji trzni
usmerjenosti Zeleznice, kar je eden od klju¢nih argumen-
tov EU v korist taki ureditvi, bo pokazal ¢as. Njeno dosedanje
skoraj dvajsetletno uvajanje tega $e ne potrijuje.

Slovenska drZava se je na probleme Zeleznice in izzive, ki jih
je pred Zeleznice postavljalo uvajanje novih evropskih direktiv,
ni ustrezno odzivala. Prenos evropskih direktiv v naso zako-
nodajo je ustvaril plodna tla za razli¢ne interesne skupine in
lobije, ki so v zeleznici videli svoje koristi in interese, medtem
ko finan¢na sanacija zeleznic in poplacilo dolgov iz preteklosti
pri nas v celoti nikoli nista bila izvedena. Zahtevane zakonske
spremembe so bile celo dobrodosle, saj se je s tem ustvarjal
vtis, da se na podro¢ju Zeleznic nekaj dogaja, jasno postavljene
vizije za razvoj zeleznice pa ni bilo. Z novo zakonodajo so SZ
kot upravljavec infrastrukture izgubile pristojnost za razvoj in
vodenje investicij na Zelezniski infrastrukturi. Razvoj zeleznis-
ke infrastrukture in vodenje investicij je bilo v celoti prenese-
no na Ministrstvo za infrastrukturo in na Druzbo za razvoj
infrastrukeure (v nadaljevanju: DRI). Posledica take ureditve
je, da upravljavec infrastrukeure, ki je najbolj zainteresiran za
razvoj in kakovost Zelezniske infrastrukeure ter neposredno od-
govoren za varnost in urejenost ieleznﬁkega prometa, nima

povecanje osnih obremenitev in hitrosti in zlasti izgradnja drugega
tira Divaca-Koper. Brez pospesenih vlaganj v Zeleznisko infrastruk-
turo bomo Ze v bliznji prihodnosti prica preusmeritvi prometnih to-
kov na sosednje obvozne proge in pristanis¢a z vsemi posledicami,
ki jih tak razvoj lahko prinese.

Klju¢ne besede: Zelezniska infrastruktura, prostorska umestitev, hitre
proge, drugi tir, vseevropsko zeleznisko omrezje

nikakr$nega vpliva niti na njen razvoj niti na njeno obnovo
ali investicije, kar je edinstven primer v Evropi. Neustrezno
so urejeni tudi tako imenovane bistvene naloge upravljavea,
dolo¢anje uporabnine za uporabo Zelezniske infrastrukture in
dodeljevanje vlakovnih poti. Z njimi je povezana tudi sodba
Evropskega sodis¢a, ki Sloveniji o¢ita, da na podro¢ju bistve-
nih funkcij, ki se izvajajo deloma pri upravljavcu in deloma
na Agenciji za Zelezniski promet, ni ustrezno implementirala
dolo¢il prvega zelezniskega paketa.

2 Stanje slovenske zelezniske
infrastrukture

Obstojece Zelezniske proge, pretezno zgrajene v 19. stoletju,
niti glede tehni¢nih parametrov niti glede zmogljivosti ne
ustrezajo ve¢ sodobnim prevoznim potrebam. Sodoben Zze-
lezniski sistem zahteva visje hitrosti, ve¢je zmogljivosti, ve¢jo
pogostnost vlakov, ve¢jo udobnost prevoznih sredstev, ve¢jo
zanesljivost in predvidljivost ter visjo kakovost storitev v pot-
niskem in tovornem prevozu. Vlaganja v zeleznisko infrastruk-
turo, razen nekaj ve¢jih investicij v zadnjih letih, so nezadost-
na. Posledica tega so pogosta zmanjSevanja hitrosti vlakov, ki
morajo biti uvedena zaradi zagotovitve varnosti Zelezniskega
prometa. Samo leta 2013 je bilo treba zmanjsati hitrost na
skupaj 187,7 km Zelezniskih prog. V zadnjih 10 letih je bilo
izvedeno povpre¢no le 16 km remontov prog na leto, medtem
ko se je med metoma 1985 in 1991 izvajalo povpre¢no 42 km
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remontov na leto. Na najpomembnejsih tranzitnih progah,
natan¢neje na progi Zidani Most—Sentilj—Maribor—d. m. in
Pragersko—Murska Sobota, je osna obremenitev proge omeje-
na na 20 ¢, ki ne omogoc¢a optimalnega izkoristka nosilnosti
vagonov in uporabe novih lokomotiv, ki so bile nabavljene pred
nekaj leti. Po drugi svetovni vojni smo zgradili le dve novi
progi, progo Presnica—Koper v dolZini 30 km in progo Murska
Sobota-Hodo§ v dolZini 25 km. Na posameznih odsekih glav-
nih prog Ze nastajajo ozka grla, ki ne le zmanj$ujejo kakovost
prevoznih storitev, ampak tudi onemogocajo prevzem dodat-
nih tovorov ter dolgoro¢no vodijo k preusmeritvi prometnih
tokov v sosednja Zelezniska omrezja in pristanis¢a. Seveda bi
bilo nekorektno vse to pripisati le pomanjkanju finanénih
sredstev. K takemu stanju je prispevalo tudi slabo na¢rtovan-
je, neustrezno kadrovanje, pomanjkanje strokovnih Zelezniskih
kadrov, prenormirani postopki, zbirokratiziranost sistema kot
celote in ne nazadnje razdrobitev Zelezniskega sistema v zadn-
jih dvajsetih letih. Vse to pa se izraza v slabsi konkurenénosti in
kakovosti prevoznih storitev, manj zanesljivem, varnem in to¢-
nem prevozu blaga, vejih stroskih poslovanja zaradi zamud,
dalj$em zadrzevanju tujih vagonov na SZ, visjih stroskih dela in
energije ter ne nazadnje poslovni skodi zaradi nezadovoljstva
kupcev in negativnega imidZa zelezniskega prometa.

3 Vloga in vizija slovenske Zelezniske
infrastrukture v evropskem
prostoru

Ugodna prometna lega je nedvomno ena od pomembnejsih
primerjalnih prednosti Slovenije. Tega so se zavedali tudi v
najzgodnejsih Casih razvoja Zeleznice, saj so se prva gradbena
dela za juzno Zeleznico Dunaj-Trst na slovenskem ozemlju za-
éela le 13 let po nastanku prve zeleznice na svetu leta 1825.
Prednosti nase prometne lege so se zavedali tudi na¢rtovalci
gradnje Luke Koper in Zelezniske proge Presnica~Koper pred
vec kot 50 leti in tega se $e vedno zavedajo naértovalci prog ob
nasi zahodni meji, ki pospeseno gradijo zmogljivo zeleznisko
infrastrukturo. Po svetu Zzeleznica kot okoljsko najprijaznejsi
kopenski prometni sistem spet pridobiva pomen. Intenzivna
gradnja novih hitrih prog na Japonskem, v Evropi in v zadn-
jem Casu e zlasti na Kitajskem prica o renesansi Zeleznice in
zelezniskega prometa.

Pomen Zeleznice dokazuje tudi najnovejsa Uredba o smerni-
cah razvoja vseevropskega prometnega omrezja (O] L 384,
2013), ki prostorsko, vsebinsko in ¢asovno opredeljuje razvoj
najpomembnejsih evropskih prog, med katere spadajo tudi
vse glavne Zelezniske proge v Sloveniji. Na sliki 1 je prikaza-
no vseevropsko Zeleznisko omrezje v Republiki Sloveniji po
omenjeni uredbi.
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Slika 1: Vseevropsko Zeleznisko omrezje v Sloveniji (vir: Bogdan Zgonc)

Slika 2: Potek V. in X. koridorja preko Slovenije (vir: Bogdan Zgonc)

S slike 1 je razvidno, da preko Slovenije potekata dva od de-
setih jedrnih koridorjev vseevropskega omreZja. Sredozemski
koridor na relaciji Algeciras—Madrid—Tarragona/Sevilla-Va-
lencia-Tarragona/Tarragona—Barcelona—Perpignan-Lyon-
Torino-Milano-Benetke-Ljubljana—-Budimpesta—ukrajinska
meja in vzhodna veja Baltsko—jadranskega koridorja Videm-
Tist-Ljubljana-Zidani Most—Pragersko-Maribor-Gradec.

Pri tem velja opozoriti predvsem na tri pomembna dejstva.

Prvo je to, da se vseevropsko zeleznisko omreZje deli na jedrno
in celovito omrezje. Jedrno omrezje, ki naj bi bilo zgrajeno
do leta 2030 in sofinancirano tudi z evropskimi sredstvi, po-
meni jedro razvoja trajnostnega multimodalnega prometnega
omreZja z najvisjo evropsko dodano vrednostjo, zato veljajo
zanj posebne tehni¢ne in pravne zahteve. Tehni¢ne zahteve
dolo¢ajo obveznost uskladitve jedrnih prog z evropskimi stan-
dardi in specifikacijami, pravne pa se nana$ajo na obveznost
dokonc¢anja izgradnje omrezja do leta 2030. Celovito promet-
no omrezje dopolnjuje omreZje jedrnih prog ter zagotavlja do-
stopnost in povezanost vsch evropskih regij ter njihovo med-
sebojno druzbeno in gospodarsko kohezijo. Celovito omrezje
naj bi bilo zgrajeno in usklajeno z evropskimi standardi do
leta 2050, sredstva za njegovo izgradnjo pa naj bi zagotovile
drzave ¢lanice EUL
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Slika 3: Koridorji TEN-T (vir: Evropska komisija)

Drugo je to, da je proga Ljubljana—Jesenice, ki je bila v dose-
dajnih evropskih dokumentih kot del X. panevropskega ko-
ridorja uvr$¢ena na enako raven kot druge proge slovenskega
prometnega kriza, tokrat izpadla iz jedrnih evropskih prog.
X. panevropski koridor, ki povezuje drzave Zahodnega Balka-
na in Slovenijo, o¢itno izgublja pomen (slika 2). Ob dejstvu,
da v zadnjih dvajsetih letih na tem koridorju, ki je bil neko¢
hrbtenica jugoslovanskega zelezniskega sistema in je najkrajsa
povezava med Osrednjo Evropo in drzavami Bliznjega vzhoda,
nismo naredili ni¢esar razen uvedbe dodatnih meja in carinskih
ovir, je to skoraj razumljivo. Prometni tokovi med Vzhodom in
Zahodom so se prestavili na severnejsi IV. koridor, ki poteka
pretezno po drzavah EU. Prizadevanja za uveljavitev direktne
zelezniske povezave s Turcijo z udelezbo zeleznic vseh drzav
vzdolz tega koridorja so ostala bolj ali manj na papirju.

Tretje dejstvo je, da je ob nasi zahodni meji na novo umeséen
Baltsko-jadranski jedrni koridor Gdansk-Katowice—Ostra-
va-Brno-Dunaj-Gradec—Celovec-Beljak-Videm-Benetke/
Trst—Bologna—Ravenna, ki ga doslej ni bilo v nobenem evrop-
skem razvojnem dokumentu in poteka skoraj vzporedno z naso
glavno razvojno smerjo Koper-Divaca-Ljubljana—Pragersko/
Maribor-Dunaj  oziroma Pragersko-Hodos-Budimpesta.

Baltsko-jadranski koridor vkljucuje novo, za visoke hitrosti
usposobljeno Pontebsko progo med Vidmom in Trbizem ter
novo hitro progo med Celovcem in Gradcem, ki se gradi pod
koralmskim masivom na avstrijskem Koroskem. Ta koridor,
umestitev katerega je rezultat intenzivnih prizadevanj predy-
sem Avstrije in Italije, podprt pa je tudi s pospesenim vlaganjem
v zeleznisko infrastrukeuro, je lahko zgled tudi za nas in hkrati
opozorilo, kaj se lahko zgodi, ¢e se bomo do razvoja zelezniske

infrastrukeure vedli tako kot doslej (slika 3).

4 Razvojin vizija slovenske Zelezniske
infrastrukture

Republika Slovenija je sicer ze leta 1996 hkrati z nacional-
nim programom razvoja avtocest, sprejela Nacionalni program
razvoja slovenske Zelezniske infrastrukeure (Ur. L. RS, st. 13,
1996). Program je dolgoro¢no zacrtal glavne smeri slovenske-
ga zelezniskega omrezja in v svojih klju¢nih usmeritvah velja
Se danes. Ocenjena vrednost programa po takratnih cenah je
bila priblizno enaka vrednosti nacionalnega program razvoja
avtocest in je znasala okrog 2,5 milijarde ameriskih dolarjev.
Zal program razvoja zelezniske infrastrukeure ni bil uresniéen
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niti do ¢etrtine predvidene vrednosti, saj so se skoraj vsa razpo-
lozljiva sredstva, namenjena za razvoj prometne infrastrukture,
usmerjala v izgradnjo slovenskega avtocestnega sistema. Posle-
dice tako neuravnoveSenega razvoja prometne infrastrukture
so danes ve¢ kot ocitne. Na eni strani se soo¢amo s perecim
problemom zadolzenosti drzave, zmanjSanjem investicij in
propadanjem slovenske gradbene operative, na drugi strani
pa z zeleznisko infrastrukturo iz ¢asov, v katerih so imeli na
cestah $e volovsko vprego. Zeleznica na svoji skoraj 170 let
stari infrastrukturi ne more konkurirati cestnemu prometu
na sodobnih avtocestah niti sodobnim hitrim progam, ki na-
stajajo v nasi soses¢ini. Najnovejsa strategija razvoja prometa
v RS (Ministrstvo za infrastrukturo, 2015) in na njeni osnovi
izdelan operativni naért za njeno izvajanje sta dokumenta, ki
naj bi opredelila celovit razvoj prometa in prometne infras-
trukeure do leta 2030, zagotavila njeno financiranje in ustvarila
podlago za ¢rpanje evropskih sredstev za ta namen. Strategija
sicer dobro evidentira probleme in vizijo razvoja Zelezniske
infrastrukture, vendar enako kot doslej ne zagotavlja njene
realizacije v konkretnih prorac¢unskih dokumentih.

Klju¢ne projekte razvoja zelezniske infrastrukeure do leta 2030
lahko razdelimo na dva sklopa, na usposobitev slovenskih prog
na raven, ki jo zahtevajo evropski standardi, ter povecanje
zmogljivosti prog na raven, ki bo omogocala kakovosten in
neomejen prevoz blaga in potnikov, ki gravitirajo na slovensko
ozemlje.

4.1 Usposobitev zelezniskih prog v skladu z
evropskimi standardi

Usposobitev glavnih Zelezniskih prog na raven, ki bo zagotavl-
jala njihovo interoperabilnost v skladu z dolo¢ili Direktive o
interoperabilnosti Zelezniskega sistema v Skupnosti (OJ L 191,
2008) in bo skladna s tehni¢nimi parametri, ki jih zahteva
uredba o smernicah razvoja vseevropskega prometnega omrez-
ja, je predpogoj za normalno delovanje enotnega evropskega
prometnega sistema. Ta sklop zajema zagotovitev osne obre-
menitve 22,5 t, minimalno progovno hitrost 100 km/h, svet-
li profil GB, elektrifikacijo, uvedbo Evropskega transportnega
sistema upravljanja vlakov (ang. European Raiway Transport
Management System, v nadaljevanju: ERTMS) in zagotovitev
moznosti voznje vlakov z dolZino 740 m.

Najpomembnejsi del tega sklopa je zagotovitev interoperabil-
nosti evropskega zelezniskega sistema. Tehni¢na in tehnoloska
raznolikost zelezniskih sistemov evropskih drZav je namre¢ ena
od glavnih ovir pri zagotavljanju enotnega evropskega promet-
nega sistema. Ta je nastala zaradi neenotnega razvoja zeleznic
v okviru posameznih drzav, ki je omogo¢il uvedbo razli¢nih
sistemov elekerifikacije in predvsem uvedbo razli¢nih siste-
mov signalnih varnostnih naprav, vodenja prometa vlakov in
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razli¢nih predpisov, ki so temu sledili. Zaradi nezdruzljivosti
naprav na lokomotivah z napravami na progah razli¢nih dr-
zav v ¢ezmejnem Zelezniskem prometu je komunikacija med
lokomotivo in progovnimi napravami, ki je klju¢na za varnost
zelezniskega prometa, onemogocena. Nadomesca se z osebjem,
ki progo v posamezni drzavi pozna in se lahko sporazumeva z
ljudmi, ki so odgovorni za vodenje prometa na posameznem
obmod¢ju. Da bi ustvarila enoten prometni sistem oziroma po-
trebno raven tehni¢ne usklajenosti, je Evropska unija sprejela
posebno Direktivo 2008/57/ES o interoperabilnosti zeleznis-
kega sistema v Skupnosti (Uradni list EU, L 191, 2008). Z
direktivo o interoperabilnosti je zavezala drzave ¢lanice, da
pri projektiranju, gradnji, nadgradnji, obnovi, obratovanju in
vzdrzevanju dosledno upostevajo bistvene zahteve direktive
in na njeni osnovi izdane tehni¢ne specifikacije za posamezne
zelezniske podsisteme, ki zagotovljajo usklajenost evropskega
zelezniskega sistema. Cilj direktive je torej zagotoviti tiko
tehni¢no usklajenost evropskega zelezniskega sistema, ki bi
omogocala udinkovit, racionalen, neoviran in konkurenéen
zelezniski promet in izboljSanje delovanja enotnega notranje-
ga trga v Skupnosti. Z odpravo ovir bi lahko vlaki po progah,
ki so praviloma v lasti ali upravljanju razli¢nih upravljavcey
infrastrukture, brez vsakr$nih omejitev nemoteno prehajali z
enega Zelezniskega omrezja na drugo.

4.2 Povecanje zmogljivosti slovenske zelezniske
infrastrukture

Drugi sklop se nanas$a na povecanje zmogljivosti slovenske Zze-
leznike infrastrukture na raven, ki bo omogocala kakovosten
in neomejen prevoz blaga in potnikov, ki gravitirajo na nase
proge. Zajema nadgradnjo obstojecih zelezniskih prog za visje
hitrosti, izgradnjo drugega tira Diva¢a—Koper, Ljubljana-]Je-
senice in Maribor—gentilj, nadgradnjo vozlis¢a Ljubljana (po-
staja Ljubljana, Tivolski lok,) in usposobitev primestnih prog
za takeni primestni potniski promet.

Nove proge za visoke hitrosti nad 160 km/h do leta 2030 niso
predvidene in zaradi strukture pretezno tovornega prometa
tudi niso upravicene. Pri nas pridejo prevenstveno v postev
le proge za hitrosti do 160 km/h, ki ustrezajo me$anemu po-
tniskemu in tovornemu prometu. Za tovorni promet visoke
hitrosti niso primerne, saj tehni¢ne karakeeristike tovornih
vlakov (velike osne obremenitve, velika teza in dolZina vla-
kov) praviloma ne dopus¢ajo hitrosti, ve&jih kot 120 km/h,
vetina tovornega voznega parka ni usposobljena niti za hitrosti,
ve¢je kot 100 km/h. Predvidena hitra juZnoevropska proga,
ki poteka preko Slovenije na relaciji Trst-Divaca-Ljubljana-
Zagreb/Budimpesta, spada v obdobje po letu 2030. Opredeliti
se moramo do vprasanj, ob katerih pogojih jo Zelimo zgraditi
in ali sploh zmoremo investicijski zalogaj, ki ga zahteva zgra-
ditev proge takega ranga. Projekt takega ranga zahteva tehten
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Slika 4: Hitra proga Trst-Divaca in drugi tir Diva¢a-Koper (vir: Ministrstvo za promet RS, me3ana slovensko-italijanska komisija)

razmislek o pogojih, tehni¢nih karakteristikah, dinamiki grad-
nje, prostorskih in okoljskih vplivih, na¢inu financiranja in ne
nazadnje o posledicah, ¢e do uresnicitve tega projekta sploh
ne pride. Temeljite presoje, ki bi odgovorila na ta vprasanja,
doslej 3¢ ni bilo, ¢eprav smo z nacelno umestitvijo te proge
v evropske dokumente soglasali. Prvi problem, ki ga je treba
dokon¢no resiti, je vprasanje njene prostorske umestitve. Ze
potek hitre proge med Italijo in Slovenijo na odsecku med le-
taliS¢em Ronchi in Slovenijo je bil namre¢ v zadnjih 20 letih
predmet $tevilnih sestankov, usklajevanj in dogovorov na stro-
kovni in politi¢ni ravni. Med razli¢nimi doslej obravnavanimi
razli¢icami je Republika Italija praviloma vztrajala pri pogoju,
da mora hitra proga potekati preko Trsta, Slovenija pa, da mora
hitra proga potekati preko zelezniskega vozliséa Divaca. Italija
je najprej zagovarjala tako imenovano nizko razli¢ico, ki bi od
Tista potekala po okrog 30 km dolgem predoru do Vipavske
doline, nato pa spet preko 30 km dolgega predora do Ljubljan-
ske kotline. Slovenija pa je favorizirala tako imenovano visoko
razlidico, ki bi potekala po kraskem pobodju skozi Fernetite
ter se v Divadi spojila z obstojeco progo in prihodnjim drugim
tirom Diva¢a-Koper. Prednost slednje razlicice je v tem, da jo
je mogoce graditi v ve¢ fazah in da se na ve¢ mestih spaja z ob-
stoje¢o progo Trst-Ljubljana, kar omogoca prehajanje vlakov
z ene progo na drugo. Do uskladitve stali$¢ za eno ali drugo
razlidico ni prislo.

Na osnovi Studije upravi¢enosti hitre proge Trst-Divaca v ok-
viru projekta Interreg IIL. A je bila leta 2008 soglasno usklajena

in potrjena nova trasa, ki poteka skozi Trst in Divaco, vendar
tako, da se pri Crnem Kalu spoji z drugim tirom Divata—Koper
(slika 4). Znatilnost te razli¢ice je skupni potek hitre proge in
proge drugega tira Divata-Koper na odseku od Crnega Kala
do Divace ter hkratna vzpostavitev povezave pristani$¢ Trst in

Koper preko Crnega Kala.

Leta 2009 je na predlog italijanske strani spet prislo do spre-
membe stali$¢, domnevno zaradi okoljskih problemov v Italiji.
Rezultat zadnjega usklajevanja je trasa, ki poteka po nekdanji
visoki razlicici na relaciji Ronchi-Ferneti¢i-Sezana-Divaca v
dolzini 12 km po italijanski in 9 km po slovenski strani. Potek
hitre proge po dogovoru iz leta 2012 ponazarja slika 5.

Tudi potek trase hitre proge od Divace preko Ljubljane in Zi-
danega Mosta prostorsko $e ni dolocen, saj drzavni prostorski
nadrti za to traso $e niso sprejeti. Nedoreden je predvsem odsek
proge med Divaco in Ljubljano, kjer je opredelitev sti¢nih tock
z obstojeco progo klju¢nega pomena za faznost gradnje, za teh-
nologijo prometa med novo in obstoje¢o progo, v skrajnem pri-
meru tudi za dolgoro¢no usodo posameznih odsekov obstojece
proge. Prav tako $e vedno ni dokonéne opredelitve razlicice
ljubljanskega zelezniskega vozlis¢a niti odlocitve o morebitni
poglobitvi zelezniske postaje Ljubljana, torej temi, ki buri du-
hove strokovne in lai¢ne javnosti ze celih 60 let. Potek trase
med Ljubljano in Zidanim Mostom je bolj ali manj jasen. Ce
naj proga ustreza merilom evropskih hitrih prog, pride v postev
samo nova trasa s sti¢is¢em z obstojeco progo v Zidanem Mos-
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Slika 5: Pregled razlicic hitre proge Ronchi-Divaca (vir: Projektivno podjetje Ljubljana)

Slika 6: Razlicica I/3 drugega tira Divaca-Koper (vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS)
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tu. Od Zidanega mosta do Pragerskega in Maribora je mogo¢ih
ve¢ razlicic, tudi delni potek po rekonstruirani obstojeci progi,
medtem ko je proga od Pragerskega proti Hodosu z novo pro-
go Murska Sobota—Hodos, rekonstrukeijo in elekerifikacijo na
preostalem delu tega odseka bolj ali manj dolo¢ena. Odprto
ostaja tudi vprasanje hitre proge Zidani Most-Zagreb, ki je z
vstopom Hrvaske v EU vse aktualnejse.

4.3 Drugi tir Divaca—-Koper

Za uspesno uveljavitev koprskega pristanis¢a in nadaljnji razvoj
Slovenskih Zzeleznic je izgradnja sodobnega drugega tira Ko-
per—Divaca najvi$je na prioritetni listi zelezniskih projektov
od osamosvojitve Slovenije naprej. Prvi pomembnejsi korak
na poti k uresni¢itvi tega projekta je bila izdelava drzavnega
lokacijskega naérta v letu 2001. Od sedmih razli¢nih razlicic
drugega tira ob obstojedi trasi zaradi tezkega terena in okoljske
ob¢utljivosti trase ni bila izbrana nobena razli¢ica. Pri iskanju
novih razli¢ic zunaj koridorja obstojece trase se je kot najus-
treznej$a izkazala razlicica I/3 z dolzino 27,1 km in nagibom
17,5 %o, ki je projektirana za hitrost V_, = 160 km/h. Na
njej temelji tudi Uredba o drzavnem lokacijskem naértu (Ur. L.
RS, st. 43, 2005) in dopolnitev te iz leta 2014 (Ur. L. RS, $t.
59, 2014) (slika 6).

Zasnova drugega tira ustreza standardom jedrnih prog TEN-T
in tehni¢nim specifikacijam za interoperabilnost infrastrukeur-
nega podsistema. Pretezni del drugega tira Divata—Koper ozi-
roma 76 % njegove dolzine poteka v predorih. Na trasi je osem
predorov v skupni dolzini 20,5 km, od katerih sta dva daljsa
kot 6 km, eden pa daljsi kot 3 km. Vzporedno s temi predori
so za potrebe reSevanja predvidene servisne predorske cevi z
izkopnim profilom 44 m*v skupni dolzini 16,6 km za evaku-
acijo ljudi v primeru nesre¢ v glavni predorski cevi. Servisna
predorska cev je zato z glavno predorsko cevjo povezana z eva-
kuacijskimi hodniki na vsakih 500 m dolZine predora (slika 7).
Za zasilne izhode iz krajsih predorov so predvidene pre¢ne
izstopne cevi v skupni dolzini 371 m, tako da skupna dolzina
predorov, servisnih cevi in izstopnih cevi zna$a ze 37,0 km.
Tako zahtevne tehnicne resitve so potrebne predvsem zaradi
potniskega prometa in posledi¢no zaradi zagotovitve moznos-
ti evakuacije ve¢jega Stevila ljudi v primeru pozara ali drugih
nesre¢ v predorih, kjer so pogoji resevanja bistveno zahtevnejsi
kot tisti na odprti progi.

Taka zasnova enotirne proge pomeni, da sicer enotirno progo
gradimo z delnimi elementi dvotirne proge, zato nas visoki
stroski po kilometru ne smejo preve¢ presenecati. Samo po sebi
se tako ponuja vprasanje, zakaj Ze takoj ne gradimo dvotirne
proge, pri kateri bi obe predorski cevi v polnem profilu druga

drugi sluzili kot intervencijski reSevalni cevi kot pri drugih
evropskih progah. Cenejsa kot lo¢ena viadukea bi bila tudi
izgradnja viaduktov z obema tiroma na eni nosilni konstruk-
ciji. Obstoje¢o progo bi lahko ukinili, odpadla bi potreba po
njenem vzdrZevanju (samo vzdrzevanje obstojecega tira lahko
ocenimo na 80.000 EUR/km tira/leto), njena trasa bi se lahko
uporabila za druge namene, na primer turisti¢ne, zmanjsal bi
se vpliv na okolje, odpadla bi nevarnost pozarov ob progi in
onesnazenje vodnih virov v primeru hujsih nesre¢ itd. Tezko je
upravititi dejstvo, da s predlagano zasnovo projekta pokrijemo
skoraj 50 % vzporednega tira, ne da bi od tega imeli kakr$no-
koli korist. Po dokumentu »Preveritev moznosti za gradnjo
dvotirne proge Koper-Divata« (SZ - Projektivno podjetje
Ljubljana, 2007) bi se stroski za dvotirno progo po razli¢ici
dvotirnega predora povecali za 37 %, po razlicici dveh locenih
enotirnih predorov pa za 48 %. Sodobna dvotirna proga bi tudi
sicer bila najustreznejsa resitev za tako pomebno Zzeleznisko
povezavo, vendar razmisljanje o dodatnih sredstvih za tako
reditev v tem trenutku ne bi bilo smiselno.

Na visoko investicijsko vrednost gradnje drugega tira leti v jav-
nosti najve¢ o¢itkov. Investicijska vrednost projekta po cenah
iz aprila 2013 zna$a 1.411 mio EUR, vklju¢no z davkom na
dodano vrednost (v nadaljevanju: DDV) (Damijan idr., 2016).
Glavna stroskovna postavka so predori. Po Studiji upravic¢enos-
ti za novo Zeleznisko progo Divata~Koper (DRI, 2014) na
predore odpade 613,3 mio EUR brez DDV, na nepredvidena
dela, deponiranje in predelavo viskov materiala, ki so neposred-
no povezani s predori, pa skupaj 113,8 mio EUR brez DDV.
Skupaj je tako na predore vezano 770 mio EUR brez DDV
oziroma skoraj 940 mio EUR z DDV, kar je ve¢ kot dve tretjini
investicijske vrednosti. Za pripravo investicijske, prostorske in
projektne dokumentacije in za odkup zemljis¢ je porabljeno ze
okrog 48,8 mio EUR, da ne omenjamo rekonstrukcije posta-
je Koper in Divaca, katerih upravi¢enost je bila utemeljevana
tudi s potrebami novega drugega tira Divata—Koper. Iskanje
mogocih prihrankov pri gradnji drugega tira je torej vezano
predvsem na stroske gradnje predorov in dela, ki so povezana
Z njimi.

Ena od racionalnih resitev se kaze v faznem pristopu gradnje,
tako da bi se v prvi fazi zgradila le proga za tovorni promet
brez servisnih predorov, pozneje pa se odvisno od potreb
lahko zgradi tudi dodatni vzporedni tir in ukine obstojeta
proga. Standard varnosti za vlakovno osebje tovornih vla-
kov je mogoce zagotoviti na bistveno cenejsi in preprostejsi
nacin kot v primeru potniskega prometa. Menimo, da bi to
omogocilo znizanje investicijske vrednosti projekta za od 170
do 200 mio EUR, ne le zaradi manjsega obsega predorskih del,
ampak tudi zaradi manjSega obsega deponij, manjsih stroskov
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Slika 7: Predori drugega tira Divaca-Koper (vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS)

Slika 8: Izogibalisce (vir: Ministrstvo za infrastrukturo RS)
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odvoza odve¢nega materiala in tudi manjsih tveganj oziroma
manjsih nepredvidenih del, kar bi prispevalo k ve¢ji ekonomski
upravicenosti projekta.

Menimo, da izogibaliS¢e v predoru vsaj v prvi fazi in pri
predvidenem $tevilu tovornih vlakov ni potrebno, v primeru
izgradnje dvotirne proge v konéni fazi pa se lahko izvede kot
zveza med vzporednimi predorskimi cevmi in ne z razsiritvijo
ene predorske cevi. Ne nazadnje izogibali$¢e pomeni potenci-
onalno nevarnost za nastanck izrednih dogodkov, e zlasti za
iztirjenja vlakov (slika 8).

Neizgradnja izogibali§¢a bi pomenila prihranck okrog
30 mio EUR brez DDV, zato bi bilo njegovo izvedbo smisel-

no temeljiteje prouiti.

Prihranki pri projektu drugega tira Diva¢a—Koper so mogoci
in jih je mogoce oceniti na od 200 do 250 mio EUR. Pogoj
za dosego tega cilja je skrbna prouditev omenjenih mogo¢ih
alternativnih tehni¢nih resitev. Za gradnjo drugega tira so
pridobljena vsa potrebna soglasja, sprejet je drzavni lokacijski
nalrt, izvedeni so odkupi zemljis¢ ter izdelana vsa potrebna
investicijska in projektna dokumentacija.

Klju¢en problem je zagotovitev finan¢nih sredstev. Tako
imenovano javno-zasebno partnerstvo, ki je bilo doslej Ze
tolikokrat izrabljeno kot izgovor za obliko financiranja zelez-
niskih projektov, ni zelo realna moznost, vsaj ne v obsegu, ki
bi pomenil dokon¢no zaprtje finanéne konstrukcije. Dvom v
realnost prizadevanja vlade za dejansko izgradnjo drugega tira
kaze ze dejstvo, da je to edini infrastrukturni projeke, ki naj bi
se financiral tako. Splo$no je namre¢ znano, da je zelezniska
infrastruktura zaradi dolgih rokov odplacevanja med vsemi
infrastrukturnimi projekti najmanj primerna za financiranje v
obliki javno-zasebnega partnerstva. Dokaz za to so tudi doslej
izdelane Studije (Lagraulet, 2003) o moznostih financiranja
drugega tira, ki dokazujejo, da je ob nespremenjenih cenovnih
pogojih kljub javno-zasebnemu partnerstvu treba $e vedno za-
gotoviti 90 % lastnega kapitala za pokritje finanéne konstruk-
cije. Ob nizki uporabnini (7 mio EUR za 1,228 km prog) je
tezko pricakovati, da bi drzavi uspelo dobiti zasebnega inves-
titorja, ki bi vlozil 1,4 milijarde EUR v 27 km dolg nov tir
med Divaco in Koprom. Zasebniku, ki lahko uposteva le svoje
neposredne koristi brez posrednih ekonomskih u¢inkov, se na-
lozba ne izplada. Izplaca pa se drzavi, ki lahko uposteva ¢asovne
prihranke, koristi zaradi nizjih eksternih stroskov in vplivov na
okolje, energetske in obratovalne koristi, dodano vrednost za
pristanisce, zeleznico in druge logisti¢ne in makrockonomske
u¢inke ob gradnji infrastrukture na celotno gospodarstvo (Da-
mijan idr,, 2016).
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5 Sklep

Pred Vlado Republike Slovenije je torej zahtevna odloditev,
kako nadomestiti zaostanek pri razvoju slovenske Zelezniske
infrastrukture in pri tem izkoristiti tudi evropska sredstva, ki
so namenjena razvoju jedrnega zelezniskega omrezja. Alterna-
tiva temu je lahko le, da ne naredimo ni¢, kar je bila praksa
tudi doslej, s tem da bi to v sedanjem ¢asu lahko pomenilo,
da se dokon¢no odpovedujemo vlogi pomembnejsega igralca
v evropskem prometnem prostoru. To hkrati pomeni, da se
sprijaznimo s podrejeno vlogo pristanis¢a Koper v odnosu do
pristani$¢a Trst, saj se bo primorana prej ko slej preko Trsta
prikljuciti na Baltsko-jadranski koridor. Slovenske Zeleznice bi
v tem primeru izgubile vlogo tranzitnega prevoznika z vse-
mi posledicami, ki izhajajo iz tega. Sklepna misel, ki je bila
pred dvajsetimi leti zapisana v nacionalnem programu razvoja
slovenske Zelezniske infrastrukture, je tako $e vedno aktualna.
Zaostanek na podro¢ju razvoja slovenske Zelezniske infrastruk-
ture bo v prihodnosti nenadomestljiv in ima lahko usodne
posledice ne le za transportno-logisti¢no panogo, ampak tudi
za gospodarstvo Slovenije kot celote, saj gre za podrocje, na
katerem ima Slovenija objektivne primerjalne prednosti, ki jih
mora izkoristiti.
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Organizacija zelezniskega sektorja
v Republiki Sloveniji na podrocju infrastrukture

V ¢lanku je prikazan pogled na problematiko organiziranosti Zelezni-
Skega sektorja v Republiki Sloveniji na podrocju infrastrukture. To ne
pomeni, da podrogje transporta deluje brezhibno, ampak za temati-
ko tega simpozija to ni tako pomembno, Ceprav je smisel delovanja
infrastrukture samo vzpostavljanje ustreznih prevoznih pogojev po-
tniskim in tovornim prevoznikom. Splosna znacilnost infrastruktur-
nega dela je velika razdrobljenost, politicno kadrovanje, kadrovska
in financna podhranjenost in posledi¢no slaba ucinkovitost sistema.
V uvodnem delu je opisana obstojeca organiziranost Zelezniskega
infrastrukturnega sistema, ki je posledica evropske in domace za-
konodaje, zacinjena z veliko domacega politicnega pragmatizma,
domisljije in moci Zelezniskih sindikatov. V drugem delu je prika-

1 Organiziranost zelezniskega
sektorja v Republiki Sloveniji

Pod pojmom Zelezniski scktor v Republiki Sloveniji (v nada-
ljevanju: ZSRS), ki ga obravnavamo v tem ¢lanku, je misljen
upravni del Zelezniskega sektorja in drugi délezniki v zelezni-
skem sektorju v RS.

1.1 Upravni del zelezniskega sektorja v RS

Ministrstvo za infrastrukturo (MZI):
o Dirckrorat za kopenski promet
o Dirckrorat za letalski in pomorski promet
o Sluzba za trajnostno mobilnost in prometno politiko
o Sluzba za preiskovanje Zelezniskih nesre¢ in incidentov
o Direkcija RS za infrastrukturo (organ v sestavi ministr-
stva)
AKOS - Sektor za regulacijo trga Zelezniskib storitev
Javna agencija za Zelezniski promet (AZP) z nalogami:
e varnostnega organa
o certifikacijskega organa
o ocenjevalnega organa
o licen¢nega organa
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zana krititna analiza sistema s prikazom omejitvenih mest, ki one-
mogocajo optimalno delovanje in razvoj sistema. Tretji del prikazuje
nekaj primerov neuspesnih ali problemati¢nih umescanj zelezniske
infrastrukture v prostor, ki je poleg drugega izraza tudi zgoraj nave-
deno neorganiziranost infrastrukturnega sektorja. V sklepnem delu
je prikazan avtorjev pogled na organizacijsko shemo Zelezniskega
infrastrukturnega sektorja v Republiki Sloveniji, ki bi po njegovem
mnenju zagotovila boljse delovanje.

Klju¢ne besede: Zelezniski sektor, organiziranost, umesc¢anje v prostor

Inspektorar Republike Slovenije za infrastrukturo (organ v sestavi
MZI) in v okviru tega:
o In$pekeija za ceste, zelezniski promet, zi¢niske naprave
in smucisca

1.2 Drugi délezniki v Zelezniskem sektorju v RS

DRI upravljanje investicij d. o. 0. kot drzavni inZenir za izvaja-
nje investicij (gradnja in nadgradnja) v drZavno infrastrukturo
Zelezniski prevozniki v tovornem in potniskem prometu
Slovenske Zeleznice d. o. 0., ki so v stoodstotni lasti RS:

o SZ — Infrastrukeura d. o. o. kot infrastrukeurni upra-
vljavec in izvajalec OGJS z nalogami vzdrzevanja prog,
vodenja prometa in gospodarjenje z JZI

o SZ - Potniski promet d. o. . kot izvajalec OGJS javnega
potniskega prometa

o SZ - Tovorni promet d. o. o.

o Odvisne druzbe SZ d. o. o. (SZ - VIT d. o. o,
SZ - ZGP d. d., SZ - ZIP d. o. o., Prometni institut
Ljubljana, SZ - Zelezniska tiskarna Ljubljana d. d., Fer-
$ped d. 0. 0.)

Drugi prevozniki v Zelezniskem tovornem transportu:

o Rail Cargo Austria (RCA)

o ADRIA TRANSPORT d. o. o.
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2 Kriticna analiza sistema
2.1 Prepogosta poslovna preoblikovanja SZ in
upravnega dela sektorja

Za SZ je v zadnjih 25 letih znatilno poslovno preoblikova-
nje vsakih nekaj let. Noben gospodarski subjekt ne more brez
posledic prenesti prepogoste menjave vodstva in spremembe
upravnega modela druzbe. To se seveda pozna tudi pri SZ.
Njihova velika pomanjkljivost je tudi nevzgajanje lastnih vo-
dilnih kadrov, kar $¢ dodatno poslabsuje poslovno uspesnost
in strokovni razvoj skupine SZ. Z vsako menjavo vodstvenih
strukeur, ki so praviloma politi¢no nastavljene, se v druzbi
obicajno pojavijo »strokovnjaki«, ki so v resnici pripravni-
ki, saj ne obvladujejo dovolj ne upravljanja tako velikega in
kompleksnega podjetja niti ne poznajo Zelezniskega sistema.
Ze samo za seznanitev s sistemom, ki naj bi ga ti kadri vodili,
potrebuje sposoben delavec ve¢ let. Iz tega izhaja potreba po
nujni lastni vzgoji vodilnih in vodstvenih kadrov v podjetju.
Vedina prakti¢nih znanj in ve$¢in se prenasa iz roda v rod in se
jih v formalnem uénem procesu ne da nauditi. Seveda so se v
zgodovini SZ pojavili tudi posamezni ustrezni voditelji, ki pa
so jih mo¢ni sindikati kmalu uspeli onesposobiti in odstraniti.
K temu je veliko pripomogla tudi lastnica (drzava Slovenija),
ki je z nesposobnimi nadzornimi sveti in politiki, zadolzenimi
za zelezniski sektor, samo nemo opazovala pocetje sindikatov.

V enako peklensko spiralo stalnih sprememb sistema je v za-
dnjih letih padlo tudi Ministrstvo za infrastrukturo (MZI) s
svojimi organi. Tudi tukaj je mogoce ugotoviti, da je v sistemu
vse manj ljudi, ki poznajo delovanje Zelezniskega sektorja, kar
Se posebej velja za vodstvene delavce. Posledice tega se kazejo
tudi v tem, da so vodstveni delavei manj zahtevni tudi pri izbo-
ru novih podrejenih strokovnjakov, saj bi jim pravi poznavalec
zelezniskega sistema samo povzrocal tezave. O rezultatih pa
tako ali tako $e nobena Vlada RS do zdaj ni sprasevala svojih
generalnih direktorjev posameznih direktoratov, vkljuéno z
drzavnimi sekretarji in ministrom vred. Povrhu vsega je tudi
plaéni sistem v drzavni upravi tak, da si drzava niti ne more
privos¢iti zaposlitve pravih strokovnjakov, ker jih ne more
ustrezno nagraditi, kot so nagrajeni v zasebnem sektorju.

2.2 Polozaj infrastrukturnega upravljavca (IU) v
sistemu

Zvstopom v EU se je tudi na$ Zelezniski sistem zalel prilagajati
zahtevam iz zelezniskih direkeiv, ki so prihajale na plan v t. i.
»zelezniskih paketih od I do IV«. Osnovni namen teh direktiv
je bil, da prevozniski del postane bolj trzno naravnan, s tem
pa tudi uspesnejsi, da IU postane neodvisen od prevoznikov,
da za¢ne pripravljati in objavljati program omreZja, pobirati
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uporabnino za uporabo Zelezniskih tras ter voditi obnovo,
nadgradnjo in gradnjo javne Zelezniske infrastrukture. Vse te
zahteve smo v RS bolj ali manj posre¢eno implementirali v
nacionalno zakonodajo. Pravzaprav bolj manj posreceno, saj
lahko vidimo, kako EK vsakih nekaj let sprozi sodne postopke
proti RS zaradi neustreznega prenosa dircktiv v nacionalno
zakonodajo.

Najbolj perece so neustrezne resitve zahteve po popolni neod-
visnosti [U (Ceprav odgovorni zatrjujejo, da je sedanja resitev
prav zares popolnoma usklajena z zahtevami direktiv?!), neu-
streznost vodenja in financiranja investicij (gradnje in nadgra-

dnje) v JZI in podro¢je razvoja JZI.

Z vsakim paketom oziroma implementacijo direktiv se je TU
nekaj odvzelo. Temu bi lahko rekli tudi » prisilni outsour-
cing«. Znano pa je, da tak »prisilni outsourcing« negativno
vpliva na tehni¢no-tehnoloski razvoj podjetja, dobri kadri
namre¢ odhajajo v trzni sektor in k tistim podjetjem, ki so
dobila ta dela, prav tako pa je tako podjetje vse manj zanimivo
za zaposlovanje novih mladih dobrih strokovnjakov, ¢e jih TU

sploh zaposluje.

Razvoj je bil prenesen na MZI, pri ¢emer ni ni¢ narobe, narobe
je le to, da tam sploh nimajo zaposlenih ustreznih kadrov za
tak posel ter da je razvoj pristal v Sluzbi za mednarodne zadeve
in protokol. Vodenje investicij pa se je preneslo na drzavnega
inzenirja, druzbo DRI d. o. 0., v 100-odstotni lasti drZave.
Tako zdaj o Zelezniskih investicijah odloca podjetje, ki ima
resnici na ljubo veliko znanja in izkusenj iz vodenja velikih
infrastrukturnih projektov, predvsem cestnih, in priprave pro-
storske dokumentacije, kroni¢no pa jim primanjkuje izkusenih
strokovnjakov z Zelezniskega podrocja. DRI torej pripravi letni
natrt investicij v JZI, ta program sprejme pa MZL V praksi
se pri pripravi tega letnega programa pojavi $e DRSI kot stro-
kovna pomo¢ MZL

IU, ki bi naj imel najve¢ znanja oJZ1, ki jo upravlja, in njenih
potrebah glede na razvoj Zelezniskega prometa, pa je ostalo
samo $e podrocje obnov in vzdrzevanja JZL Obstaja pa tudi na
SZ - Infrastrukeura d. o. o. skupina strokovnjakov, zdruzenih
v Sluzbi za naértovanje in tehnologijo, ki se prav tako ukvar-
ja z inZenirskimi posli na JZI, vendar se mora za pridobitev
posla potegovati na javnih razpisih, razen za dela na podla-
gi 11.b ¢lena ZZelP. Tu se da opaziti, da je sistem kar precej
zmeden, saj imamo DRI, ki dobi posle inZenirja direktno na
podlagi 13.a ¢lena ZZelP, nekatere inzenirske posle pa DRSI
tudi razpie in za te se ob trznih inzenirskih druzbah poteguje
tudi SZ - Infrastrukeura. Ali ne bi bilo bolj smiselno zdruziti
isti dejavnosti iz dveh drzavnih podjetij v isti organizaciji? Tako
bi dobili kompetentnega inenirja na podrocju JZI.

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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IU na podlagi Strategije razvoja JZI v RS pripravi letni naért
obnov in vzdrievanja JZI za koledarsko leto in ministrstvo
ga sprejme. Resnici na ljubo pa je tudi IU zaradi vseh zgoraj
nastetih procesov vse manj usposobljen, da bi lahko ustrezno

podprl podrodje razvoja JZL.

Zakonodajalec je naredil veliko napako, ko je razbil neko¢
enoten Zelezniski infrastrukturni sistem. V RS je tako malo
usposobljenih zelezniskih strokovnjakov, da bi, ¢eprav zdruze-
ni v enem podjetju, komaj za silo pokrili potrebe po znanju s
tega podrodja. Veliko vprasanje je, ali ni infrastrukeura stranska
zrtev kravjih kupdij pri reorganizacijah Zeleznic in ohranjanju
vseh zelezniskih dejavnosti pod eno streho, namesto da bi to-
vorni promet vrgli na trg kot samostojno druzbo, infrastruk-
turo pa ohranili zdruzeno v enem podjetju.

2.3 Proces priprave dokumentov razvoja JZI in
odlocanje o investicijah v JZI

Politika naértovanja posameznih strateskih razvojnih podro-
¢ij v RS je v glavnem domena resornih ministrstev, tako tudi
MZI. Kar manjka vsem tovrstnim nac¢rtovanjem v RS, je sku-
pno horizontalno naértovanje, v katerem bi bila udelezena vsa
podrodja, ki imajo karkoli povedati o na¢rtovanju razvojav RS,
v na$em primeru naértovanja JZI, ali o njem kakorkoli odloca-
ti. Ni dovolj, da pri naértovanju sodeluje samo pes¢ica bolj ali
manj kompetentnih birokratov in posamezni vodje oddelkov
ali sektorjev iz resornega ministrstva. Prav tako morajo pri pri-
pravi katerekoli strategije razvoja sodelovati od vsega zacetka
vsi resorji in vsi posamezni strokovnjaki, ki bodo pozneje imeli
kakr$nokoli vlogo pri izvedbi projektov iz teh strategij.

Pri izdelavi strategije razvoja JZI bi tako morali tudi preveri-
ti, ali je dovolj elektriéne energije ter ali je na voljo ustrezno
distribucijsko omreZje za razvoj JZI in prometa na njej. Lep
primer je elekerifikacija proge Pragersko—Hodo$, kjer razvoj
distribucijskega elektro-energetskega omrezja ni sledil razvoju
JZ1. Tudi Ministrstvo za gospodarstvo bi moralo kaj povedati
pri pripravi strategije razvoja Zelezniskega sektorja, saj je tran-
sportna dejavnost tudi del gospodarstva.

Strategija, ki jo je sprejela Vlada RS (VRS), tudi nima finané-
nih virov za izvedbo programa razvoja JZI, kar ni v skladu z

Z7ZelP.

RS bi se morala tudi odlo¢iti, kaj Zeli dosedi z razvojem svoje
kopenske infrastrukture, saj je ta pretezno namenjena med-
narodnemu transportu, bolje re¢eno, tranzitu, ki predstavlja
na podrodju zelezniskega tovornega prometa dobrih 70 %. To
dejstvo ne bi bilo problemati¢no, ¢e bi zelezniski transport tudi
pokrival stroske, ki jih povzrodi na infrastrukeuri, ¢e odmislimo
okolje, ki ga cestni transport unicuje $e bolj, vendar je na ce-
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stnem sistemu vseeno boljsi izkupi¢ek poplacila uporabe cest.
Za uporabo JZI platajo prevozniki priblizno 8-9 mio EUR/
leto, samo stroski vzdrzevanja JZ1in vodenja prometa na njej
pa presegajo 100 mio EUR/leto. Specifika slovenskih vlagan;j v
JZ1je v tem, da so strosek RS, financni ucinki pa se pojavljajo
v drugih drzavah, ki uporabljajo naso infrastrukturo. Analiza
C&B se za RS nikoli ne more iziti pozitivno.

IU tudi ni ustrezno zastopan v vsch fazah priprave strategije
niti pozneje v posameznih investicijskih projektih, ¢eprav bi
moral zaradi zagotavljanja varnosti ter na¢rtovanja vzdrzevanja
in obnov sodelovati ze od zacetka priprave strategije in pozneje
posameznih projektov na JZI.

Priprava strategije razvoja javne zelezniske infrastrukeure (SR
JZ1) je dolotena v 13. élenu ZZelP. VRS je na svoji 48. re-
dni seji 29. julija 2015 sprejela Strategijo razvoja prometa v
Republiki Slovendji in Okoljsko porocilo za celovito presojo
vplivov na okolje za Strategijo razvoja prometa v Republiki
Sloveniji (sklep $t. 37000-3/2015/8). Strategija naj bi (v skladu
z Z'ZelP) zagotovila osnovo za izdelavo nacionalnega progra-
ma razvoja JZ1I oziroma operativnega nacrta razvoja]ZI (niv
skladu z ZZelP). Kot je razvidno iz navedenih ¢lenov ZZe-
IP, je MZI nosilec priprave strategije razvoja JZI. Konkretni
izdelovalci strategije v zakonu niso navedeni, omenjene so le
»zainteresirane strani«, ki jih MZI povabi k sodelovanju, odi-
tno po svoji presoji.

Pobude za posamezne ukrepe na JZI daje v proceduro na
KIOP samo DRSI, DRI kot inZenir pa opravi v velini pri-
merov vecino potrebnega posla in po izvajalskih pogodbah
izvaja inzenirski posel. Vprasanje je, ali sta potrebna oba, na-
mre¢ DRI in DRSI, ali pa bi ju bilo smiselno zdruZiti oziroma
DRSI dati funkeijo, ki jo opravlja KIOP. Danes imamo tako
ali tako nasprotje interesov, ker v KIOP potrjujejo ali zavracajo
svoje predloge strokovni delavei iz DRSI! Investicije se tako
vodijo skupaj iz dveh razli¢nih organizacij, od katerih je DRSI
popolnoma birokratska struktura (organ v sestavi MZI), na
sre¢o pa vsaj DRI lahko deluje samostojneje in v duhu teorije
vodenja projektov.

Naslednji velik problem pri vodenju investicij v JZI je tudi
finan¢ni tok za placilo investicij v JZI. Ta poteka mimo inZe-
nirja, ki ve¢inoma vodi posamezne investicije, ter $e vedno prek
MZI in finan¢nega ministrstva. Na to diskrepanco je bila VRS
oziroma resorno ministrstvo ze veckrat opozorjeno s strani EK,
vendar se pri nas stvar ne premakne z mrtve tocke.

Da pa bi bil polozaj na podroéju vodenja investicij v JZI e
bolj zapleten, je VRS ustanovila podjetje 2TDK (Drugi tir
Diva¢a-Koper), ki bo pristojno za vodenje investicije za iz-
gradnjo drugega tira Divata—Koper po naéelu javno-zasebnega
partnerstva.
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3 Primeri dobrih in manj dobrih

primerov umeséanj JZI v prostor
3.1 Cas priprave DPN za investicije v JZI

V zadnjih letih se je priprava drzavnih prostorskih natr-
tov (DPN) za investicije v JZ1 kar precej povelala. Problem, ki
je skupen bolj ali manj vsem pripravam DPN, je ¢as umes¢anja
v prostor. Po nasih izkusnjah poteka priprava DPN za podro¢je
zelezniskih projektov absolutno predolgo. V' povpredju zna-
Sa Cas izdelave od pobude do uredbe o DPN od stiri leta do
Sest let, v posameznih primerih tudi ve¢ let.

Obicajno je, da se na vsakem podroju druzbenega razvoja vsa-
kih pet let preveri veljavnost obstoje¢ih druzbenih naértov. V
nasi praksi priprave DPN to pomeni, da DPN prakti¢no ne
moremo nikoli dokoncati, saj bi morali véasih $e pred spreje-
tjem uredbe 0 DPN spet preveriti veljavnost izhodis¢ in po-
sameznih nacrtov. To bi lahko pomenilo, da bi morali zaceti
spet na zaletku, pri preverjanju veljavnosti izhodis¢, kar pa
bi lahko imelo za posledico tudi dopolnjevanje DPN ali celo
prekinitev in ponovni zacetek.

Zvsakokratno spremembo okoljske zakonodaje smo Zeleli v RS
skrajsati postopke umes¢anja infrastrukturnih projektov drzav-
nega pomena v prostor. Zanimivo je, da je bil rezultat zmeraj
podaljsanje roka izdelave DPN in ne skrajSanje postopkov. Na
podlagi zgoraj navedenih slabih izkusenj seveda sledi logi¢no
vprasanje, kje so vzroki za tako stanje.

Vprasamo se lahko:

o Ali je kriva nestrokovnost delavcev pri pripravi strokov-
nih podlag DPN?

o Ali so soglasodajalci premalo kompetentni?

o Ali je kriva okostenela in premalo strokovna drzavna
uprava?

o Ali so krivi neustrezni in/ali nepotrebni oziroma pona-
vljajodi se postopki?

o Ali drzavna uprava ne najde pravega razmerja med vlogo
»strokovnega organa« in »upravnega organa«?

o Je krivo nezaupanje upravnih organov do izdelovalcev
strokovnih podlag?

o Ali pa pravno »¢rkobralstvo« in neZivljenjske/lastne in-
terpretacije predpisov s strani upravnih delaveev?

o Prevlada pravice posameznika nad pravico skupnosti do
izvedbe nekega ukrepa v prostoru je velikokrat cokla ume-
s¢anju projektov V prostor.

Najverjetneje je, da bi se naslo $e kaksno vprasanje, na katero
ne bi bilo enopomenskega odgovora, kot ga ni za zgoraj po-
stavljena vprasanja. Velja pa, da je nujno treba nekaj temeljno
spremeniti v nasi zakonodaji in ute¢enih postopkih, ¢e Zelimo
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pospesiti investicije v drzavno infrastrukturo, ki jo Republika
Slovenija, njeno gospodarstvo in prebivalstvo nujno potrebu-
jejo.

3.2 Primeri DPN za investicije v JZI

Vsem v nadaljevanju nastetim DPN na podro¢ju Zzelezniske
infrastrukeure je skupna velika dolZina trajanja od pobude do
sprejetja uredbe o DPN. V primeru umes¢anja nove proge Lju-
bljana—Jesenice v prostor vidimo, da lahko to traja tudi osem
let ali ved. Poleg dolgega trajanja umes¢anja infrastrukeurnih
projektov v prostor prihaja tudi do strokovno napaénih odlo-
¢itev o nacinu umescanja oziroma tehni¢ni resitvi projekta, ki
se umesti v prostor. V nadaljevanju so ti primeri opisani pri

posameznih DPN.

o Pobuda za spremembo DLN za drugi tir Diva¢a—Koper:
pobuda 18. 7. 2007, sprejetje uredbe 16. 8. 2014; izda-
no GD maj 2016 (prvi DLN 2000-2005); rok izdelave
DPN je 7 let in 1 mesec;

o DPN Maribor-Sentilj: sklep o pri¢etku priprave DPN
1. 4. 2010, predviden datum sprejetja uredbe pole-
tje 2017; predviden rok izdelave DPN je 7 let in 3 me-
sece. Ta projekt je sestavljen iz nadgradnje obstojecega tira
in iz umeséanja v prostor drugega tiva z novim predorom
Pocehova in viaduktom preko doline Pesnice. Predvideno je,
da nadgradnja poteka na obstojecem tivu, namesto da bi
potekala na sosednjem prostem planumu nekol Ze dvotirne
proge. Tako bi imel IU manj motenj pri poteku prometa,
lazja bi bila gradnja vstopnega portala Pocehovskega predo-
ra na utesnjenem prostoru med obstojeco progo in hitro cesto
skozi Maribor, poleg tega pa bi imeli velik del dvotirnosti ze
zagotovljene, kar je tudi koncni cilj tega projekta.

DPN Pragersko—Hodos: pobuda 31. 1. 2005, sprejetje

VRS 3. 7. 2009; rok izdelave 4 leta in 6 mesecev. Projekt

elektrifikacije in nadgradnje obstojece enotirne proge bi mo-

ral v prostor umestati paralelno kar drugi tir te proge, ki

Jje predviden v bliznji pribodnosti. Tudi nadgradnje bi bilo

treba izvesti kar na tej novi trasi drugega tira. Obstojeci tir

bi sluzil tudi kot gradbisini tir za dostavo materiala. Po
dokonianju novega tira bi se stari demontiral, e Ze v tej

Jazi ne bi bilo nobene potrebe po dveb tirib.

o DPN za preureditev . p. Pragersko: pobuda 9. 6. 2009,
sprejetje uredbe 14. 3. 2014 (neustrezno vodenje izdelave
projektne dokumentacije!); 7ok izdelave DPN je 4 leta in
9 mesecev. Pri tem projektu je bila idejna resitev vozliséa
Pragersko zasnovana veliko preve¢ megalomansko, s preve’
tirnimi napravami in visokimi objekts, poleg tega pa so tirne
naprave brez potrebe premaknjene iz obstojece trase, kar
povzrodi nepotrebne visje stroske na tirnih napravah, opremi
proge in spodnjem ustroju z objekti.
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o DPN za ljubljansko Zeleznisko vozlisée (LZV): sklep o
pri¢etku DPN 25. 2. 2010; trenutno je postopek ume-
S¢anja prekinjen; problem L7V Jje v tem, da mestna in
drzavna oblast ne moreta najti skupne resitve za izvedbo
novega LZV. Medtem ko je mestna oblast trdno zagovarja
staliste, da je treba L7V poglobiti na obmocju oZjega me-
stnega jedra Ljubljane, ministrstvo zaradi izjemno visokih
stroskov gradnje in komplikacij pri poteku prometa med gra-
dnjo vatraja pri izvedbi na terenu. Probleme imata s tem
obe strani, obe sta blokirani v razvoju mesta oziroma LZV
zaradi nesprejetja dokonine odlocitve, kar je pravzaprav
najslabsa mogoéa resitev za vse udelezene v tem projektu.

o DPN za novo progo Ljubljana—Kranj-Jesenice z naveza-
vo na letalis¢e Ljubljana: sprejetje sklepa o pripravi — sep-
tember 2012; iz sklepov vrednotenja razli¢ic v novem
koridorju izhaja, da so vse razli¢ice okoljsko in ekonom-
sko nesprejemljive. Proucevanje se nadaljuje v koridorju
obstojece proge! Dopolnjena pobuda 21. 3. 2016. Spre-
jetje uredbe o DPN je predvideno konec leta 2019 oz.
leta 2020. Do zdaj traja umescanje v prostor Ze skoraj 4 leta
in bo predvidoma se 4 leta! Vec kot 10 let se za to progo Ze
izdelujejo razlicne Studije izvedljivosti, Sele letos pa je bilo
ugotovljeno, da na obmolju med reko Savo in vanozjem Ka-
ravank v prostor ni mogoce umestiti nove Zelezniske proge.
Zanimivo bo slisati odgovorne, ko bo Racunsko sodisce RS
postavijalo vprasanja v zvezi z racionalno porabo javnib
sredstev.

o DPN za Tivolski lok: sprejetje pobude 17. 4. 2015; konec
umes¢anja v prostor v letu 2019; predviden rok izvedbe
DPN je 4 leta. Ta projekt je pravzaprav del L7V, ni pa bil
del nobene do zdaj predvidenih celostnih resitev L2V, Se
zmeraj tudi ni jasno, ali gre za zacasni ali trajni projeks.
Ce investitor ta Zelezniski lok umeséa v prostor kot trajni
objekst, bi ta moral biti tudi del neke konéne resitve LZV.

4 Predlog organizacijske sheme
Zelezniskega infrastrukturnega
sektorja v RS

Na splosno bi lahko sklenili, da je treba vzpostaviti organizacij-
ski sistem zelezniskega infrastrukturnega sistema, v katerem bo
prioritetno mesto dobila stroka vseh pomembnih podrodij. In
to na vsch ravneh odlocanja in neposrednega vodenja sektor-
ja — od ministrstva, priprave, vodenja in izvajanja investicij do
vodenja vzdrzevanja JZ1. Dnevna politika se mora umakniti s
strokovnih podrodij, vodenje investicij iz birokratskih struktur,
ministrstvo pa mora zaceti vzgajati karierne uradnike vse do
direktorjev direktoratov, ¢e drzavni sekretarji Ze morajo biti
politi¢ni kadri. Pa tudi za te bi bilo zelo koristno, ¢e bi kaj
vedeli o stroki podrodja, ki ga vodijo na politi¢ni ravni.
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4.1 Predlogiza spremembe

Vzpostavitev neodvisnega infrastrukturnega upravljavea z vse-
mi bistvenimi funkcijami je ena od prvih nalog, ki bi jih morali
resiti za u¢inkovitejse delovanje zelezniskega infrastrukturnega
sistema. S popolno samostojnostjo U je misljena neodvisnost
od prevoznikov in vsakokratne dnevne politike. Razmisliti bi
bilo treba tudi o pravni obliki IU, saj je oblika druzbe z ome-
jeno odgovornostjo najverjetneje nepotrebna, ker IU vedino
svojih prihodkov dobi kot JGS in je izkazovanje dobicka (da-
vek od dobicka pravnih oseb) zanj nepotrebna izguba sredstev,
ki bi jih e kako potreboval za obnovo JZI. Temu novemu
IU bi ministrstvo predpisovalo tudi letne stopnje optimizi-
ranja tehni¢no tehnoloskih procesov in s tem odstotek letnih
prihrankov, del teh bi uporabil za svoje potrebe finan¢nih
spodbud zaposlenim, del pa vrnil v sistem JZI. Tukaj je treba
omeniti $¢ ponovno uvedbo priznavanja amortizacije za JZ1,
ki jo je drzava ukinila Ze pred ve¢ desetletji z izgovorom, da
bo poskrbela za finan¢na sredstva, ko bo ¢as za obnovo posa-
meznih delov JZI. Na koncu ni bilo ve¢ amortizacije, sredstev
za posodobitev, obnovo in nadgradnjo JZI pa je bilo v zadnjih
desetletjih obcutno premalo.

Sledilo bi organiziranje investicij v JZI znotraj IU ali $e bolje
zunaj njega ampak pod njegovo pristojnostjo. Tako bi zagoto-
vili IU izpolnjevanje njegove polne funkcije, ki mu pripada po
zakonitosti stroke in tudi na podlagi direktiv EU. Tudi finan¢-
ni tok investicij bi se moral prestaviti v to novo organizacijo.
Tako bi sistem financiranja investicij v ]JZ1 konéno uredili tako,
da bi oba procesa, namre¢ vodenje investicij in financiranje,
potekala skupaj v eni organizacijski enoti. Da zgornje zamisli
drzijo, dokazuje ustanovitev DARS za izgradnjo avtocestnega
programa. Brez tega danes ne bi imeli niti priblizno toliko
izgrajenih AC, saj se z birokratsko logiko in logiko drzavnega
proracuna (neporabljena sredstva v tekodem letu potonejo v
integralnem proratunu) ne da izvajati tako velikih investicij-
skih del. Ustvariti je torej treba organiziranost, v kateri bo ta
»zelezniski DARS« lahko deloval po pravilih investicijske
stroke in poleg drugega pridobival tudi finan¢na sredstva iz
prora¢una (pogodba z MF in prenos sredstev na posebni ratun
zunaj integralnega prorac¢una), EIB, EBRD, drugih komercial-
nih kreditov, JZP ipd., pri ¢emer njegova zadolZenost ne sme
bremeniti bilance drzave. Razmisliti je treba tudi o prenosu JZI
v knjige take novoustanovljene organizacije, ki bo del neodvi-
snega IU. Ne smemo zaobiti niti pred kratkim ustanovljenega
podjetja 2TDK za izgradnjo drugega tira Diva¢a—Koper, ki
bi ga morali ¢im prej ukiniti, preden za¢ne zapravljati javni
denar, saj prave koristi od njega ne more biti. Konec koncev,
tudi ¢e ne uresni¢imo nobenih predlaganih sprememb, nave-
denih zgoraj, zakaj ni ta 2TDK del Ze obstojecih organizacij
za vodenje investicij na podro¢ju JZI2
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Zelezniski odsek na DRI bi bilo smiselno pripojiti k oddelku
za investicije v sklopu IU, ki je omenjen v prej$njem odstavku.
K tej strokovni enoti bi se pripojili $e nekateri kadri iz Sektorja
za zeleznice druzbe DRSI, glavnina strokovnih delaveev iz te
druzbe pa bi prevzela strokovne naloge priprave razvoja JZ1,
odobravanje projektov, potrjevanje posameznih faz projektov
ipd., bili bi skratka neposredna strokovna podpora politiénemu
delu MZI. Tako bi danasnja komisija KIOP postala nepotreb-
na in bi ugasnila, s tem pa bi bilo tudi odpravljeno potrjevanje
projektov s strani predlagateljev samih.

Nadzor nad gospodarskimi javnimi sluzbami bi z infrastruk-
turnim delom ostal v sklopu druzbe DRSI, odsek GJS za javni
potniski promet pa v okviru oZjega ministrstva, v odseku, ki
se ukvarja Z javnim potniékim prometom oziroma prometno
politiko in trajnostno mobilnostjo.

Kon¢ati je treba zgreseno kadrovsko politiko Zelezniskega sek-
torja skupaj z drzavno upravo, ki v 25 letih samostojnosti ni
bila zmozna zgraditi kakovostnega in strokovnega kariernega
uradniskega sistema, poleg tega pa $e vsak minister po svoje
spreminja organiziranost sistema. Odpraviti je treba sistem,
v katerem politi¢no nastavljeni in stroki nedorasli direktorji
nastavljajo sebi podrejene, ki so $e bolj nesposobni kot oni,
da imajo tako manj tezav, rezultatov pa jim tako ni treba izka-
zovati, s3j je stoléek po pravilu rezerviran samo do naslednjih
volitev. Zaceti je treba naértno pridobivanje in izobrazevanje
kadrov za zelezniski sektor na vseh ravneh in vseh podro¢jih,
nagrajevanje dobrih delaveev pa je treba urediti tako, da bo
sistem privlaten tudi za strokovnjake, ki bi sicer tudi v zaseb-
nem sektorju zlahka dobili zaposlitev.

Mag. Ljubo Zerak, univ. dipl. inz. grad.

Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo, Sektor za zeleznice,
Kopitarjeva ul. 5, Maribor

E-posta: ljubo.zerak@gov.si

Telefon: (041) 639 963
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Drugi tir - od strateskih usmeritev do gradbenega

dovoljenja

V prispevku »Drugi tir — od strateskih usmeritev do gradbenega
dovoljenja« je projekt predstavijen z vidika umescanja v prostor.
V uvodnem delu prispevka so povzete strateske usmeritve tako iz
splodnih strateSkih dokumentov s podroc¢ja prostorskega nacrtovanja
kot tudi iz strateskih dokumentov s podrocja prometne infrastruk-
ture. Drugi del prispevka povzema glavne znacilnosti in zanimivosti
postopka priprave drzavnega prostorskega nacrta, vklju¢no z vse-
mi potrebnimi dejavnostmi, h katerim smo zavezani s predpisi, ki
urejajo varstvo okolja. V tretjiem delu prispevka je opisan postopek

1 Povzetek strateskih usmeritev iz
splosnih strateskih dokumentov s
podrocja prostorskega nacrtovanja
in iz strateskih dokumentov s
podrocja nacrtovanja prometne
infrastrukture

Preko ozemlja Republike Slovenije skladno z Uredbo EU
§t. 1316/2013 potekata dva koridorja jedrnega omrezja TEN-
-T, katerih sestavni del je tudi proga Divata-Koper, in sicer:
o Baltsko-jadranski koridor v smeri (Gradec)-Sentilj-Ma-
ribor-Ljubljana-Koper/Trst in
o Sredozemski koridor v smeri (Benetke)-Trst/Koper—
Ljubljana—Pragersko-Hodo$-(Budimpesta).

V Kopru, ki lezi na obeh osrednjih koridorjih, je edino sloven-
sko mednarodno tovorno pristani§¢e. Neposredno je povezano
z zelezniskim in avtocestnim sistemom. Naras¢ajoci promet
in s tem pretovor v koprskem pristani$¢u iz leta v leto raste,
kar povzrota preobremenitev obstoje¢ih prometnih povezav.

Luka je z Zelezniskim omrezjem povezana ze od leta 1967, ko
je bila zgrajena enotirna proga Presnica—Koper. Nova enotirna
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pridobitve gradbenega dovoljenja. Poudariti je treba, da prispevek ne
obravnava problematike financiranja in terminskega nacrta izgradnje
tega stratesko pomembnega projekta. Ti problematiki sta namrec v
pristojnosti Ministrstva za infrastrukturo.

Klju¢ne besede: drugi tir, strateSka usmeritev, prostorsko nacrto-
vanje, drzavni prostorski nacrt, celovita presoja vplivov na okolje,
presoja vplivov na okolje, gradbeno dovoljenje

Slika 1: Drugi tir Zelezniske proge Divaca-Koper kot del
omrezja TEN-T (vir: internet 1).

proga je luko navezala na obstojeco zeleznisko povezavo Di-
vata-Reka. Proga poteka po topografsko izrazito neugodnem
terenu in je zaradi velikih vzponov ozko grlo na slovenski Zele-
zniski infrastrukeuri. Danes obstojeca Zelezniska povezava med
Koprom in Divaco je dolga 45 km. Del te povezave se moder-
nizira in tako za¢asno reSuje tezavo. Omogoca namre¢ razvoj
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koprskega pristanis¢a do leta 2018, z izbolj$avami in nadgra-
dnjo do leta 2020, potem pa bo nujna izgradnja drugega tira.

Pomembnost proge Divata—Koper se najbolj kaze v zelezni-
skem mednarodnem tovornem prometu zaradi vloge tovorne-
ga pristani$¢a Koper pri povezovanju zalednega slovenskega in
evropskega gospodarstva s ¢ezmorskimi trgi.

Strategija prostorskega razvoja Slovenije v poglavju »Zasnova
prostorskega razvoja Slovenijc § prioritetami in usmeritvami
za dosego ciljev prostorskega razvoja Slovenije« glede evrop-
skih prometnih koridorjev dolo¢a, da se Slovenija z javno go-
spodarsko infrastrukturo vklju¢uje v evropska infrastrukturna
omrezja (TEN), ki se v Sloveniji uresni¢ujejo v okviru V. in
X. panevropskega prometnega omrezja s pre¢nimi prometnimi
povezavi med prometnimi koridorji in navezavami na Jadran-
sko-jonsko pobudo. V poglavju »Razvoj prostorskih sistemov
z usmeritvami za razvoj na regionalni in lokalni ravni« strate-
gija glede javnega potniskega prometa doloca, da se mora javni
potniski promet na drzavni, regionalni in lokalni ravni razvijati
\ logistiéno povezan sistem. Razvoj celotnega sistema javnega
potniskega prometa se tako razvija v povezavi med letalskimi,
tirnimi, cestnimi in pomorskimi prevozi, pri ¢emer je pouda-
rek na zelezniskem javnem potniskem prometu v smereh V. in
X. prometnega koridorja skozi Slovenijo.

Nacrtovanje drugega tira ima podlago tudi v Strategiji razvoja
Slovenije, ki temelji na petih razvojnih prioritetah drzave. Pod-
laga za izgradnjo drugega tira Zelezniske proge Divata—Koper
je peta razvojna prioriteta, ki se nana$a na povezovanje ukre-
pov za doscganjc trajnostnega razvoja, razvoj javnega prometa
in modernizacijo zelezniskega omreZja, prednostno na V. in
X. koridorju.

Strateski cilji nove prostorske ureditve, ki je predvidena
tudi v Nacionalnem programu razvoja Slovenske Zelezniske
infrastrukture (Uradni list RS, $t. 13/96), so:

o zagotovitev sodobne in zmogljive Zzelezniske navezave
Luke Koper na zeleznisko omrezje v Republiki Sloveniji
in s tem tudi na SirSe evropsko Zzeleznisko omrezje,

o zagotovitev nadaljnjega razvoja Luke Koper,

e povecanje stopnje varnosti prometa,

o skrajSanje voznih ¢asov,

o zmanjsanje vplivov na okolje in zmanjSanje tveganj za
okolje,

e preusmeritev tovora s cest na Zeleznico,

o krepitev konkurenénega gospodarstva in

o izboljsanje ucinkovitosti Republike Slovenije za vkljuci-
tev v sodobne prometne povezave EU.

Slika 2: Slovenski interesi v mednarodnem povezovanju (vir: Odlok o
strategiji prostorskega razvoja Slovenije, Ur. I. RS, $t. 76/04)

Slika 3: Usmeritve za razvoj prometnega sistema (vir: Odlok o stra-
tegiji prostorskega razvoja Slovenije, Ur. I. RS, $t. 76/04)

2 Glavne znacilnosti in zanimivosti
postopka priprave drzavnega
prostorskega nacrta, vklju¢no z
vsemi potrebnimi dejavnostmi,

h katerim je Slovenija zavezana s
predpisi, ki urejajo varstvo okolja

Umes¢anje drugega tira v prostor sega v leto 1996, ko je takra-
tno ministrstvo za promet in zveze zaradi naras¢ajocih potreb
naro¢ilo izdelavo $tudije upravicenosti z naslovom » Povecanje
kapacitet enotirne proge Diva¢a—Koper«. Osnovna ugotovi-
tev $tudije je bila, dale s posodobitvijo obstojece proge in pose-
gi na obstoje¢i infrastrukturi ni mogoce zadostiti zmogljivosti
prevoza, ki so potrebne za predvideni razvoj luke Koper, in da
je trajna resitev le izgradnja drugega tira.
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Slika 4: Razlicice tras drugega tira, obdelane v Studiji upravicenosti iz leta 1996 (vir: Arhivsko gradivo MOP DzPGS - postopek priprave DPN)

Slika 5: Razli¢ica 4.1 (Vmaks = 100 km/h, i = 17 %o) (vir: Arhivsko gradivo MOP - postopek priprave DPN)
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V nadaljevanju je bilo preuceno Sest razlitic poteka trase
drugega tira za razliéne hitrosti, takrat $e na dveh odsekih,
Diva¢a—Kozina in Kozina-Koper. Obravnavane razlicice, ki
so prikazane na sliki 4, so obsegale razli¢ne reitve, in sicer:
o paralelni potek drugega tira ob obstojei progi,
o kombinacija delnega paralelnega poteka proge in umes-
¢anje nove trase,
o umes¢anje nove trase na celotni dolZzini odseka (dve eno-
tirni progi).

Ceprav so bile trase primerjane predvsem $ prometno-
tehni¢nega vidika, je bil ves ¢as upostevan tudi okoljski vidik,
saj je bila za odlo¢itev za povecanje zmogljivosti klju¢na tudi
izvedljivost posameznih razlicic. V prvem krogu vrednotenja je
bila kot najprimernejsa izbrana razli¢ica V4 z dolzino 47,8 km.
V postopku optimizacije trase je bila izdelana $e razli¢ica V4.1
zdolzino 51 km. Optimizirana razli¢ica je sicer nekoliko daljsa,
vendar ugodnejsa z vidika investicije.

Ministrstvo za promet je poleti 1999 dalo pobudo za pripravo
dveh DLN, in sicer za zelezniski povezavi Divata-Kozina in
Kozina-Koper. Postopka priprave DLN se nista zacela, ker je
bila s strani takrat pristojne ustanove, Uprave RS za varstvo
narave, zaradi velike koncentracije naravnih vrednot oziroma
zavarovanih ekolosko pomembnih obmodij, predvsem Kra-
skega roba, preko katerih bi potekala Zeleznica, razli¢ica V4.1
z naravovarstvenega vidika preliminarno ocenjena kot nespre-
jemljiva. V primeru nadaljnjega naértovanja trase po razlidici
V4.1 je bila ugotovljena tudi velika potencialna nevarnost
onesnazenja vodnega vira Rizana.

Umescanje drugega tira se je nadaljevalo s prou¢evanjem dru-
gih razlicic. Kot rezultat preucevanja je bila kot najustreznejsa
predlagana optimizirana trasa po razlicici I/2. Trasa te razlicice
se je popolnoma odmaknila od obstojece trase zelezniske proge
in poteka v predoru.

K predlogu trase po razli¢ici I/2 so bile pridobljene usmeritve
nosilcev urejanja prostora in stalis¢a javnosti, na podlagi kate-
rih je bila trasa dodatno optimizirana (razlicica I/3). To razli-
¢ico so podprli vse lokalne skupnosti in pristojna ministrstva.

Prednosti in pomanjkljivosti te razlicice so bile skupaj s pred-
nostmi in pomanikljivostmi drugih mogocih razli¢ic (prika-
zane na sliki 7) predstavljene v Studiji »Predlog stalis¢ do
izbora variante drugega tira Divata-Koper«, ki jo je izdelalo
SZ Projektivno podjetje Ljubljana d. d. Glede na takrat pote-
kajo¢e meddrzavne pogovore z Republiko Italijo je bila v tej
Studiji upostevana tudi moznost prikljucevanja na hitro progo
na odseku Trst-Divaca, razli¢ica M. Razlicice so bile primerja-
ne z gradbeno-tehni¢nega in prometno-gospodarskega vidika.
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Na podlagi rezultatov te Studije je Ministrstvo za promet pozi-
mi 2000 dalo pobudo za pripravo DLN za drugi tir za celoten
odsck Diva¢a—Koper. V okviru priprave DLN je bila izdelana

Studija razlicic, ki je celovito primerjala razlicici I/2 in 1/3.

Na osnovi strokovnih podlag po posameznih primerjalnih vi-
dikih je bilo ocenjeno, da je sprejemljivejsa razlicica I/3. Tra-
sa izpolnjuje prometno-tehni¢ne in varnostne kriterije, hkrati
pa se izogne vecini varovanih obmodij. Za to razli¢ico je bil
izdelan predlog drzavnega lokacijskega nacrta, ki ga je vlada
poleti 2005 sprejela z uredbo o drzavnem lokacijskem nac¢rtu
za drugi tir ZelezniSke proge na odseku Divata—Koper.

Poleti 2007 je Ministrstvo za promet podalo pobudo za spre-
membo in dopolnitev sprejetega DLN. Razlog za pobudo je
bila potreba, da se nova proga med Divaco in Koprom nacrtuje
kot dvotirna, nanjo pa bi se priklju¢ila tudi nova Zelezniska
povezava med Divaco in Trstom. Podlaga za pobudo za spre-
membo DLN je bila $tudija »Preveritev moznosti gradnje
nove dvotirne Zelezniske proge med Divato in Koprom po
trasi variante I/3«, ki jo je kot zasnovalno $tudijo izdelalo SZ

Projektivno podjetje Ljubljana d. d.

Naloga te $tudije je bila izdelati zasnovo nove dvotirne proge
Divaca—Koper, ki poteka po trasi, dolo¢eni z uredbo o drzav-
nem lokacijskem naértu (za enotirno progo). Preveriti je bilo
treba vse posege, ki bi bili spremenjeni zaradi dvotirnosti pro-
ge. Osnovne znadilnosti trase (hitrost, nagibi, elektrifikacija,
dopustne osne in dolZinske obremenitve ...) so ostale enake.

Vlada RS je julija 2008 je sprejela sklep o zacetku priprave spre-
memb in dopolnitev drzavnega lokacijskega na¢rta za drugi tir
zelezniske proge na odseku Divaca—Koper v novo dvotirno
progo, ki v skupen projekt povezuje drugi tir in novo hitro
progo Trst-Divaca. Kot glavna smer je bila predvidena smer
Trst-Divaca, od katere se v cepis¢u v predoru v blizini Crnega
Kala odcepi smer proti Kopru.

Hkrati s temi dejavnostmi je bila v okviru Pobude skup-
nosti Interreg III/A Slovenija-Italija izdelana tudi >>§tudija
izvedljivosti nove Zelezniske povezave Trst-Divaca«, ki jo je
julija 2008 izdelalo S7 - Projektivno podjetje, Ljubljana, d. d.
Prikljuéek proge iz smeri Trsta je bil predviden v cepis¢u proge
Divata—Koper, v predoru na odseku med Divaéo in Crnim
Kalom.

Na podlagi sklepa ministra za promet, ki je spomladi 2009
dolo¢il, da se na odseku Divaca—cepisée naértuje dvotirna pro-
ga, na odseku cepis¢e—Koper pa enotirna proga, se je zacela
izdelava projekta za pridobitev gradbenega dovoljenja. Ta
predvideva izgradnjo enotirne proge na odseku od Cmega Kala
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Slika 6: Razli¢ice, obravnavane v naslednjih krogih primerjave (Studija upravicenosti iz leta 1996) (vir: Arhivsko gradivo MOP DzPGS - postopek
priprave DPN).

Slika 7: Razli¢ice, obravnavane v $tudiji SZ iz leta 2000 (vir: Arhivsko gradivo MOP DzPGS - postopek priprave DPN).
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do Kopra v skladu z veljavnim DLN, na odscku od Divaée do
Crncga Kala pa se obstoje¢a uredba o DLN dopolni tako, da
se nacrtuje dvotirna proga z odcepom v smeri proti Trstu. Po
kon¢ani dopolnitvi DLN za dvotirno progo na odscku Di-
vata-Crni Kal naj bi sledila dopolnitev v dvotirnost tudi na
odseku Crni Kal-Koper.

V zatetku leta 2010 je Republika Italija odstopila od nacrto-
vanja trase Trst-Divaca na tem obmodju. Posledi¢no je Mi-
nistrstvo za promet predlagalo ustavitev postopka priprave
sprememb in dopolnitev uredbe o DLN. Sklenjeno je bilo,
da se nadaljuje izdelava PGD na odseku od Crnega Kala do
Kopra, na odseku od Diva¢e do Crnega Kala pa se PGD izdela
skladno z veljavno uredbo o DLN.

Postopek priprave sprememb in dopolnitev uredbe o DLN se
je vseeno nadaljeval, toda le tiste posege, ki so potrebni zaradi
dodatnih ureditev zunaj obmo¢ja veljavnega DLN, ugotovlje-
nih v fazi izdelave PGD. V spremembah in dopolnitvah DLN
je nartovana tudi optimizirana reitev premoscanja potoka
Glin$¢ica. Namesto prvotno naértovanega nasipa je v spre-
menjeni resitvi naértovan viaduke, s ¢imer se je zmanjsal vpliv
posega na navedeni potok.

Socasno s pripravo sprememb in dopolnitev uredbe o DLN
v skréenem obsegu se je pridobivalo okoljevarstveno soglasje,
nadaljevala pa se je tudi izdelava vse potrebne projektne doku-
mentacije na podlagi veljavne uredbe o DLN. Uredba o spre-
membah in dopolnitvah uredbe o DLN za drugi tir Zelezniske
proge Diva¢a—Koper je bila sprejeta poleti 2014.

3 Postopek pridobitve gradbenega
dovoljenja

Postopek pridobitve gradbenega dovoljenja se je zacel decem-
bra 2011. Dinamika je bila upocasnjena zaradi pridobivanja
okoljevarstvenega soglasja ter hkrati potekajoéega postopka
sprememb in dopolnitev drzavnega lokacijskega nacrta. Uprav-
ni organ je roke za dopolnitev zahteve ve¢krat podaljsal, saj je
moral investitor v tem ¢asu pridobiti tudi zemljis¢a za gradnjo,
zaradi ¢esar je bilo treba skleniti pogodbe z lastniki zemljis¢,
na katerih je bila predvidena gradnja.

Socdasno s tem postopkom so potekali tudi drugi postopki iz-
daje gradbenega dovoljenja, nekateri so se zaleli Ze leta 2008.
Izdano je bilo ve¢ gradbenih dovoljenj za modernizacijo ob-
stojece proge Divaca—Koper, npr. za:
o rekonstrukcijo Zelezniskih postaj Divaca, Kozina, Ko-
per — tovorna,
o ukinitev ve¢nivojskih kriZanj na obstoje¢i progi Diva-
¢a—Koper in gradnjo novih podvozov ali nadvozov na
obstoje¢i progi,
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Slika 8: Koncna resitev poteka trase drugega tira Zelezniske proge na
odseku Divaca-Koper (uredba o spremembah in dopolnitvah ured-
be o DLN za drugi tir Zelezniske proge Divaca-Koper) (vir: Arhivsko
gradivo MOP DzPGS - postopek priprave DPN)

o prilagoditev obstoje¢e proge Divata—Koper v krivinah
in naklonih.

Gradbena dovoljenja za navedene posege so bila izdana na pod-
lagi takrat veljavnih ob¢inskih prostorskih aktov, ki so take
gradnje omogocali, razen v delu podvozov Brgod in Presnica,
za katera je bil sprejet ob¢inski podrobni prostorski nacrt, pri-
pravljen prav za ta posega.

Nekaj gradbenih dovoljenj je bilo izdano tudi na podlagi
sprejetega DLN, in sicer za prestavitve elektri¢nih in teleko-
munikacijskih vodov, gradnje elektronapajalnih postaj ipd. Vse
te posege je bilo namre¢ treba izvesti pred zacetkom gradnje
drugega tira. Navedeni posegi so bili ve¢inoma Ze izvedeni ozi-
roma se izvajajo, ker je njihova izvedba predpogoj za gradnjo
trase drugega tira Divata—Koper.

Leta 2014 je bila sprejeta sprememba DLN in pridobljeno
okoljevarstveno soglasje. Investitor je pripravo projekta po-
spesil, ker se je izrazilo tudi v dejavnostih postopka za prido-
bivanje gradbenega dovoljenja. Konec leta 2014 je investitor
vlozil vlogo za izdajo gradbenega dovoljenja za prvi del trase
s koprske strani v dolZini 1,2 km. Januarja 2015 je upravni
organ (Ministrstvo za okolje in prostor) v postopek vkljuil
stranske udelezence. Marca 2015 je izvedel ustno obravnavo,
na kateri jim je predstavil projeke za pridobitev gradbenega
dovoljenja in zbral njihove pripombe. Stranski udelezenci so
izrazili podporo projektu drugega tira, dolo¢ene pripombe so
bile podane le v zvezi s pridobivanjem posameznih zemljis¢,
za katera so postopki razlastitev $e potekali. Pripombe so bile
dane v smislu visine odskodnine, ne pa kot nasprotovanje pro-
jektu oziroma prenosu lastninske pravice. Gradbeno dovoljenje
za ta odsck je bilo izdano marca 2015 in je pravnomocno.
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V nadaljevanju leta 2015 se je investitor odlo¢al med moz-
nostjo pridobivanja delnih gradbenih dovoljenj za posamezne
odseke in moznostjo pridobivanja enotnega dovoljenja za celo
traso zelezniske proge Divaca—Koper. Avgusta 2015 se je zacel
postopek izdaje gradbenega dovoljenja za del trase med posta-
jo Divaca in predorom T1. Odlo¢itev je bila decembra 2015
spremenjena, investitor je vlozil vlogo za pridobitev gradbe-
nega dovoljenja za celotno traso. Upravni organ je v postopek
vkljuil stranke in razpisal devet ustnih obravnav na razli¢nih
lokacijah (Koper, Divaca, Kozina), na katerih jih je seznanil s
projektom za pridobitev gradbenega dovoljenja. Tudi na tch
obravnavah ni bilo izrazenega nasprotovanja projektu, kar prav
gotovo kaze, da je bil projekt kot celota ze dalj ¢asa medijsko
izpostavljen in v prostoru dobro znan ter javno sprejet kot
pozitiven, deloma pa tudi zaradi kakovostne priprave predstav-
nikov investitorja (poobla$¢encev in projektanta) na obravnave
z ustreznimi predstavitvami projekta, korektnim odnosom in
strokovnimi odgovori na konkretna vprasanja strank.

Gradbeno dovoljenje za celo traso drugega tira je bilo izdano
marca 2016.

Prispevek kon¢ujemo z navedbo statisti¢nih podatkov, ki po-
nazarjajo obseznost projekta, zahtevnost dela in udelezence, ki
so sodelovali v postopku izdaje gradbenega dovoljenja:

o Projeke za gradnjo tira v dolzini 27 km, ki zajema osem
predorov in kar 20 km trase pod zemljo, dva viadukta,
od katerih je eden v zaprti izvedbi, ter Stevilne deviacije
obstoje¢ih cest in poti, izgradnjo novih dostopnih poti,
deviacijo obstoje¢e proge v dolzini 900 m, prestavitve
elekeri¢nih in telekomunikacijskih vodov in gradnjo dveh
elekeronapajalnih postaj za potrebe elektrifikacije proge,
je sestavljen iz 14 posameznih projektov, zdruzenih v
celoto;

o skupaj obsega 175 fasciklov (Stiri omare), od tega
kar 10 vodilnih map;

o kljub izrazito podzemni gradnji je investitor pred izdajo
gradbenega dovoljenja moral pridobiti pravico za gradnjo
za kar 1.154 zemljis¢;

o v postopek je bilo vklju¢eno 520 strank in 22 soglasoda-
jalcev, ki so skupaj izdali 135 soglasij.
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Ministrstvo za okolje in prostor, Direktorat za prostor, graditev in
stanovanja, Dunajska 21, 1000 Ljubljana
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Prometna mobilnost in sodobni nacini povezovanja
v prostoru - nove zelezniske povezave na obmodju

Trsta, Kopra in Istre

Prometna infrastruktura je osnova mobilnosti in tudi trznega gospo-
darstva, ker zagotavlja prosti pretok ljudi, dobrin, uslug in kapitala.
Zaradi velikih vlozkov in omejevanja lastninske pravice tangiranih
strank mora biti njeno nacrtovanje maksimalno transparentno. Za
dolgoro¢no nacrtovanje prometne infrastrukture je pomembno,
kaksna vozila se bodo uporabljala v prihodnosti. Ali bo $e obstajal
skupinski javni potniski promet (tirni ali cestni) ali ga bodo izpodrinila
(individualna) samovozeca vozila ter bodo potrebne le Se ceste in
parkiris¢a? Prihodnost je vedno neznanka, kljub temu pa je v ¢lanku
predstavljen hipoteti¢ni scenarij, ki predvideva nadaljnji razvoj sku-
pinskega javnega potniskega prometa.

Nove Zelezniske povezave na obmodju Trsta, Kopra in Istre v povezavi
z obstojecimi so osnova za zagotavljanje tirnega javnega potniskega
prometa na dveh ravneh. V okviru visje (evropske) ravni je predsta-

1 Uvod

Prometna mobilnost je zmoznost spreminjanja lokacije ljudi
in tovora. Za to obstajajo razli¢ni sistemi (cestni, Zelezniski,
zra¢ni in vodni prometni), ki obi¢ajno sestojijo iz ve¢ podsis-
temov, kot so infrastruktura, prevozna sredstva in organizacija
prometa. Vsak od teh podsistemov ima svoje znacilnosti in $ele
skupaj kot celota omogocajo potekanje prometa oz. mobilnost
tovora in ljudi.

Prometna infrastruktura je eden od obseznejsih delov grajene-
ga okolja. Njeno nacrtovanje oz. umescanje v prostor je izje-
mno kompleksno, saj pomeni iskanje ravnotezja med prostor-
skimi in okoljskimi omejitvami, topografskimi in geoloskimi
pogoji ter tehni¢nimi zahtevami. Hkrati naj bi bila dosezena
tudi njena gospodarska ucinkovitost.

Prometna sredstva za prevoz potnikov se delijo na tista za
individualni potniski promet in tista za skupinskega. V na-
sprotju z infrastrukturo je zanje znadilno, da se proizvajajo v
velikih koli¢inah in da so podvrzena svobodni izbiri. Sodobna

vljen odsek zelezniske proge Trst-Divaca kot del Sredozemskega
koridorja. Opozorjeno je na nevarnost »bezanja« koridorjev iz nase
regije (npr. X. koridor). V okviru niZje (lokalne) ravni je predstavljena
lahka zeleznica Trst-Koper kot del trzaskega Zelezniskega obroca
med Gorico in Koprom. Predlagano je tudi nadaljevanje lahke ze-
leznice naprej ob obali vse do Pulja. Za tak sistem bi bilo smiselno
privzeti tudi privlacno ime, npr. skovanko Istram iz besed Istra in
»tramc (angl. tramvaj).

Kljuéne besede: samovozeca vozila, skupinski javni potniski promet,
Sredozemski koridor jedrnega omrezja TEN-T, trzaski zelezniski obroc,
lahka Zeleznica

prevozna sredstva poskusajo z razliénimi napravami zagotoviti
hitrejse, varnejse in udobnejse potovanje. Kaksna bodo vozila
v prihodnosti, ni mogoce napovedati, saj je razvoj teh na pre-
lomnici in nepredvidljiv. Kljub temu je v ¢lanku predstavljen
hipoteti¢ni scenarij, ki predvideva nadaljnji skupinski javni
potniski promet in razvoj infrastrukture zanj.

Ker je stanje Zelezniske infrastrukeure na trasi Sredozemskega
koridorja na obmo¢ju Trsta in Kopra zelo slabo, sta v ¢lanku
predstavljeni novi Zelezniski progi, in sicer nova Zelezniska
proga Trst—Divaca in lahka Zeleznica Trst-Koper.

2 Mobilnost v prihodnosti

Prometna infrastruktura omogoca mobilnost oz. prosti pretok
ljudi, dobrin, uslug in kapitala znotraj dolotenega gospodar-
skega obmogja. Kot taka je materialni temelj oz. okvir (poleg
pravnega in politi¢nega) za svobodno konkurenco in trzno go-
spodarstvo, v katerem je cena izdelka dolo¢ena ob ravnotezju
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Slika 1: Graf izbire prevoznega sredstva v odvisnosti od dolZine po-
tovanja

ponudbe in povprasevanja. Glavni cilj trznega gospodarstva
je preprecevanje monopolov, in ¢e prometna infrastruktura ni
razvita, tega cilja ni mogoce dosedi tako ucinkovito.

Ceprav je torej prometna infrastruktura osnova za trzno gospo-
darstvo, te ni mogoce nacrtovati po istih nacelih. Najpogosteje
namre¢ med krajema A in B ni smiselno graditi dveh vzpore-
dnih cest, da bi med njima zagotovili konkuren¢nost (npr. vi-
$ina cestnin, raven uslug prepustnosti in varnosti). Pogosto gre
torej za monopolni polozaj, v katerem med krajema A in B
poteka le en transportni koridor dolo¢ene vrste, zato nacrto-
vanja, gradnje, vzdrzevanja in trzenja infrastrukture ni mogoce
prepustiti trgu, temve¢ je treba te dejavnosti voditi tako, da
so koristi druzbe kot celote najve¢je oz. stroski ¢im manjsi.
To pomeni poglobljeno identificirati, analizirati in obvladati
tveganja, nato pa se odlocati za optimalne resitve.

Umescanje te infrastrukture v prostor je torej izjemno kom-
pleksno, pri ¢emer so topografija, geoloske in hidroloske raz-
mere, tehni¢ne zahteve ter okoljske in prostorske omejitve le
osnova. Poleg tega gre tudi za demokrati¢ni proces, zaradi ¢esar
mora biti dokaz javnega interesa popolnoma transparenten.
Za zagotovitev pravice do gradnje ni mogoce brez izkazanega
javnega interesa omejiti ene od osnovnih ¢lovekovih pravic,
tj. lastninske pravice.

Klju¢no je torej, da se v prostoru koridorji za take linijske
objekte rezervirajo in da se z njimi zagotavlja izvedljivost op-
timalne razlicice, ¢eprav je za to morda potreben tudi kaksen
strosek.

Ce infrastruktura ni prepui¢ena trgu, pa sta razvoj prometnih
sredstev in izbira prometnega sredstva za potovanje mocno
podvrzena svobodni volji uporabnikov. V' preteklosti je veljal
spodnji graf izbire prevoznega sredstva glede na dolzino poto-
vanja. V grafu je prikazan ¢as potovanja v odvisnosti od dolzine
poti za posamezne vrste prevoznih sredstev. Iz njega je mogoce
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razbrati, katero prevozno sredstvo je optimalno za dolo¢eno
razdaljo. Za kratke razdalje je to avtomobil, za dolge razdalje
letalo. Za razdalje od 100 do 500 km naj bi bil optimalen vlak
oz. hitri vlak.

Ali ta nacin izbire prevoznega sredstva $e vedno velja? Ali bo
veljal v prihodnosti? Tu pridemo do problema, pri katerem
je neznanka prihodnji razvoj prometnih sredstev. Prihodnosti
ni mogoc¢e napovedati. Toda ¢e se ozremo v preteklost, lah-
ko povezemo telekomunikacijsko in avtomobilsko industrijo:
Leta 1926 je Nikola Tesla napovedal naprave, ki jih bo mogoce
nositi v zepih in z njimi komunicirati po vsem svetu. Ta napo-
ved se je s pametnimi telefoni Ze uresnicila. Leta 1939 so na
razstavi EXPO v New Yorku napovedali samovozeca vozila,
in v nekaj prihodnjih letih ali desetletjih lahko pri¢akujemo,

da se bo uresniila tudi ta napoved.

Ze danes prihaja do zdruZevanja telekomunikacijske in avto-
mobilske tehnologije, kar bo omogo¢ilo komuniciranje med
posameznimi vozili v cestnem omrezju in njihovo povezovanje
v sistem vozil, s ¢imer bodo izbolj$ani njihova ucinkovitost,
varnost in udobnost. Mogote bo prepretiti zdrs v poledenelem
zavoju, se izogniti zastoju, izbrati hitrejSo pot ipd.

Kakor koli, razvoj vozil je prepuséen svobodnemu trgu, kar
pomeni, da se bo ponudba prilagajala povprasevanju. Obstajata
torej dve skrajni moznosti:

1. razvila se bodo samovozeca vozila, ki bodo omogocala po-
tovanja med tocko A in B v najkrajSem Casu, »just-in-time«, s
poljubno ravnjo udobja in ob popolni varnosti; javni potniski
promet bo tako izginil;

2. samovozeca vozila se ne bodo razvila (problem varnosti oz.
odgovornosti v primeru nesrece); javni potniski promet se bo
Se vedno uporabljal.

No, in ¢e bo vse to delovalo, se javnemu potniskemu prometu
slabo pise. Ali bo JPP izginil? Ali bomo gradili le $e ceste, par-
kiris¢a in garaze? Kakor koli, osebno verjamem, da se ta trend
ne bo nadaljeval tako linearno in da samovoze¢a vozila ne bodo
izpodrinila sistemov javnega potniskega prometa. Pojavil se bo
namre¢ problem odgovornosti ob prometni nesreci. Takrat bo
nekdo moral prevzeti vlogo voznika in dokazati, da se je napra-
va uporabljala pravilno, odgovornost za nesre¢o pa bo njegova.

Privilegij »biti le potnik« bo $e vedno mogo¢ le pri javnem
potniskem prometu. Poleg tega verjamem, da se bo gospodar-
ska uéinkovitost javnih potniskih sistemov izbolj$ala in da bo
tako njihova upravic¢enost ustrezna tudi v redkeje poseljenih
obmogjih. Zato bo $e vedno smiselno razvijati sisteme javnega
potniskega prometa (tirnega in cestnega).
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Slika 2: Samovozeca vozila v preteklosti in sedanjosti (vir: levo - revija The Victoria Advocate, Teksas, 24. 3. 1957, desno - Steve Jurvetson,

www.flickr.com)

3 Evropski prometni koridorji

Evropska komisija je z Nove politiko EU za prometno infra-
strukturo z dne 17. oktobra 2013 dolo¢ila devet izvedbenih
koridorjev na osrednjem (tako imenovanem jedrnem) vsee-
vropskem prometnem omrezju (TEN-T). Na tem omrezju, ki
bo hrbtenica za promet znotraj celotnega evropskega enotnega
trga, bodo odpravljena ozka grla, infrastruktura bo nadgrajena,
¢ezmejni promet za potnike in podjetja pa bo poenostavljen.

Evropska komisija v omenjenem dokumentu ugotavlja:

e promet je tcmcljncga pomena za udinkovito evropsko
gospodarstvo;

o tovorni promet naj bi se po pri¢akovanjih do leta 2050
povecal za 80 %, potniski pa za ve¢ kot 50 %;

e za rast je potrebna trgovina, za trgovino pa je potreben
promet;

o obmodja v Evropi brez dobrih povezav ne bodo uspevala.

Dva od devetih koridorjev, ki potekata tudi preko Slovenije,
sta:

o Baltsko—jadranski koridor, ki povezuje Baltsko in Ja-
dransko morje ter poteka skozi industrijska obmo¢ja med
juzno Poljsko (Zgornja Slezija), Dunajem in Bratislavo,
vzhodnimi obronki Alp in severno Italijo. Zajema po-
membne Zelezniske projekte, kot so gorski predor Sem-
mering in Zelezniska proga Koralm v Avstriji ter ¢ezmejni
odseki med Poljsko, Cetko in Slovasko.

o Sredozemski koridor, ki povezuje Iberski polotok z
madzarsko-ukrajinsko mejo, poteka vzdolZ sredozemske
obale Spanije in Francije, pre¢ka Alpe proti vzhodu preko
severne Italije ter z jadranske obale zavije skozi Slovenijo
in Hrvasko proti Madzarski. Klju¢na Zelezniska projekta

v tem koridorju sta povezava Lyon-Torino in odsck Be-
netke—Ljubljana.

Ceprav Stbija in Makedonija $e nista ¢lanici EU, ocenjujem,
da v osrednjem omrezju manjka koridor po trasi Salzburg-
Ljubljana-Beograd—Solun ali Istanbul. Ta smer je pred leti
predstavljala X. koridor, in menim, da bi bilo smiselno zagnati
dejavnosti, da bi ga Evropska komisija kot novi koridor (po na-
klju¢ju bi bil spet deseti) vkljucila v zgoraj omenjeni dokument
za prometno infrastrukturo. Tu bi lahko Slovenija prevzela ini-
ciativo in dejavnej$o vlogo med drzavami Zahodnega Balkana,
s¢j je ta smer pomembna za njeno gospodarstvo. Neclanstvo
Srbije in Makedonije ne bi smelo biti argument proti temu, saj
tudi Svica in Norveska nista ¢lanici, pa preko njiju prav tako

potekajo koridorj.

Sicer pa obstaja nevarnost, da tudi oba koridorja, ki trenu-
tno $e potekata ¢ez Slovenijo, »zbezita« mimo Ljubljane in
severno od Slovenije po trasi Benetke—Celovec—Gradec-Du-
naj-Budimpesta. Baltsko-jadranski koridor se Ze intenzivno
preusmerja z gradnjo hitre Zelezniske proge Celovec—Gra-

dec (Koralmska proga).

Sredozemski koridor za zdaj $e ostaja, vendar pa je raven stori-
tev na njem na obmodju Slovenije izjemno slaba. Cas potovanja
z vlakom od Ljubljane do Benetk traja od pet do sedem ur,
do Budimpeste pa osem. Z avtomobilom se ti poti opravita
v dveh oziroma §tirih urah. Po izgradnji predorov Koralm in
Semmering bo ¢as potovanja z vlakom od Benetk do Budim-
peste krajsi preko Dunaja kot preko Ljubljane.

Da bi zagotovili gospodarsko uspesnost Slovenije, bi morali
ohraniti koridorja in s tem povezane vire finan¢nih sredstev.

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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Slika 3: Navezovalne proge na Sredozemski koridor na obmocju Trsta in Kopra (PNZ, 2015)

Slika 4: Navezava zelezniske proge Divaca-Koper na novo zeleznisko progo Benetke-Ljubljana na obmocju Divace (vozlisce Divaca) (PNZ, 2015)
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Slika 5: Polozaj in vzdolzni profil cezmejnega odseka NZP Trst-Divaca (PNZ, 2015)

4 Sredozemski koridor na obmogju
Trsta in Kopra

Del Sredozemskega koridorja in hkrati del odseka Benetke—
Ljubljana, ki ga je Evropska komisija navedla kot enega od
dveh klju¢nih zelezniskih projektov na tem koridorju, je tudi
¢ezmejni odsek Trst-Divaca. Februarja 2015 je bil po narodi-
lu Ministrstva za infrastrukturo Republike Slovenije in s sofi-
nanciranjem Sklada za razvoj vseevropskih prometnih omrezij
TEN-T Evropske unije v ljubljanskem podjetju PNZ d. o. o.
pod $tevilko projekta 12-1479 izdelan idejni projeke (IDP) z
naslovom »Nova zelezniska proga Trst-Divaca (slovenski del

odseka)«.

Na obmodju Sredozemskega koridorja med Torinom in Bu-
dimpesto (Piemont, Lombardija, Benetija, Furlanija - Julijska
krajina, Slovenija, severni del Hrvaske in zahodni del Madzar-
ske) zivi 30 milijonov ljudi.

Ce lahko za oba priklju¢na tira (proti Trstu in Kopru) rede-
mo, da sta del nacionalnega Zelezniskega omreZja posamezne
drzave, potem gre v primeru odseka Trst-Divaca, ki povezuje
oba priklju¢na tira, za ¢ezmejni odsek, ki povezuje nacionalni
zelezniski omrezji.

Potek ¢ezmejnega odseka nove Zelezniske proge (NZP) Tist—
Divaca je bil izbran kot najprimernejsi s prostorskega in okolj-
skega vidika v sodelovanju italijanskih in slovenskih strokov-
njakov in potrjen 3. julija 2012 na 6. seji Slovensko-italijanske
medvladne komisije za to Zeleznisko povezavo. Odsek poteka
med Aurisino (NabreZino) v Italiji, kjer je predviden priklju¢ek
za Trst, in Divaco v Sloveniji, kjer je predviden prikljucek za

Koper, na ve¢ji nadmorski viSini ¢ez obmoéje Krasa. Italijanski
del odscka je dolg dobrih 12 km in poteka ve¢inoma v predo-
ru, saj proga ze pri NabreZini takoj po priklju¢ku navezovalne
proge za Trst preide v predor Lanaro/Volnik, ki je dolg dobrih
15 km. Od tega je slovenski del predora dolg 3.825 m. Sloven-
ski del odseka je dolg 10,9 km in poteka pretezno po povrsju
vzporedno z avtocesto A3 Gabrk—Fernetidi, tako da se izkoristi
ze obstoje¢i prometnoinfrastrukturni koridor.

Nazadnje je bila dolocena oblika navezave na obstojece zelezni-
sko omrezje pri Divadi, in sicer tako, da je upostevana dolgoro¢-
prog (konvencionalna zelezniska proga Ljubljana-Sezana in
prvi tir Divada—Koper) ter naértovanih (hitra zelezniska proga
Benetke-Ljubljana in drugi tir Diva¢a-Koper).

Tehni¢ne znadilnosti so se usklajevalci italijanskega dela ¢ez-
mejnega odseka Trst—Divaca. Projekene hitrosti na NZP zna-
$ajo 250 km/h za potniske vlake in 100 km/h za tovorne vlake
ter 70 km/h oz. 80 km/h na navezovalnih tirih na obstojeco
zeleznisko progo. Medtirna razdalja je 4,20 m ali ve¢ (zaradi
razmaknitve obeh cevi predora Lanaro/Volnik in potreb pri
umestitvi dvojnih tirnih zvez). Najve¢ja dovoljena osna obre-
menitev je 25 t oz. 8,8 t/m.

Trasni potek NZP Trst-Divaca se zaéne pri odcepu od nove
proge Ronchi-Trst v blizini naselja Aurisina/Nabrezina v
Italiji. Trasa precka drzavno mejo priblizno 1,6 km severo-
zahodno od obstojecega cestnega mejnega prehoda Fernetidi.
Na tej toc¢ki NZP Trst-Divaca poteka v krivini globoko pod
povisino v predoru Lanaro/Volnik, ki je najve¢ji objekt na
njej. Skupna dolzina predora na slovenski in italijanski stra-
ni zna$a 14.996 m. Nazivna dolzina slovenskega dela predora
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je 3.825 m. Nalrtovan je z dvema enotirnima cevema. Obe
cevi sta povezani s pre¢niki na vsakih 500 m. Trasa NZP se
s predorom podzemno kriza z avtocesto A3 Gabrk-Fernetidi,
regionalno Zzeleznisko progo Jesenice—Sezana in regionalno
cesto R1-204 Sempeter—Seiana. Trasa NZP nato vzhodno
od Sezane preide iz predora in nato poteka proti vzhodu po
povrsju, precka regionalno cesto R2-445 Senoze¢e-Fernetici
in v nadaljevanju poteka juzno od avtoceste A3 Divaca—Seza-
na-Fernetici. Pred naseljem Zirje preide v globok vkop, nato
pa se zaéne 260,5 m dolg pokrit vkop, s katerim se naselje
Zirje ¢iti pred vplivi zelezniSkega prometa. Pokriti vkop se
nadaljuje v usek pod hribom Gabricje. Za usekom se NZP,
ki do tod poteka vzporedno z avtocesto na razdalji 20 m in
ve¢, odmakne od nje proti jugu, da se izogne avtocestnemu
pocivaliS¢u Povir. Na obmo¢ju med Gorenjem pri Divadi in
Divaco je predvideno zunajnivojsko priklju¢evanje z dvema ti-
roma na obstojeco Zeleznisko progo $t. 50 Ljubljana—Sezana
d. m. Oba zunajnivojska navezovalna tira omogocata poznejse
nadaljevanje NZP v smeri proti Ljubljani.

Predvidena je vgradnja tirnic sistema 60 E v neprekinjeno
zavarjeni tir (NZT). Pri vgradnji je treba upostevati dolodi-
la TSI INF HS. Vgrajeni bodo betonski pragovi z dolzino
2,60 m. Razmik med osmi pragov bo 60 c¢m. Pragovi mo-
rajo zadostiti dolocilom TSI INF HS in SIST ENV 13803-
1 : 2010. Glede na to, da predpisov za Zelezniske proge za
hitrosti 250 km/h v Sloveniji ni, je skladno z nemskimi smer-
nicami za visoke hitrosti (Ril 820.2010) minimalna debelina
tirne grede na NZP 35 cm. Predvidena je vgradnja 19 standar-
dnih kretnic sistema 60 E in 8 tirnih zaklju¢kov, pri ¢emer sta
dva zatasna (na koncu trase, ki se bo predvidoma nadaljevala

proti Ljubljani).

Na obmodju tirov navezave na obstojeco Zeleznisko infra-
strukturo pri Divadi so dimenzije elementov zgornjega ustroja
prilagojene, hkrati pa so uporabljene nekatere dodatne napra-
ve (naprave za mazanje tirnic, naprave za povecanje bo¢nega
upora tirne redetke).

V usckih so vzdolini jarki Siroki vsaj 40 cm in globoki vsaj
1,0 m pod tirno gredo. Sirina jarkov v globokih usekih pa je
zaradi varnostnih zahtev 3,0 m. Voda se nato odvaja v poni-
kovalnice, ki se uredijo prvenstveno v obstojecih kraskih vr-
tacah oz. zakraselih conah, kjer je koeficient ponikanja visok.
Predvidenih je 23 ponikovalnic. Zaradi okoljskih zahtev je na
obmo¢ju med vzhodnim portalom predora Lanaro/Volnik in
zahodnim portalom pokritega vkopa Zirje projektirana zi¢na
varovalna ograja, ki bo preprecevala povoze Zivali. Za zai¢ito
okolja pred hrupom je predvidenih ve¢ protihrupnih ograj in
nasipov ter tudi vgradnja absorpcijskih oblog na portalih pre-
dora Lanaro/Volnik in pokritega vkopa Zirje. Zaradi varno-
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stnih zahtev za primer nesrece so skladno z nemskimi predpisi,
ki dolo¢ajo zahteve za naértovanje Zelezniske infrastrukeure za
primer pozara ali druge nesrece, nacrtovani dostopi do NZP
vsaj na vsakih 1.000 m.

Zaradi NZP je treba deviirati 24 obstojecih cest razli¢nih kate-
gorij v skupni dolZini 7,75 km. Zaradi krizan; NZP s cestami
in cepnim tirom in zaradi varovanja naselja pred negativnimi
vplivi je predvidenih 10 konstrukcijskih objektov: pet pod-
vozov, trije nadvozi, en pokriti vkop z dolzino 260,5 m (pri
naselju Zirje) in krizni objekt z dolzino 165,0 m (krizanje ce-
pnega tiraz NZP v smeri proti Ljubljani). Zaradi gradnje NZP
in z njo povezane infrastrukture bo treba ustrezno za§¢iti ali
preurediti vode gospodarske javne infrastrukture (elektroener-
getski vodi, telekomunikacijski vodi, vodovodi, kanalizacijski
vodi, naértovani plinovod M6 Ajdovi¢ina-Lucija) in porusiti
stanovanjska objekta.

Na trasi NZP je treba izvesti vse stabilne naprave elektriéne
vleke. Izbran je sistem elektrovleke 2 x 25 kV, AC, na na-
vezovalnih tirih pa obstojeci sistem 3 kV DC vleke. Sistem
telekomunikacij na NZP je zasnovan tako, da bo zdruZljiv z
obstoje¢imi TK-sistemi na Slovenskih zeleznicah, pri ¢emer
bodo izpolnjene tudi zahteve interoperabilnosti. NZP se bo
izvedla kot dvotirna proga za me$ani promet z moznostjo obo-
jestranskega prometa na obeh tirih. Kljuéna zahteva je name-
stitev vseevropskega sistema ERTMS/ETCS (European Rail
Traffic Management System/European Train Control System)
za vodenje, upravljanje in signalizacijo prometa.

Slika 6: Trzaski zelezniski obro¢ (modra in zelena barva), hitra proga
Benetke-Ljubljana (rumena barva) ter manjkajo¢a povezava med
Trstom in Koprom (rdeca barva) (PNZ, 2014)
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Slika 7: Potek lahke Zeleznice Trst-Koper (PNZ, 2014)

5 Lokalno zeleznisko omrezje Trsta,
Kopra in Istre

V letu 2014 se je kondal tudi projekt ADRIA-A, ki je bil

vklju¢en v operativni program ¢ezmejnega sodelovanja med

Italijo in Slovenijo. Obmo¢je projekea je obsegalo italijanske

province od Ferrare do Trsta in zahodno Slovenijo. Glavna cilja

tega projekta sta bila vzpostavitev manjkajo¢ih povezav med

drzavama ter konkretna vzpostavitev triaskega Zelezniskega

obro¢a (slika 6), ki poteka med Novo Gorico in Koprom po

dveh straneh, in sicer:

1. vzhodni del obroca: od Nove Gorice po obstojecih progah
skozi Stanjcl, Sezano, Divato do Kopra;
2.zahodni del obro¢a: od Nove Gorice skozi Gorico do Ron-

chija, kjer je predviden intermodalni potniski logisti¢ni
center, ki napaja Videm, obe Gorici, Trst, Istro (popula-
cija ve¢ kot 1 milijon) ter zdruzuje mednarodno letalisce
Ronchi, postajo na lokalnih Zelezniskih progah, postajo
na hitri zelezniski progi Benetke-Ljubljana in avtobusno
postajo. Od tega logisti¢nega centra se zahodni del obroca
nadaljuje proti Trstu in naprej vse do Kopra. Tu pa manj-
ka povezava med Aquilinio (Zavljami) in Koprom - to je
¢ezmejni odsek lahke Zeleznice Trst-Koper (na sliki 6
je oznaden z rdedo barvo).

Na $irfem obmodju tega obro¢a med Puljem in Vidmom (ita-
lijanske province Trst, Gorica in Videm, slovenske statisti¢ne
regije — notranjsko-kraska, goriska in obalno-kraska — in hr-
vaska Istrska zupanija) Zivi ve¢ kot milijjon ljudi.

Oktobra 2014 je bila po naro¢ilu Ministrstva za infrastruktu-
ro Republike Slovenije in s sofinanciranjem Evropske unije iz
Programa ¢ezmejnega sodelovanja Slovenija — Italija iz sredstev
Evropskega sklada za regionalni razvoj v ljubljanskem podjetju
PNZ d. o. 0. pod $tevilko projekta 12-1500 izdelana idejna
zasnova in $tudija izvedljivosti z naslovom »Labka Zeleznica
Trst-Koper«.

Trasa manjkajocega dela tirne infrastrukture med Trstom in
Koprom (lahka Zeleznica Trst-Koper) sestoji iz treh delov:
1. novogradnja od meje do Bertokov v dolzini 4,75 km;
neposredno ob HC Srmin—gkoﬁje, na meji med Italijo
in Slovenijo, je predviden predor Kastelir/Castellier v
dolzini 2,55 km;
2. obstoje¢a infrastruktura med Bertoki in postajo Ko-
per — potniska v dolZini 2,55 km;
3. tramvajski mestni potek do meje z ob¢ino Izola v dolZini
5,75 km, kjer je pomembna navezava na na¢rtovani po-
tniski terminal in 11 postajalisc.

Ker trzaski zelezniski obro¢ sestoji iz konvencionalnih Zzele-
zniskih prog in tudi iz Sele naértovanih tramvajskih prog, bo
treba zanj uporabiti poseben tip vozila, ki omogoca voznjo po
tudi zavoji s polmerom R25 m), in voznjo po konvencionalnih
zelezniskih progah z vi$jo hitrostjo (100 km/h). Gre za tram-
vajski vlak (angl. #ramtrain), kot je Bombardier Flexity Swift.

Seveda pa lahke Zeleznice ni smiselno konéati na meji z ob¢ino
Izola, temve¢ bi jo bilo treba nadaljevati $e naprej proti jugu,
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morda vse do Pulja. Poleg tega bi bilo treba na traso lahke Zele-
znice prikljuciti $e lokalne avtobusne linije, kolesarske sisteme,
pespoti in vzpenjace. Na tirnih vozilih bi bilo treba zagotoviti
tudi brezpla¢no moznost prevoza koles in brezpla¢ni dostop do
svetovnega spleta, kot je to Ze urejeno v tujini. Za tak sistem bi
bilo smiselno privzeti tudi privla¢no ime, kot je npr. skovanka
Istram iz besed Iszra in tram.

6 Sklep

Prihodnji razvoj prometne infrastrukture je mo¢no povezan
in odvisen od prihodnjega razvoja prevoznih sredstev. Kljub
velikim obetom naprednih tehnologjj za individualna vozila
bo privilegij »biti le potnik« $e vedno ostal v domeni javnega
potniékega prometa, zato je smiselno $e naprej razvijati tirno
infrastrukturo tudi za potniski promet.

Ker je prostorsko umescanje linijske prometne infrastrukture
izjemno kompleksno, je kljuéno, da se za te objekte rezervi-
rajo prostorski koridorji, ki zagotovijo izvedljivost optimalne
razlidice, ¢eprav je za to morda potreben tudi kaksen strosek.
Naknadno spreminjanje potekov linijske prometne infrastruk-
ture ima lahko zelo velike finanéne posledice (nujnost izvedbe
v predoru ali viadukeu ali drugi obsezni dodatni ukrepi).

Stanje zelezniske infrastrukeure je slabo (potovalni éasi vlakov
od Ljubljane do Benetk in Budimpeste niso primerljivi s poto-
valnimi ¢asi z avtomobilom) in koridorji »beZijo« z obmotja
zahodnega Balkana.

V ¢lanku sta predstavljena dva taka linijska objekea:

o Cezmejni odsek nove Zelezniske proge Trst-Divaca, ki
je del hitre proge Benetke-Ljubljana in ga je Evropska
komisija dolo¢ila za enega od dveh klju¢nih Zelezniskih
projektov na obmo¢ju Sredozemskega koridorja (na ob-
mo¢ju od Torina do Budimpeste Zivi 30 milijonov ljudi);

o Cezmejni odsek nove Zelezniske proge Trst—Koper, ki je
manjkajo¢i del Zelezniske infrastrukture trzaskega Zele-
zniSkega obroca in je bil eden od glavnih ciljev projekta
ADRIA-A ter hkrati del sistema javnega potniskega pro-
meta, ki bi pokrival tudi sosednjo Istrsko Zupanijo (na
obmo¢ju od Vidma do Pulja Zivi ve¢ kot milijon ljudi).

Zal za nobenega od njiju ni rezerviranega koridorja v prostoru,
ker je njuna gospodarska upravicenost vpraljiva. Menim, da bi
bilo za ustvarjanje enotnega evropskega gospodarskega, kultur-
nega in druzbenega okolja ter za trajnostni razvoj take projekte
treba izvesti ter s tem stopiti v korak z drugimi ¢ezmorskimi
okolji v Aziji, Ameriki in Afriki.
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Zaradi tega bi bilo treba intenzivneje stopiti v smer nacrtova-
nja in gradnje tirne infrastrukeure ter tako povecati potovalne
hitrosti in ohraniti koridorje na nafem obmodju.

Marko Jelenc, univ. dipl. inz. grad.

PNZ svetovanje projektiranje d. o. 0., Vojkova cesta 65, Ljubljana
E-posta: marko.jelenc@pnz.si

Telefon: +386 41 973 860
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Koprska proga, v€eraj, danes, jutri

V ¢lanku predstavljam razstavo o Koprski progi, ki je razdeljena v tri
sklope: nacrtovanje in izgradnja proge, danasnji pogled na progo
ter nacrti za nadgradnjo nove proge med Koprom in Divaco ali tako
imenovani drugi tir. Razstava je namenjena Sirsemu krogu obiskoval-
cev, ki Zelijo spoznati tehni¢no dedisc¢ino Koprske proge in njen vpliv
na razvoj koprskega pristanisca, slovenskega zelezniskega omrezja
in povezav z evropskim zaledjem. Po koncani vojni ter dokon¢ni
razmejitvi med Italijo in Jugoslavijo leta 1954 je Slovensko primorje
dobilo izhod na morje. Zacel se je gospodarski vzpon obmorskih kra-
jev. Osusitev morskih plitvin med Koprom in Ankaranom in gradnja
pristaniske infrastrukture sta pomenili zacetek razvoja koprskega pri-
stani$ca, ki pa brez Zelezniske povezave z zaledjem ne bi dozZivelo

1 Uvod

Koper je imel Ze od leta 1902 ozkotirno Zeleznisko progo,
ki ga je povezovala s Trstom in notranjostjo Istre. Ko so jo
Italijani leta 1935 ukinili, je ta del Istre ostal brez Zelezniske
povezave. Po koncani vojni in dokonéni razmejitvi med Italijo
in Jugoslavijo leta 1954 je Slovensko primorje dobilo izhod na
morje. Zacel se je gospodarski vzpon obmorskih krajev. Osu-
Sitev morskih plitvin med Koprom in Ankaranom ter gradnja
pristaniske infrastrukture sta pomenili zacetek razvoja kopr-
skega pristanisca, ki pa brez Zelezniske povezave z zaledjem
ne bi dozivelo danasnjih razseznosti.

2 Koprska proga vceraj
2.1 Nacrtovanje in gradnja proge

Postavitev oziroma lokacijo pristanis¢a Koper so nacrtovali
in zasnovali hkrati z na¢rti prihodnje Zelezniske povezave.
V arhivski dokumentaciji najdemo podatek o treh razlicicah
za postavitev pristaniséa Koper: Semedelski zaliv, Stanjolski
zaliv in Ankaranska bonifika. Inz. Milan Gnus je predlog za
postavitev pristani$¢a Koper na ankaransko bonifiko utemeljil
prav z na¢rtovano traso Zelezniske povezave, ki bi pri Zelezniski
postaji Dekani od projektirane proge Hrpelje—Koper zavila se-
verno od Sermina preko Rizane na obmogje pristanisca, kar bi
tudi ob¢utno skrajsalo zeleznisko povezavo z osrednjim delom
Slovenije.

danasnjih razseznosti. Kako zahtevna je bila gradnja Koprske proge,
najbolje ponazori podatek, da znasa zracna razdalja od Presnice do
Kopra 16 km, vidinska razlika 493 metrov, dolZina proge pa kar 31,4 ki-
lometra, kar pomeni, da spada ta med zahtevne gorske proge. Prvi
tir izpolnjuje Ze vse pogoje za uvrstitev med tehni¢no dedis¢ino z
muzejsko vrednostjo, zato je namen razstave ozavestiti strokovno
in lai¢no javnost o nujnosti izgradnje drugega tira Koprske proge.

Klju¢ne besede: Koprska proga, Slovensko primorje, pristaniska infra-
struktura, Zelezniska povezava, tehni¢na dediscina, drugi tir

Sirjenjc koprskega pristanis¢a in kakovost njegovih storitev sta
prepricala republisko vodstvo, da je leta 1956 skupaj z okrajem
Koper pri projektnem biroju Direkcije jugoslovanskih Zeleznic
za Slovenijo dalo izdelati osnovne Zelezniske trase v dvanaj-
stih razli¢icah. Vse so predvidevale moznost povezave s progo
Diva¢a—Pulj med postajama Hrpelje-Kozina in Rakitovcem.

Pri nadaljnji geoloski raziskavi in po primerjavi investicijskih
stroskov med Stirimi izbranimi razli¢icami je bila izbrana tista,
ki jo je projektant inz. Alojz Poljansek poimenoval »¢rna«
razli¢ica. Najcenejsa razlicica s prikljuckom pri Presnici naj bi
po ocenah iz leta 1960 stala 4,8 milijarde dinarjev. Ta predlog
so podprli tudi gradbeni strokovnjaki in geologi. Rentabilnost
bi bila dosezena pri 1,5 milijona ton prometa, kar naj bi bilo
mogoce ze leta 1971.

Potrebo po ¢im hitrejsi izgradnji Zelezniske povezave med
Koprom in Presnico so zaposleni v Luki Koper dokazovali s
svojim delom in pretovorjenim blagom, ki je leta 1962 dosegel
268.952 ton, leta 1963 pa ze 628.546 ton. Leta 1964 je promet
luke dosegel 700.000 ton, kar je bilo za kombinirani cestno-
-zelezniski prevoz s prekladanjem z vagonov na tovornjake in
obratno na postaji Hrpelje-Kozina omejeno in zelo drago.

Luka Koper je med letoma 1964 in 1965 dosegla zgornjo mejo
zmogljivosti kombiniranega natina prevoza (700-800 tiso¢

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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Slika 1: Zadnje $tiri razli¢ice prvega tira Koprske proge

Preglednica 1: Po letu 1956 so preucevali predvsem Stiri razlicice

razli¢ice proge nagib (%o) dolzina (km)
1. Koper-Kubed-Podgorje, I. razlicica 24,5 %o 40,5
2. Koper-Petrinje-Hrpelje-Kozina, Il. razlicica 23 %o 34,0
3. Koper-Crnoti¢e-Hrpelje-Kozina, Ill. razli¢ica 26 %0 31,0
4. Koper-Crni Kal-Hrpelje-Kozina, IV. razli¢ica 23 %o 36,0

ton prometa). Tedaj so tudi republiski organi uvideli, da je
gradnja Zeleznice nujna, zato so Luki Koper dovolili zacetek
gradnje proge Presnica—Koper. Izvrsni svet Ljudske republike
Slovenije je o tem sprejel sklep v zatetku leta 1964. Za tiste
¢ase je bilo nenavadno, da je pristanisko podjetje gradilo jav-
no Zzeleznisko infrastrukeuro. Vendar je Skupnost Zelezniskih
podjetij Ljubljana zahtevala, da mora imeti industrijski tir vse
znadilnosti Zelezniske proge prvega razreda in da mora izgra-
dnjo proge prevzeti omenjeno podjetje. Luka se je s predlogi
oziroma pogoji strinjala, ¢eprav je bilo jasno, da bo gradnja
proge veliko draZja.

V prvem voznem redu je bilo sedem parov tovornih vlakov.
Vleko so opravljale dizelske elektri¢ne lokomotive GMC (tako
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imenovane kenedijevke) serije JZ 661. Obremenitev ene loko-
motive je znasala 600 ton. Obicajno so po dva vlaka zdruzili.

2.2 Opis in odprtje proge

Proga proti Kopru se odcepi od proge Divaca—Pulj pri
16,474 kilometra pri postajaliS¢u Presnica. Njena zacetna tocka
lezi na nadmorski viSini 496 metrov. Zra¢no razdaljo 16 kilo-
metrov premaga po tirih, dolgih 31,4 kilometra. Od Presnice
poteka proga po planoti mimo vasi Crnoti¢e (387 m), nato
v zavoju preseka strmo skalnato teraso in nadaljuje pot med
naselji Loka in Brezovica do Podpeci.

Od tod se prebije skozi predvkop predora Zanigrad, ki je dolg

70 metrov, debelina njegovega nadkritja znasa 25 metrov, sam
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Slika 2: Crni Kal, prevoz tovora pred izgradnjo Koprske proge

Preglednica 2: Skupni promet luke in tovor, prepeljan preko Zelezniske postaje Hrpelje-Kozina

leto promet v luki (v tonah) promet, prepeljan po zeleznici (v tonah)
1963 463.681 304.398 (Hrpelje-Kozina)

1964 693.851 414.155 (Hrpelje-Kozina)

1965 770.519 426.855 (Hrpelje-Kozina)

1966 788.616 421.711 (Hrpelje-Kozina)

1967 781.000 387.100 (Hrpelje-Kozina); 73.400 (Koper)
1968 1.000.000 702.000 (Koper)

1969 1.500.000 1.000.000 (Koper)

1970 1.948.503 1.726.000 (Koper)

Opomba: Koprska proga je bila zgrajena za prepustno mo¢ 1,4 milijona tone letno, ki pa je bila presezena ze dve leti po njeni izgradnji.

Slika 3: Most z opuscene planiske proge pri Martuljku so uporabili za premostitev plazu v Podpeci.

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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Slika 4: Gradnja premostitvenih objektov preko ceste za Kubed in reko Rizano; v ozadju pogled na plazisce Loka pred izgradnjo umetnega

predora.

predor pa je dolg 261 metrov. Dobra dva kilometra in pol od
predora Zanigrad zaéne proga z lokom prehajati na nasprotno
stran doline, ki se tukaj $e bolj zoZi. Ve¢ kot polovico vsega
loka je v predoru. Izhodni portal predora je dolg 160 metrov.
Po predoru Dol, ki meri 602 metra, nas proga pripelje na iz-
ogibali¢e in postajo Hrastovlje (198 m). Na tem odscku Pod-
pe¢-Dol ima proga najvedji padec na celotni progi, in sicer
25 %o, nato pa nadaljuje svoj spust v Rizansko dolino. Tik pred
dokon¢anjem elektrifikacije proge leta 1975 je bil zgrajen ume-
tni predor Loka, ki je nastal s pokritjem vkopa kot posledica
plazovitega pobo¢ja nad vkopom. Predor je dolg 100 metrov
s stranskim odvodnim kanalom za vodo. Z enakimi tezavami
so se graditelji proge srecali tristo metrov naprej. Tudi tam je
bil vkop tako nestabilen, da so se odlo¢ili za pokritje in s tem
za umetni predor.

Predor Rizana je dolg 66 metrov, zgradili pa so ga ze leta 1971,
torej $tiri leta po zacetku prometa. Po obliki je enak predo-
ru Loka. Predor Rizana je najnizje lezedi slovenski predor na
normalnotirnih progah. Nadmorska vi$ina tira pri izhodnem
portalu zna$a 76,62 metra. Po predoru precka proga cesto proti
Kubedu in reko RiZano, nato pa nadaljuje pot do izogibalis¢a
in postaje Rizana (55 m). Proga se spus¢a po levem bregu Ri-
zane in jo v viSini naselja Cepki precka ter nadaljuje svoj spust
po desnem bregu. Pred podhodom avtoceste Kozina—Koper
proga e zadnji¢ precka Rizano. Po podhodu se tir odcepi na
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Slika 5: Otvoritev proge 2. decembra 1967

levo za potniski promet na zeleznisko postajo Koper in tovorni
)
promet, ki nadaljuje pot naravnost na tovorno postajo Koper.

Kako zahtevna je bila gradnja Koprske proge, najbolje pove
podatek, da je zra¢na razdalja od Presnice do Kopra 16 km,
visinska razlika 493 metrov in dolZina proge 31,4 kilometrov,
kar pomeni, da ta proga spada med zelo tezke gorske proge.
Stevilne tezke in skrite naravne ovire so zahtevale hitre in stro-
kovne organizacijske posege.

Prvi vlak je pripeljal v Koper 16. novembra 1967. Iz Ceskoslo-
vaske je pripeljal 40 vagonov sladkorja. Uradna otvoritev proge
je bila 2. decembra 1967, in v Kopru se je ob tem dogodku
zbralo nekaj tiso¢ ljudi. Slavnostni vlak, okrasen z zastavami,
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je bil namenjen proti Presnici. Vlak je speljal ob spremljavi
piskov lokomotive in ladijskih siren. Istega dne popoldne je
v Koper z modrim vlakom prispel $e predsednik drzave Josip
Broz Tito, ki je pohvalil graditelje proge ter si ogledal luko

in mesto Koper.

Graditelji:

o Zeleznitko gradbeno podjetje Ljubljana — 10.220 metrov
proge z bazo v Crnoticah;

o Slovenija ceste Ljubljana — 7.013 metrov proge z bazo
v Dolu;

o SGP Primorje Ajdovi¢ina — 10.934 metrov proge z bazo
v Mosticju;

o Vodna skupnost Primorske, Koper — 3.200 metrov proge
z bazo v Serminu;

o Gradis Koper - sedem mostov;

o Metalna Maribor - jekleni most pri Podpedi;

o Podjetje za urejanje hudournikov;

o Podjetje za obnovo prog Ljubljana je polozilo zgornji
ustroj (28.237 metrov tirov na progi, 14.416 metrov ti-
rov na postajah in 56 kretnic);

o SGP Stavbenik, Iskra, Elektro Koper, Podjetje za elekeri-
fikacijo prog Ljubljana, Rizanski vodovod Koper.

Stroski gradnje: 17 milijard dinarjev.
Datum otvoritve proge: 16. november 1967.

V nadaljevanju navajamo pomembnejse pridobitve na Koprski

progi:
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o 10. junija 1972 je bil uveden potniski promet. Nekaj po-
tniskih vlakov je vozilo ze leta 1971, in sicer na tovorno
postajo. Od tam naprej so potnike vozili z avtobusi.

o Proga od Divac¢e do Hrpelj—Kozine je bila elektrificirana
13. maja 1975, do Kopra pa 27. decembra 1975. V Ri-
zani so tedaj zgradili novo elektronapajalno postajo, po
projektu pa bi jo morali zgraditi tudi pri Crnoti¢ah. Ze
leta 1969 so zgradili napajalno postajo v Divadi.

o Vleko tovornih vlakov so prevzele lokomotive francoske
proizvodnje, tako imenovane brizitke, serije JZ 363. Vlaki
so bili takrat tezki 700 ton oziroma 1400 ton z dvema
lokomotivama.

o Nova potniska postaja Koper je bila odprta 25. maja 1979.
Skupaj sta jo zgradili Zeleznica in Slavnik Koper.

3 Koprska proga danes

Luka Koper je pravzaprav edini generator tovornega prometa
na odscku Zelezniske proge Koper-Divaca. Leta 2014 je Luka
Koper pretovorila 19 mio ton tovora, od tega je bilo po zele-
znici prepeljano 11 mio ton, kar pomeni 6-odstotno povecanje
v primerjavi z letom 2013.

Obstojece stanje:
o nezadostna zmogljivost glede na razvojne potrebe Luke
Koper;
o nizka maksimalna hitrost voznje;
o velik maksimalni vzdolZni nagib;

Slika 6: Zanigrad, Crni Kal - kontejnerski vlak proti Kopru
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Slika 7: Prvi in drugi tir z vodovarstvenimi rezimi

Slika 8: Viadukt Vinjan - dokoncen pogled na drugi tir

Preglednica 3: Primerjava tehni¢nih lastnosti prvega in drugega tira

prvi tir (1967) drugi tir (?)
relacija Koper-Divaca Koper-Divaca
dolZina (km) 45 km 27 km
najvedji nagib (%o) 24 %o 17 %o
hitrost do 80 km/h do 160 km/h
predori 242 8
skupna dolzina predorov (m) 838 m 20472 m
Stevilo viaduktov 0 2
zmogljivost obstojeca proga nova proga
prepustna (st. vlakov na dan) 72 129
prevozna (mio neto ton na leto) 9,2 27

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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o slaba nosilnost spodnjega dela proge (slaba nosilnost tal,
plazovitost);

o visoki stroski obratovanja in vzdrzevanja;

o veliko tveganje za ckoloske nesre¢e s hudimi posledica-
mi (pozari, razlitje nevarnih snovi ipd.);

o veliko tveganje za daljsi izpad prometa zaradi poskodb
tira ali ekoloskih nesrec.

V sklopu obdelave gradnje drugega tira proge so v $tudiji pred-
stavljene tri skupine razli¢ic poteka trase novega tira:
o Cisti paralelni potek drugega tira ob obstojei progi,
o delni paralelni potek proge in deloma nova proga ter
o popolnoma nov potek proge, s ¢imer bi prostorsko dobili
dve enotirni progi.

Zaradi velike koncentracije naravnih vrednot, zavarovanih
ckolosko pomembnih obmodij, preko katerih bi potekala Zze-
leznica, razlicica 4.1 z naravovarstvenega vidika ni sprejemljiva.
Za Kraski rob je predvideno preoblikovanje v krajinski park v
sklopu Kraskega regijskega parka, razli¢ica 4.1 pa ga dvakrat
preseka po celotni dolzini, kar bi pomenilo degradacijo prosto-
ra in naravnih vrednot. Projeke se je nadaljeval s proucevanjem
drugih mogocih predorskih tras, in pri tem se je izoblikovala
trasa po razlicici I/2, ki je pomenila novo traso v predorski
izvedbi.

Na osnovi pridobljenih smernic ter ob upostevanju stalis¢ z
javnih predstavitev in obravnav razlicice I/2 se je izoblikovala
modificirana razli¢ica 1/3, ki so jo podprle tudi vse lokalne
skupnosti in pristojna ministrstva.

4 Koprska proga jutri

Namen projekta izgradnje novega tira (drugega) je zagotovitev
sodobne in zmogljive Zelezniske navezave koprskega pristani-
$¢a na Zeleznisko omrezje v Sloveniji in s tem na $irSe evropsko
zeleznisko omreZje zato, da se:
o zagotovi nadaljnji razvoj Luke Koper;
o povecajo prepustne in prevozne zmogljivosti Zelezniske
proge od Kopra do cepis¢a v Divadi;
o poveca zanesljivost obratovanja Zelezniske proge od Ko-
pra do Divace;
o izboljSajo cksploatacijske posebnosti in s tem znizajo stro-
$ki obratovanja zelezniske proge od Kopra do Divace;
e poveca stopnja varnosti prometa;
o skrajsajo vozni Casi;
o zmanj$ajo vplivi na okolje in tveganja zanj;
e preusmeri tovor s ceste na zeleznico;
e omogodi in poveca uporaba okolju prijaznejse vrste tran-
sporta;
o krepi konkurencnost gospodarstva;
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o izbolj$a utinkovitost RS za vkljutitev v sodobne prome-
tne povezave EU.

5 Sklep

Na predstavljenem primeru oziroma razstavi smo Zeleli pred-
staviti pomen in izgradnjo prvega tira Koprske proge kot ge-
neratorja slovenskega gospodarskega razvoja. Zacetki gradnje
koprskega pristanis¢a leta 1957 in izgradnja proge leta 1967 so
lep primer dobre prakse, kako se je pristanis¢e razvilo iz majh-
nih mandracev v prvi polovici 20. stoletja do danes uspesnega
evropskega pristanisca.

Prvi tir ima Ze vse pogoje za uvrstitev med tehni¢no dedis¢ino
z muzejsko vrednostjo, zato je namen tega zapisa in razstave,
da se ozavesti strokovna in laiéna javnost o nujnosti izgradnje
drugega tira Koprske proge.

Ivan Sim¢ic¢
Pokrajinski muzej Koper, Kidriceva 19, 6000 Koper
E-posta: ivan.simcic@pokrajinskimuzejkoper.si
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Umescanje tirnih naprav v prostor
z vidika prostorskega nacrtovanja

V prispevku je predstavljena problematika umes¢anja tirnih naprav v
prostor z vidika prostorskega nacrtovanja na drzavni in obcinski (lo-
kalni) ravni. Prikazani so primeri iz prakse na obeh ravneh nacrto-
vanja, predvsem pa so poudarjene nedorecenosti in neusklajenosti,
ki zavirajo najustreznejSe umescanje razlicnih posegov v prostor.
Predstavljeni so nekateri predlogi za vzpostavitev ustrezne podlage
za umescanje tirnih naprav v prostor, kot sta jasno opredeljena strate-

1 Uvod

Umescanje zelezniske infrastrukture v prostor je zahteven stro-
kovni izziv in proces, s katerim se v praksi sre¢ujemo pri dolo-
¢anju novih tras ter tudi v primerih dograditve in posodobitve
obstojetih prog. Zelezniska proga spada med najzahtevnejse
prostorske ureditve drzavnega pomena, saj praviloma precka
ve¢ obéin, vkljutuje vecje Stevilo spremljajocih ureditev, kot
so deviacije, prestavitve, nadomestne gradnje idr,, in je tudi
investicijsko zahteven projekt. Nasteti so razlogi, zaradi katerih
izvedba projektov Zelezniske infrastrukture poteka daljsi ¢as,
proge pa so izvedljive na dolgi rok, praviloma v fazah oziroma

etapah.

Z vidika upostevanja ustreznih tehni¢no-tehnoloskih elemen-
tov (npr. radiji in vzdolzni nakloni) je Zelezniska proga tog
sistem. To pomeni, da je prilagajanje naravnim in kulturnim
danostim prostora omejeno ter da je v proces prostorskega
nalrtovanja treba vloziti veliko napora tako pri iskanju naju-
streznej$ih tehni¢nih in prostorskih (urbanisti¢nih, krajinskih)
resitev kot tudi pri usklajevanju resitev z razli¢nimi délezniki
in zainteresirano javnostjo.

Praksa in izkusnje umescanja zelezniskih koridorjev v prostor z

vidika prostorskega na¢rtovanja kazejo, da koridorji na drzavni
ravni niso dore¢eni v dovolj zgodnji fazi ume$¢anja. Veckrat
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gija razvoja zelezniske infrastrukture in ustrezna podlaga v prostorski
zakonodaji.

Kljuéne besede: prostorsko nacrtovanje, umesc¢anje v prostor, pro-
storska ureditev drzavnega pomena, Zelezniska infrastruktura

se namrec izkaze, da lokalne odlo¢itve o posegih v prostor na
ob¢inskih ravneh, velikokrat pa tudi s sektorskimi zavarovanji
dolotenega predela obtine, zmanjsujejo moznosti umescanja
prometno, gospodarsko, prostorsko in okoljsko najustreznejsih
reSitev infrastrukeure drzavnega pomena v prostor. Neusklaje-
nost in nedore¢enost koridorjev drzavne infrastrukture pa lah-
ko hkrati na lokalni ravni pomeni oviro pri razvoju prostora,
saj nekateri vitalni deli mest in ob¢in zastanejo in postancjo
tako imenovane sive cone v razvoju prostora. Oba vidika sta v
¢lanku ponazorjena z nekaterimi primeri iz prakse.

2 lzzivi strategije razvoja zeleznice

V okviru strategije razvoja prometa v Republiki Sloveniji je bila
junija 2015 sprejeta strategija razvoja zeleznice. Strategija na
podlagi analize stanja opredeljuje vizijo in cilje, dolo¢a ukrepe
za doseganje ciljev in spremljanje stanja na podrodju zeleznic.
Sprejetje strategije, ki nadgrajuje nacionalni program razvoja
zelezniske infrastrukeure iz leta 1996, je vsekakor pomemben
korak, vendar bo pravo vrednost dosegel $ele, ¢e bo razvoj ze-
leznic dejansko prepoznan kot eden od prioritetnih projektov
drzave. V praksi se namre¢ kaze, da je strategija premalo znana
med strokovno, lai¢no in politiéno javnostjo, projekt razvoja
zeleznic pa bistveno zaostaja za projektom razvoja avtocest, ki



27. Sedlarjevo sre¢anje - Umescanje tirnih naprav v prostor z vidika prostorskega nacrtovanja 5 9

Slika 1: Prikaz proucevanih razli¢ic AC Postojna/Divaca-Jel$ane (temnej$a barva pomeni ve¢ plasti varstvenih omejitev) (vir: Studija razlicic ...,

delovno gradivo, 2016).

se je zatel v 70. letih prejsnjega stoletja. V novem dokumentu
tudi zaman i$¢emo stratesko karto, ki bi prikazovala natrt prog
ter bi jo bilo smiselno upostevali pri pripravi prostorskih aktov
na regionalni in lokalni ravni ter pri pripravi drugih sektorskih
strategij. Ob sprejetju strategije je Vlada RS zadolzila Ministr-

stvo za infrastrukturo, naj v enem letu pripravi operativni naért
za izvajanje strategije s prednostnim vrstnim redom izvedbe
investicij, finan¢nimi viri, roki in nosilci. Po enem letu je ope-
rativni naért $e vedno v fazi priprave.

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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3 Rezervacija prostora za drzavno
infrastrukturo

Prostorske ureditve drzavnega pomena se praviloma nacr-
tujejo v razlidicah, tako glede umestitev v prostor kot tudi
glede tehni¢no-tehnoloskih resitev. Razlidice se ovrednotijo
in primerjajo s prostorskega, varstvenega, funkcionalnega in
gospodarskega vidika ter ocenijo z vidika sprejemljivosti v
lokalnem okolju v $tudiji razli¢ic. Izku$nje pri izdelavi $tudij
razli¢ic kazejo, da je v prostoru vse tezje najti koridorje, ki
ob upostevanju okoljskih in prostorskih omejitev omogocajo
¢im bolj$o resitev tudi s tehni¢nega in funkcionalnega vidika.
Eden od tovrstnih primerov je proucevanje umestitve mogo¢ih
razli¢ic trase AC Postojna/Divaca—JelSane (slika 1). Ta kaze
na problematiko umescanja drzavne infrastrukeure v prostor, v
katerem so zahtevni gradbenotehni¢ni in prostorski pogoji ter
Stevilni varstveni rezimi in omejitve. V konkretnem primeru
se je izkazalo, da je bila med $tevilnimi preverjenimi trasami
le ena ocenjena kot okoljsko sprejemljiva in s tem primerna na
nadaljnje na¢rtovanje.

Studija razlitic poda predlog najustreznejie razlicice ter se po
javni obravnavi in pridobitvi pozitivnih mnenj nosilcev ureja-
nja prostora ter finanéni potrditvi investicije konéa s sklepom
Vlade RS. Nekateri zadnji primeri pa kazejo, da je eden od
pomembnih razlogov, da se postopki umes¢anja v prostor kljub
dolo¢itvi trase vendarle ne konéajo, trenutna finan¢na (ne)
sposobnost drzave oziroma pobudnika in s tem (ne)potrditev
investicije. Projekti razvoja drzavne infrastrukeure so dolgoro¢-
ni in pogosto namenjeni zagotavljanju oziroma izboljSevanju
razvojnih moZnosti specificnih obmodij oziroma podrocij. Z
vidika urejanja prostora in gospodarskega razvoja zato ni spre-
jemljivo, da dolgoletni postopki umes¢anja v prostor ostajajo
nedokoncani. § tem se namre¢ kljub dolgoletnemu vlozenemu
delu, usklajevanjem ter dosezenim dogovorom in konsenzom
ne sprejemajo dokonéne odlocitve o prostorskem razvoju. Re-
zervacija prostora zahtevnih, prostorskih ureditev drzavnega
pomena, ki je rezultat v postopku sprejetih odloéitev o priho-
dnjem prostorskem razvoju, ne sme biti odvisna le od trenutne
finanéne sposobnosti. S procesom prostorskega nalrtovanja
drzavnih linijskih infrastrukcurnih objektov naj se zagotavlja
prostor, ne glede na ¢asovno odmaknjenost njene izvedbe.

Z rezervacijo prostora, na podlagi strateskega prostorskega na-
¢rtovanja in izbora najustreznejie razlicice, bi dosegli enega od
pomembnih ciljev prostorskega na¢rtovanja, da bi se prostorski
razvoj zeleznic (in tudi druge drzavne infrastrukeure) lahko
uposteval na vseh pomembnih podrogjih in ravneh. Zato je
smiselno, da se te naértovalske odlocitve ustrezno prikazejo
oziroma opredelijo tudi v ob¢inskih prostorskih aktih, nacr-
tih ter programih regij in resorjev. Dolgoro¢no nacrtovanje
oziroma rezervacija prostora je smiselna predvsem z vidika
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smotrne rabe prostora in v izognitev prihodnjim konfliktom,
druge dejavnosti pa se ustrezno nacrtujejo na drugih ustre-
znej$ih obmodjih.

Tudi v primeru nove zelezniske proge Trst-Divaca na sloven-
skem delu odseka (slika 2), ki je bil na¢rtovan kot del priho-
dnjega evropskega osrednjega Zelezniskega omrezja TEN-T
na Sredozemskem koridorju, rezervacija koridorja neposredno
ob trasi obstojece avtoceste ni bila izvedena. Po predhodnih
preveritvah koridorjev in izboru razlicice, vklju¢no s stratesko
okoljsko presojo, so bile v sklopu strokovnih podlag za drzavni
prostorski naért preverjene tehni¢ne reitve in izvedene opti-
mizacije tako, da bi bilo progo mogoce realizirati. Na podlagi
spremenjenih izhodis¢ Italije se je izkazalo, da se izvedba proge
¢asovno bistveno odmika, poleg tega pa so nasprotovanje trasi
izrazili tudi lokalni prebivalci naselja ob progi, zato se je po-
stopek sprejetja drzavnega prostorskega naérea ustavil. Koridor
ni bil sprejet z drzavno uredbo. Prostor je tako ostal » odpre«
za druge dejavnosti in rabe lokalne skupnosti, med drugim
tudi za poselitev.

Seveda pa se je pri dolo¢anju rezimov, s katerimi omejujemo
rabo prostora, treba zavedati, da pri podrobnejsem prostor-
skem natrtovanju in projektiranju zaradi detajlnejsih resitev,
dodatnih podatkov in raziskav lahko pride tudi do ve¢jih od-
stopanj v potekih tras znotraj stratesko dolo¢enih koridorjev
oziroma obmodij. V koridorjih Zeleznic, ki praviloma potekajo
preko ve¢ obéin in so dolgi ve¢ kilometrov, bo potrebna veli-
ka previdnost pri prepovedih $iritve in zaokrozanja stavbnih
zemljis¢, gradnje gospodarske javne infrastrukeure, izvajanja
kmetijskih operacij ipd., saj bi te lahko mo¢no zavrle moznosti
za sicer prostorsko sprejemljiv lokalni razvoj oziroma posege
v prostor. V koridorjih je zato treba predvideti in dopustiti
zaasne rabe, s katerimi pa ne bo onemogocena poznejsa iz-
vedba Zeleznice ter ne bodo bistveno povecani stroski zaradi
odskodnin in podaljsani roki izvedbe.

Nadgradnje obstojecih prog so z vidika prostorskega nacrto-
vanja enako zahtevne kot umes¢anje novih tras v prostor. Z
nadgradnjami in dograditvami velikokrat posegamo v Ze iz-
grajena urbana obmodja, na katerih se ob drugih tezavah kaze
tudi problem ¢asovne dinamike izvajanja posegov v prostor.
Trenutno poteka izdelava drzavnega prostorskega na¢rta za Ti-
volski lok v Ljubljani (slika 3). Z izgradnjo Tivolskega loka, ki
je v prostoru ze obstajal, vendar je bil v preteklosti odstranjen,
naj bi bila omogocena neposredna voznja vlakov iz smeri Pri-
morske proti Gorenjski (in obratno) mimo ljubljanske glavne
zelezniske postaje. Zaradi nujnosti ukrepa, ki je dolocen tudi v
strategiji razvoja zelezniske infrastrukeure, je bila sprejeta odlo-
ditev o izvedbi proge, ¢eprav je resitev zatasna, saj $e niso znane
resitve ljubljanskega zelezniskega vozlisca, ki bodo vplivale tudi
na obravnavano progo. Kljub sprejetim odlocitvam ostaja na
strateski ravni na tem obmodju Se veliko prostorskonaértoval-
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Slika 2: Prikaz obmodja iz Predloga drzavnega prostorskega nacrta za novo Zeleznisko progo Trst-Divaca - slovenski del odseka (vir: Predlog

drzavnega prostorskega nacrta ..., delovno gradivo, 2015)

skih in urbanisti¢nih izzivov. Preureditev proge vpliva na re-
Sevanje razli¢nih ureditev, zato urejanje tega obmodja bistveno
presega projektantsko raven na¢rtovanja tirov in tirnih naprav.
Urejanje zahteva kompleksne urbanisti¢ne pristope, s katerimi
se refujejo in ohranjajo kljuéni mestni prehodi in povezave,
omogo¢i nadaljnje delovanje Pivovarne Union kot najvecjega
uporabnika prostora, upostevajo in vklju¢ujejo objekti kultur-
ne dedi$¢ine ter ne nazadnje vzpostavijo odnosi do veljavnih
prostorskih aktov in aktov v pripravi, tako ob¢inskih kot dr-
zavnih.

Problematiko razvoja mesta zaradi nedorecenih resitev zelezni-
$kega omrezja dobro ponazarja primer podvoza na Smartinski
cesti v Ljubljani. Ljubljana je v ob¢inskem prostorskem natr-
tu zaértala prometno omrezje, katerega hrbtenica je omrezje
glavnih cest, to so vpadnice in notranji obro¢. V tem omrez-
ju posebej izstopa povezava severovzhodnega dela Ljubljane
z mestnim sredis¢em, kjer se na relativno majhnem obmodju
prepleta sistem mestnih vpadnic (Smartinska cesta, deloma
tudi Stajerska cesta), notranjega mestnega obrota (Topniska—
Masarykova) in Zeleznikega prometa (glavna proga E69, E70).
Smartinski podvoz je hkrati glavni prehod mestne prometne
mreze tez Zeleznisko omreZje in ozko grlo v sistemu glavnih
mestnih cest na obmo¢ju Ljubljane. Na obmodju podvoza so
pogosto veliki prometni zastoji. ReSevanje prometne proble-
matike in izboljSanje preto¢nosti in varnosti za vse udelezence v
prometu ter tudi izboljSanje povezanosti severovzhodnega dela
Ljubljane z mestnim srediS¢em pa niso mogodi (zacasno ali
dolgoro¢no) oziroma niso smiselni, ée ni strateske odloitve o
zasnovi in izhodi§¢ih za Zeleznisko infrastrukturo na obmodju
ljubljanskega zelezniskega vozlisca.

Slika 3: Prikaz obmog¢ja Tivolskega loka na namenski rabi prostora
OPN MOL ID (vir: Pobuda za drzavni ..., 2014)

4 Dolgotrajnost postopkov
umescanja v prostor?

Pogoste kritike glede dolgotrajnosti postopkov priprave in spre-
jemanja drzavnih prostorskih naértov so deloma upravicene,
razlogi pa so vecplastni. Prostorski nacrtovalci in projektanti
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se v praksi sre¢ujemo s pomanjkanjem sprejemanja odlo¢itev in
odgovornosti, z neusklajenostjo in neudinkovitostjo drzavnih
resorjev. Med klju¢nimi vzroki za to so nedoredeni ali nejasni
strateski cilji in prioritete. Ti pogosto niso postavljeni ali jih
v procesu usklajevanja interesov v prostoru dolo¢ajo moénejsi
udelezenci, pogosto tudi na podlagi scktorske zakonodaje, ki
nekaterim resorjem omogoca »nepopustljivost«. Sledi slaba
odzivnost resorjev pri usklajevanju resitev in nepripravljenost
na iskanje kompromisnih reitev, ki je znacilna za vecino po-
stopkov, ¢eprav obstajajo tudi izjeme, kot sta DPN za HE K-
$ko in DPN za letalis¢e Cerklje, ki sta bila kon¢ana v letu in pol.

Kritika delovanja sektorjev se nanasa tudi na sektor zeleznic,
ki z (ne)odzivnostjo ni izjema, pri ¢emer je dodatna tezava
nenchno spreminjanje organiziranosti in s tem odgovornosti
sektorja. Smernice, mnenja in projcktni pogoji so pogosto
premalo konkretni ali preve¢ togi, strokovne podlage in po-
datki Zeleznic, kot so ¢asovna dinamika izvedbe projektov in
mejni pogoji za projektiranje, pa so pomanjkljivi ali jih sploh
ni. Tako sektor Zeleznic ne sodeluje proaktivno s prostorski-
mi naértovalci, projektanti in drugimi udelezenci in v procesu
nacrtovanja ne prispeva dovolj k tvornemu razreSevanju pro-
storskonalrtovalskih problemov.

Med razlogi za dolgotrajnost in podaljSevanje postopkov so
gotovo tudi dvomi v pravilnost sprejetih odlocitev, pogosto v
povezavi z nasprotovanji civilnih iniciativ in strokovne javno-
sti. Pri tem gre za kompleksno problematiko, saj po eni strani
zelimo pospesiti postopke in pravocasno rezervirati prostor,
po drugi stani pa ne bi smeli zavracati preveritev tudi ocitno
boljsih resitev le zaradi verjetnega podaljSevanja postopkov in
s tem vracanja v predhodne faze. Premisljeno in ucinkovito
vklju¢evanje javnosti in odzivnost vsch vpletenih, tudi inve-
stitorja, ki mora biti pripravljen na prilagajanje resitev, so po-
membni pogoji za uspesno konéno resitev.

5 Sklep

Trenutno poteka priprava nove prostorske zakonodaje. Med
osnovnimi cilji tudi tokratnih sprememb prostorske in gradbe-
ne zakonodaje je skrajsanje ¢asa od investicijske pobude do iz-
vedbe projekta, éesar pa ne bomo dosegli brez pozitivne usmer-
jenosti v dejavno resevanje problemov, saj se sreCujemo z vse
zahtevnej$imi postopki vkljucevanja javnosti in vse strozjimi
okoljevarstvenimi zahtevami ter povecevanjem deleza ozemlja
Slovenije v okviru posameznih sektorskih varstvenih rezimov.

Sprememba zakonodaje vkljucuje tudi nekatere predloge za

izboljSanje prakse na podro&ju prostorskega na¢rtovanja, npr.
uvedbo prostorskega sveta vlade, ki bi moral prevzeti vlogo ko-
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ordinatorja in usklajevalca prostorskih ciljev, ki so pomembni
za nalrtovanje prostorskih ureditev drzavnega pomena. Vendar
pase je v dosedanji praksi ze nekajkrat izkazalo, da samo menja-
va zakonodaje ne prinese Zelenih rezultatov. Vsaj dolocen ¢as
sprememba zakonodaje namre¢ pomeni negotovost, zahteva
dodatna izobraZevanja in dodatna pojasnila tako javnosti kot
razliénim udelezencem v procesu na¢rtovanja, kar zahteva ¢as,
finan¢na sredstva in preveritev v praksi. Zato je treba spremem-
be nadrtovati premisljeno, na podlagi analize stanja, problemov
in moznosti, ter stremeti k izboljSanju kakovosti strokovnih
resitev in vodenja postopkov, kot tudi h kontinuiteti urejanja
prostora.
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Novi drzavni topografski podatkovni model kot

podlaga za nacrtovanje

Geodetska uprava Republike Slovenije je konec leta 2013 ob podpori
finan¢nega mehanizma EGP 2009-2014 zacela izvajati projekt Po-
sodobitev prostorske podatkovne infrastrukture za zmanjsanje tve-
ganj in posledic poplav. Projekt je sestavljen iz stirih podprojektov:
Geodetski referencni sistem, Topografska baza, INSPIRE in Hidrogra-
fija. Drzavni topografski model se vzpostavlja v okviru podprojekta
Topografska baza. Glavni cilj podprojekta je vzpostaviti skladnost
topografskega modela in topografskih podatkov z zahtevami direk-
tive INSPIRE. V drzavni topografski model (DTM) so bili vkljucene ze
obstojece zbirke topografskih podatkov, in sicer zbirka topografski
podatkov DTK 5, register zemljepisnih imen, digitalni model reliefa in
del zbirnega katastra gospodarske javne infrastrukture. Vsebina teh
zbirk se uvrsca v te teme, ki jih doloca direktiva INSPIRE: stavbe, pro-
metna omrezja, hidrografija, komunalne in javne storitve, pokritost

1 Uvod

S projektom Posodobitev prostorske podatkovne infrastruk-
ture za zmanjsanje tveganj in posledic poplav se je Geodetski
upravi Republike Slovenije (v nadaljevanju: Geodetska uprava)
odprla moznost, da poskrbi za skladnost topografskih podat-
kov s predpisi po direktivi INSPIRE in za njihov pospesen
zajem. Do zaletka projekta so se topografski podatki sicer
zajemali vsako leto, vendar v omejenem obsegu, kot so to do-
puscala proratunska sredstva. Prvotni topografski podatkovni
model je bil osnovan leta 2000, zato ga je bilo treba uskladiti
z novimi predpisi in prilagoditi novim zahtevam uporabnikov.

V zaletku prispevka so najprej predstavljeni prej omenjeni pro-
jekt in dejavnosti, ki so se oziroma se $e izvajajo v njegovem
okviru. Nato so opisane dejavnosti podprojekta Topografska
baza (TOPO): vzpostavitev novega drzavnega topografskega
podatkovnega modela, migracija oziroma prepis ze obstojecih
podatkov v novi model, zajem topografskih podatkov, pro-
gramska resitev za upravljanje podatkov in moznosti uporabe

podatkov.

tal, raba prostora, zemljepisna imena in visine. Podatki tirne infras-
trukture v tem modelu so podatki o Zeleznicah in Zi¢nicah (spadajo v
temo prometna omrezja). Podatki DTM se vodijo v novem drzavnem
koordinatnem sistemu ter so osnova za geolokacijo vseh drugih ob-
jektov in pojavov v prostoru, torej so primerna osnova za prostor-
sko nacrtovanje in umescanje nove tirne infrastrukture v prostor. Ob
podatkih v zbirki podatkov bo uporabnikom kot spletna storitev na
voljo tudi tako imenovana osnovna karta, na kateri bodo topografski
podatki vizualizirani.

Klju¢ne besede: INSPIRE, topografski podatki, podatkovni model,
modeliranje podatkov, novi drzavni koordinatni sistem, spletni servisi

2 O projektu Posodobitev prostorske
podatkovne infrastrukture za
zmanjsanje tveganj in posledic
poplav

Projekt Posodobitev prostorske podatkovne infrastrukeure za
zmanj$anje tveganj in posledic poplav ima dolgoro¢ni cilj olaj-
Sati upravljanje voda, zmanjsati tveganje in vplive poplav ter
obenem povecati skladnost prostorskih podatkov in z njimi
povezanih storitev z zahtevami direktive INSPIRE. Projeke iz-
haja iz Memoranduma o soglasju o izvajanju Finanénega meha-
nizma Evropskega gospodarskega prostora (EGP) 2009-2014.
Financira se iz sredstev Finan¢nega mehanizma EGP in prora-
¢una Republike Slovenije. Izvajati se je zacel jeseni 2013, koncal
pa se bo letosnjo jesen. Izvajata ga Geodetska uprava ter oZje
Ministrstvo za okoljc in prostor skupaj $ tujima partnericama,
norvesko geodetsko upravo Statens kartverk in islandsko geo-
detsko upravo Landmalingar [slands.
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Sestavljen je iz Stirih podprojektov: Geodetski referenéni sis-
tem (GRS), Topografska baza (TOPO), Infrastruktura za
prostorske informacije (INSPIRE) in Hidrografija (HIDRO).

V podprojektu GRS se vzpostavlja sodobna geodetska referen-
ca. Na terenu se vzpostavlja nacionalna kombinirana geodetska
mreza 0. reda, ki bo povezala najvi$je rede obstoje¢e horizon-
talne, vertikalne in gravimetri¢ne mreze in drzavno omrezje
stalnih GNSS-postaj. Sluzila bo tudi kot temeljna drzavna
geodetska infrastruktura za stalno spremljanje geodinami¢nih
procesov na obmodju drzave in bo zagotavljala kakovostno
georeferenciranje. Vzpostavljena bo tudi nova visinska sesta-
vina Evropskega prostorskega referen¢nega sistema (ESRS) in
dolo¢en nov model geoida za obmodje Slovenije.

Podprojekt INSPIRE se je koncal v letu 2015. Pripravljena
so bila navodila za medopravilnost in usklajenost zbirk pro-
storskih podatkov, posodobljen je bil sistem metapodatkov.
Skladno s pravili po INSPIRE so bile preoblikovane zbirke
prostorskih podatkov distribucijskega okolja Geodetske upra-
ve. Izdelane so bile omrezne storitve iskanja, vpogleda, preno-
sa in preoblikovanja podatkov. Vse izdelane omrezne storitve
in metapodatki so vklju¢eni v Slovenski geoportal INSPI-
RE (http://www.goportal.gov.si/). Pripravljen je bil tudi pro-
gram izgradnje zmogljivosti in promocije direktive INSPIRE,
ki se je prav tako zacel izvajati.

V podprojektu HIDRO je bil izveden prepis podatkov te-
stnega zajema podatkov hidrografije v zbirko topografskih
podatkov. Prostorska podatkovna infrastruktura je bila po-
sodobljena za izbolj$anje operativnih hidroloskih sistemov in
tudi na podro&ju vodne infrastrukture za izboljSanje procesa
upravljanja voda. V nasprotju z drugimi podprojeki, ki jih vodi
Geodetska uprava, ta podprojekt v celoti vodi Ministrstvo za
okolje in prostor.

3 Vzpostavitev novega drzavnega
topografskega podatkovnega
modela

Pri zasnovi drzavnega topografskega modela (DTM) se je v
okviru osnovnega cilja sledilo zagotovitvi skladnosti drzavnih
topografskih podatkov z zahtevami direktive INSPIRE in
predpisov na njeni podlagi.

Direktiva INSPIRE je direktiva Evropskega parlamenta in Sve-
ta EU o vzpostavitvi infrastrukture za prostorske informacije
v Evropski skupnosti. Ureja izhodi$¢a za vzpostavitev evrop-
ske infrastrukture za podatke o prostoru in okolju v drzavah
¢lanicah. Dolodila direktive INSPIRE so v slovenski pravni
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red prenesena z Zakonom o infrastrukturi za prostorske in-

formacije (ZIPI).

Cilji projektne skupine pri zasnovi novega podatkovnega mo-
dela so bili:

o da se z novim podatkovnim modelom odpravita redun-
dancav obstojecih zbirkah podatkov in neujemanje stanja
v teh evidencah;

o da se pri modeliranju uposteva unija potreb obstojecih
zbirk, ki se modelirajo v skladu s specifikacijami INSPI-
RE (da ni¢esar ne izgubimo);

o daje bistvo prenovljenega topografskega modela:

o povezanost podatkov v funkcionalno celoto;

o povezljivost z zunanjimi podatkovnimi zbirkami;

o nadgradljivost z dodatnimi vsebinami (modularnost
in razsitljivost);

o da novi topografski podatkovni model postane izhodis¢e
za modeliranje podatkovnih zbirk v obliko, skladno s spe-
cifikacijami predpisov po INSPIRE (v Sloveniji namre¢
obstaja $e ve¢ zbirk podatkov, ki vsebujejo relevantne po-
datke posamezne teme INSPIRE - enake ali primerljive
ravni podrobnosti).

Zasnova novega modela je temeljila na teh konceptualnih iz-
hodis¢ih:

o Pri modeliranju se prevzameta struktura in vsebina po-
datkovnih modelov relevantnih tem INSPIRE.

o Glede na potrebe se uporabi osnovni ali razsirjeni po-
datkovni model po INSPIRE, dodajo pa se nacionalne
posebnosti.

o Iz izvornih modelov INSPIRE se izloijo sestavine, opre-
deljene kot (trenutno) nerelevantne za nov drzavni topo-
grafski podatkovni model.

o Vsa poimenovanja sestavin podatkovnega modela (logi¢-
ni in fiziéni model) so ohranjena v izvornem jeziku (an-
gles¢ina). Vse nacionalne razsiritve se poimenujejo v
slovenskem jeziku, upostevajo¢ predpisan nacin poime-
novanja.

o V model se vkljucijo izbrane sestavine, ki trenutno niso
del drzavnih topografskih podatkovnih zbirk, so pa to-
pografsko relevantne (npr. plastnice).

o Model naj vkljucuje tudi izbrane sestavine, ki presegajo
topografske okvire, ¢eprav bodo v zaetku brez vsebine.

V zasnovo in vzpostavitev DTM so bile vkljuéene obstojece
drzavne zbirke topografskih podatkov (preglednica 1).

DTM je v fizi¢ni obliki realiziran kot objektno-relacijska po-
datkovna baza Oracle s komponento ESRI SDE. Podatkovni
modeli posameznih tem sledijo smernicam direktive INSPI-
RE in mednarodnim standardom ISO s podro¢ja modeliranja
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Preglednica 1: Umestitev drzavnih topografskih zbirk podatkov v teme INSPIRE
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slo zbirka poimenovanje tema INSPIRE

DTK 5 stavba stavbe (zgradbe)

ZK GJI os elektrovoda komunalne in javne storitve
DTK5 visoki objekt stavbe (zgradbe)

DTK5 cesta prometna omrezja

DTK5 Zelezniska proga prometna omrezja

DTK5 0s Zi¢nice prometna omrezja

DTK5 vegetacija pokritost tal, raba prostora
DTK5 zemljis¢e v posebni rabi raba prostora, pokritost tal, hidrografija
DTK5 vodna povrsina hidrografija

DTK5 o0s vodotoka hidrografija

DTK5 pojavi na vodah hidrografija

REZI zemljepisna imena zemljepisna imena

DMR digitalni model reliefa vidine

Slika 1: UML-shema logi¢nega modela za temo stavbe (zgradbe)
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Slika 2: UML-shema logi¢nega modela za temo prometna omreZja - Zelezniska proga

prostorskih podatkov. Kompleksnost podatkovnih modelov je
razli¢na, saj je odvisna od namena uporabe podatkov posame-
zne teme (prostorske analize, prikazovanje stanja prostora) in
povezanosti vsebine z drugimi temami. Modeli se razlikujejo
po Stevilu objekenih tipov, $tevilu atributov in relacijami med
entitetami. Na slikah 1 in 2 sta prikazana logi¢na modela za
temi stavbe (zgradbe) in prometna omrezja - zelezniska proga
v DTM za vpogled v raznovrstno kompleksnost DTM.

Po fizi¢ni vzpostavitvi DTM v racunalniskem okolju je bila
podatkovna baza napolnjena s podatki iz navedenih drzavnih
zbirk topografskih podatkov. Izvedena je bila tako imenova-
na migracija podatkov iz starega podatkovnega modela vsake
posamezne zbirke podatkov v novi skupni podatkovni model

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

DTM. Za izvedbo migracije so bila pripravljena podrobna pra-
vila zanjo. Pravila so vklju¢evala na¢ine dolo¢itve odnosov med
starimi in novimi atributi, potrebne spremembe geometrije in
opredelitve zaloge vrednosti novih atributov. V preglednici 2
je primer opredelitve odnosa med starimi in novimi atributi
pri temi stavbe (zgradbe).

Ker DTM vscbuje dodatne vsebine (objekeni tipi, atributi,
relacije) glede na obstojece zbirke topografskih podatkov, so
bile prostorskim objektom ob migraciji dolo¢ene tudi nekatere
nove informacije (atributi, relacije), odpravljene pa so bile tudi
nekatere sistemske napake v starih podatkih, ki so bile ugoto-
vljene s preliminarno analizo teh podatkov.
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Preglednica 2: Primer opredelitve odnosa med starimi in novimi atributi pri temi stavbe (zgradbe)

zbirka sloj
DTKS 101 Stavba
atribut  atribut ~ Sifra opis dtm_tabela dtm_atribut dtm_Sifra dtm_opis  dtm_Sifrant opomba
tgriejgme_ * * DT_BuildingGeometry2D_P  DT_BuildingGeometry2D_P:shape ~ * * *
OPIS  opis stavbe
1 grad bui_AbstrBuild_Nature bui_AbstrBuild_Nature:value 4 castle CL_Buildin-
gNature
2 cerkev bui_AbstrBuild_Nature bui_AbstrBuild_Nature:value 3 church CL_Buildin-
gNature
razsiritev
3 Sola DT_CurentUse DT_CurrentUse:currentUse 3351 Sola CL_Curren- [NSPIRE
tUse Sifranta s
podtipi
) ) CL_Curren-
4 bolnica DT_CurentUse DT_CurrentUse:currentUse 3311 bolnica tUse
5 zdravstven DT_CurentUse DT_CurrentUse:currentUse 3312 zdravstveni - CL_Curren-
dom dom tUse
6 lekarna DT_CurentUse DT_CurrentUse:currentUse 3313 lekarna tCLIJ_;eCurren-

V okviru migracije je bila izvedena tudi transformacija $e ne-
transformiranih podatkov v nov drzavni prostorski koordina-
tni referen¢ni sistem (D9GTM).

4 Zajem topografskih podatkov in
njihovo upravljanje

Topografske podatke podrobnosti in natan¢nosti ravni merila
1 : 5000 je Geodetska uprava zacela zajemati leta 2000 kot
nadomestilo za temeljni topografski naért (TTN 5), ki ga je za-
radi velikih stroskov nehala vzdrzevati. Osnovni namen zajema
podatkov te ravni je zagotovitev geolokacijske osnove (posre-
dno geolociranje) vsem drugim prostorskim podatkom, torej
so uporabni predvsem kot strokovna podlaga za prostorsko
nalrtovanje. Geodetska uprava je te podatke poskusala pribli-
zati uporabnikom, zato je med letoma 2002 in 2003 za nekaj
100 listov razdelitve 1 : 5000 izdelala tako imenovane Geodet-
ske podlage za prikaz in izdelavo prostorskih planskih aktov
ob¢ine. To so bile rastrske slike, na katerih so bili prikazani
kartografsko obdelani topografski podatki in pridruzena ka-

tastrska vsebina.

Osnovni vir za zajem topografskih podatkov so stereopari
cikli¢nega acrofotografiranja Slovenije, kar omogoca pridobi-
tev podatka tudi o viSini zajetih objektov in ve¢jo polozajno
natancnost zajema v primerjavi z zajemom iz ortofota. Za do-
datno identifikacijo objektov, doloitev dodatnih lastnosti in
posebnih vsebinskih atributov se uporabljajo tudi dopolnilni

viri: drzavne topografske karte, kataster stavb, zbirni kataster
gospodarske javne infrastrukture, banka cestnih podatkov in
po potrebi tudi drugi. Ce iz virov ni mogoca nedvoumna
identifikacija objekta ali njegovega dela, se opravi tudi teren-

ski pregled.

Enota za zajemanje topografskih podatkov je list razdelitve
1:5000 po razdelitvi Slovenije na liste TTN S. Od leta 2009,
ko se je zalelo izvajati cikli¢no acrofotografiranje Slovenije
v novem prostorskem koordinatnem sistemu, se tudi zajem
podatkov izvaja v novem koordinatnem sistemu. Dinamika
zajema topografskih podatkov po letih je razvidna s slike 3.

Kot posledica sprememb topografskega podatkovnega mo-
dela so pripravljena tudi nova navodila za zajem in obnovo
topografskih podatkov. Spremenjena je tudi osnovna metoda
za zajem. Po novem se uporablja kombiniran fotogrametri¢-
ni zajem na osnovi izdelkov cikli¢nega aerofotografiranja in
laserskega skeniranja Slovenije. S kombiniranim zajemom je
omogocena optimalna dolocitev tretje razseznosti (visine) in
atributov prostorskih objektov.

V okviru podprojekta je bil izveden tudi testni zajem 200 li-
stov. Na sliki 4 so listi, ki so se zajemali v okviru podprojekta
TOPO, oznacdeni kot »Zajem 2015«.

Za upravljanje podatkov je bila razvita programska oprema, ki

omogota pregledovanje topografskih podatkov v 2D- in 3D-

-pogledu, izvazanje podatkov za distribucijo in reambulacijo,

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016



68

27. Sedlarjevo srecanje - M. DUHOVNIK idr.

zajem 2015, 200 listov
zajem 2014, 95 listov
zajem 2013, 72 listov
zajem 2012, 84 listov
zajem 2011, 2 lista
zajem 2009, 45 listov
zajem 2008, 90 listov
zajem 2007, 63 listov
zajem 2006, 450 listov
zajem 2005, 536 listov
zajem 2004, 296 listov
zajem 2003, 245 listov
zajem 2002, 258 listov

Slika 3: Zajem topografskih podatkov po letih

nadzor reambuliranih podatkov in uvoz podatkov v bazo na
uporabniku prijazen naéin.

5 Uporaba podatkov

Klju¢en pomen pri razumevanju topografskih podatkov ima
njihova predstavitev, ki je obi¢ajno v obliki karte. Na osnovi
kartografskega oblikovanja dobi uporabnik karte vtis o ab-
strakeni predstavitvi geografskih znadilnosti. Karta prikazu-
je pomanjsan, posplosen, pogojno deformiran in pojasnjen
prikaz objektov in pojavov ter njihovih odnosov in lastnosti.
Karte so se uporabljale za razli¢ne namene Ze v preteklosti in
do pred kratkim so bile praviloma izrisane na papir. Stevil-
ne lastnosti kartografskih prikazov iz preteklosti so $e danes
uporabne, na primer dvojna ¢rta za ceste ali uporaba barv, na
primer modra za vodne povrsine.

Z razvojem racunalniske tehnologije je prislo do sprememb v
procesu izdelave in uporabe topografskih podatkov, tako pri
zajemu, obdelavi in nadzoru kot tudi pri prikazu, analizi in

uporabi podatkov.

Sodobne tehnologije, predvsem geografski informacijski sis-
temi, letalski in satelitski podatki ter LIDAR-podatki imajo

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

velik vpliv na to, kako uporabniki dojemajo in uporabljajo
topografske podatke. Razvoj tehnologije je omogo¢il, da se
topografske vsebine in storitve uporabljajo tudi na mobilnih
napravah, kjer je sicer njihov prikaz v primerjavi s klasi¢nimi
papirnimi kartami po obsegu omejen, vendar pa je v storitve-
nem smislu veliko naprednejsi (uporaba razli¢nih senzorjev)
in prilagojen uporabniku (namenske aplikacije). Danes so pri
uporabi digitalnih prostorskih podatkov v ospredju njihovo
povezovanje, hiter dostop, zanesljiva lokacija, azurnost in vse
bolj tudi uradna veljavnost (referenénost). Topografski podatki
v 3D-obliki omogocajo izdelavo prikazov, analiz in storitev, ki
jih na klasi¢nih kartah ni mogoce izvesti.

Danadnji razvoj informacijski sistemov temelji na storitve-
ni arhitekeuri, katere namen je celovita podpora poslovnim
procesom. Poslovni informacijski sistemi so bili v preteklosti
funkcionalno zasnovani in so vsebovali velike koli¢ine podat-
kov. Povezovanje takih sistemov je bilo tehnolosko tezavno.
Po nepotrebnem so se podvajali tudi podatki. Storitvena arhi-
tektura pa omogoca razvoj in povezovanje aplikacij na osnovi
modularno zasnovanih storitev (servisov).

Eden od klju¢nih namenov topografskih podatkov velikega

merila je, da zagotavljajo polozaj in razseznost prostorskih
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Slika 4: Primer jozefinske vojaske topografske karte (Vincenc Rajsp: Slovenija na vojaskem zemljevidu)

Slika 5: Vzor¢ni primer osnovne topografske karte
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Preglednica 3: Osnovni objektni tipi drzavnih topografskih podatkov

podrocje objekta vrsta objekta

zgradbe
stavba
druga zgradba
naprava
transport
cesta

cestna povrsina

zeleznica

Zi¢nica

javna infrastruktura

elektrovod

hidrografija

tekoca voda

stojeca voda

grajeni vodni objekt

naravni vodni objekt

mokrotna povrsina

prodisce

morje

pokritost tal

pokritost tal

raba

povrsina v posebni rabi

visine

visine

zemljepisna imena

napis

danosti. Natan¢nost topografske baze DTM omogoca razvoj
razli¢nih storitev na podlagi lokacije, na primer iskanja oziro-
ma poizvedovanja o objektu ali pojavu, ki nas zanima, ali mo-
Znost navigacije v povezavi s sistemi GPS. Podatki, ki se vodijo
v topografski bazi DTM, so zelo primerni za podporo pro-
cesom prostorskega planiranja in urbanistiénega nacrtovanja.
Razli¢ni planski dokumenti so tesno povezani s kartografskimi
podlagami. Prostorski podatki se uporabljajo tako za analizo in
prikaz stanja v prostoru (na primer razporejenost objektov in
pojavov v prostoru in povezave med njimi) kot tudi pri prikazu
in nacrtovanju novih posegov v prostor na drzavni in ob¢in-
ski ravni. Predvsem na ob¢inski ravni se topografski podatki
velikega merila lahko uporabljajo pri strateskem prostorskem
naértovanju, nadaljnjem prostorskem razvoju ob¢ine (OPN)
in tudi pri podrobnejSem naértovanju razvoja naselij. Geo-
detska uprava pricakuje, da bodo postali podatki baze DTM
ena od osnovnih sestavin prostorskih informacijskih sistemov

ob¢in (PISO).

Geodetska uprava namerava z izdelki podprojekta TOPO
spodbuditi $ir$o uporabo topografskih podatkov in omogo¢iti
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razvoj dodatnih storitev na tem podroju. V ta namen bodo
pripravljeni razli¢ni izdelki iz baze DTM v obliki vektorskih

slojev, rastrskih kart in spletnih storitev (servisov).

Izdelana bo digitalna (rastrska) osnovna topografska karta v
merilu 1 : 5000, ki bo pokrivala obmogje cele Slovenije (sli-
ka 5). Pri kartografskem oblikovanju osnovne topografske
karte smo upostevali Ze obstojece kartografske izdelke v
drzavnem kartografskem sistemu - od temeljnih topograf-
skih na¢rtov (TTN 5/10) do drzavne topografske karte
1:50.000 (DTK 50). Za izdelavo klasi¢nih in digitalnih kart
in uporabo topografskih podatkov kot osnovne podlage za
prikaz stanja v prostoru smo pripravili kartografski klju¢ v di-
gitalni obliki. Oblikovanje digitalnih kartografskih izdelkov se
v marsi¢em razlikuje od klasi¢nega. Pri digitalnih vsebinah je
v ospredju predvsem moznost kombiniranja razli¢nih vsebin,
pri ¢emer so topografski podatki referen¢na osnova za zajem

in prikaz drugih vsebin.

Osnovna topografska karta bo na voljo v datote¢ni obliki in
obliki spletnih servisov. Za vsak list razdelitve merila 1 : 5000
bo izdelana samostojna geokodirana rastrska slika. Na voljo
bo razlicica karte z zunajokvirno vsebino in brez nje v dveh
koordinatnih sistemih (starem koordinatnem sistemu D48GK
in novem D96TM). Uporabnik si bo omenjene datoteke lah-
ko brezpla¢no prenesel s streznika Geodetske uprave na svoj
ra¢unalnik. V prihodnosti naértujemo tudi obogatitev topo-
grafskih vsebin s podatki plastnic in sen¢enega reliefa.

Razviti bodo tudi spletni servisi tipa WMS in WMTS (rastr-
ski prikaz). Servisi bodo vkljucevali topografske vsebine merila
1:5000 za celotno Slovenijo v starem in novem koordinatnem
sistemu.

Za potrebe spletnih servisov bodo izdelane datoteke SLD, ki
opisujejo nacin kartografskega oblikovanja za vse topografske
vsebine, na osnovi kartografska kljuca za merilo 1 : 5000. Te
datotcke si bodo lahko uporabniki prenesli na svoje racunal-
nike za prikazovanje topografskih vsebin.

Na voljo bodo tudi vektorski sloji topografskih podatkov.
Podatki bodo organizirani v lo¢ene datoteke po posameznih
osnovnih objekenih tipih (preglednica 3). Vektorski podatki
bodo na voljo v izmenjevalnem formatu (SHP). Predvidena je
tudi izdelava spletnih servisov tipa WFS za pregled, uporabo
in prenos podatkov.

3D-topografski podatki omogocajo nove moznosti prikazo-
vanja podatkov. Na osnovi vektorskih topografskih podatkov
je mogoce s sodobnimi orodji za prikaz 3D-podatkov izdelati
prikaze z uporabo digitalnega modela reliefa, sen¢enja in or-

tofota (ipd.), kot je razvidno s slike 6.
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Slika 6: 3D-prikaz

6 Sklep

Z vzpostavitvijo novega drzavnega topografskega modela in
pripravo prvih izdelkov v sodobnih tehnoloskih oblikah na-
merava Geodetska uprava spodbuditi in povecati uporabo
drzavnih topografskih podatkov. Glavni problem pri tem je
nepopolna pokritost celotne Slovenije in neazurnost velikega
dela Ze zajetih podatkov. Ker so bila v zacetku zajema teh po-
datkov najpomembnejsa poseljena obmodja, so prav podatki za
ta obmodja najbolj neazurni. Za povecanje uporabe drzavnih
podatkov je zato nujno treba zagotoviti celovito pokritost dr-
zave in povecati azurnost podatkov. Upamo, da bo vedja do-
stopnost izdelkov iz drzavnih topografskih podatkov pokaza-
la uporabnost teh, hkrati pa se bodo pokazale ze omenjene
pomanjkljivosti. Jasno izrazene potrebe uporabnikov (drzavne
ustanove, gospodarski subjekti, drzavljani) bodo v pomo¢ Ge-
odetski upravi pri zagotavljanju sredstev za Siritev pokritosti
in vetanje azurnosti drzavnih topografskih podatkov. V no-
vem programskem obdobju bo Geodetska uprava s pomocjo
finan¢nega mehanizma EGP morda uspela odpraviti omenjene
pomanikljivosti.
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Hrvasko Zeleznisko omrezje ter urbani razvoj

Zagreba in okolice

V prispevku bosta predstavljeni dve temi in dve ravni spremljanja
Zelezniskega prometa. Najve¢ pozornosti bo posveceno temi nacr-
tovanega razvoja ZelezniSkega omrezja na Hrvaskem in razpravi o
mogocih resitvah za zagrebsko Zeleznisko vozlisce. Namen prispevka
je prikaz aktualnih razvojnih nacrtov izboljSanja Zelezniskega pro-
meta na Hrvaskem in v zagrebski regiji, ob tem bo opozorjeno na

1 Hrvasko zeleznisko omrezje v
aktualnih programih na drzavni

ravni
1.1 Strategija in program prostorskega
nacrtovanja v Republiki Hrvaski

Se vedno aktualna strategija prostorskega nartovanja Repu-
blike Hrvaske je iz leta 1997, program prostorskega nacrto-
vanja Republike Hrvaske pa iz leta 1999. Dokumenta sta bila
leta 2013 spremenjena in dopolnjena, spremembe in dopolni-
tve pa so bile v glavnem povezane z razvojem infrastrukturnih
sistemov.

Tako je bilo ze v devetdesetih let prejsnjega stoletja v teh do-
kumentih navedeno, da hrvaski zelezniski sistem v primerjavi
z Evropo stagnira in da je na samem dnu evropske lestvice,
kar je posledica slabe prometne politike nekdanje drzave.
Hrvaski Zelezniski promet, ki je imel pomembno vlogo pri
razvoju gospodarstva, ni dosegel pri¢akovane kvalitativne in
kvantitativne ravni. To se kaZze v nezadostnem Stevilu vrst in
kakovosti storitev, $¢ vedno relativno nizki zmogljivosti na
tehni¢ni ravni in pomanjkanju razvoja zelezniskega omrezja.
Hrvasko Zeleznisko omreZje je za danasnje potrebe zastarelo
in tehnolosko neprilagojeno.

Strategija iz leta 1997 in program iz leta 1999 izrazata potrebo
po intenzivnej$em vlaganju v razvoj in ustreznejsih konceptu-
alnih premikih, da bi bil razvoj Zelezniskega prometa na Hrva-
skem skladen s splosnim trendom razvoja prometnih sistemov
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nekatere znacilnosti, ki bi jih z vidika prostorskega nacrtovanja bilo
treba kriti¢no analizirati in morda ponovno prouciti.

Klju¢ne besede: Zelezniska mreza, glavna postaja, trase prog

v prihodnosti, in to na dveh ravneh: na ravni povezovanja z
evropskimi zelezniskimi omrezji in na ravni konsolidacije pre-
ostalega zelezniskega omrezja v drzavi. Omenjena dokumenta
sta predvidela povecanje splosne tehni¢no-tehnoloske ravni,
ckonomi¢nosti, ravni varnosti in koristnosti z ekoloskega vi-
dika pri porabi pogonske energije, nadaljevanje modernizaci-
je — rekonstrukeija in popolna prenova obstojece zelezniske
infrastrukeure ter Siritev in gradnja novih Zelezniskih prog v
skladu z gospodarskimi potrebami in mednarodnim prome-
tnim trgom.

V graficnem delu dokumentov so bili predvideni pomembni
novi koridorji prog za visoke hitrosti od Splita do meje s Crno
goro, izbolj$ave v smeri od Madzarske do Reke in meje s Srbijo
ter tudi povezave od Reke preko Krapine proti Sloveniji.

V spremenjeni in dopolnjeni strategiji prostorskega nacrto-
vanja Republike Hrvaske iz leta 2013 je poseben poudarek
namenjen:

o ovrednotenju alternativnih reitev za Zzelezniski sistem
za visoke hitrosti (Zagreb-Novska, Ostarije-Gospi¢-
Knin-Split, Split-Metkovi¢-Dubrovnik) in odlo¢anju
o fazah izvajanja;

o raziskavam izvedljivosti izgradnje drugega tira obstojecih
prog Pulj-Lupoglav in Krapina—Cakovec v smeri Ma-
dZarske za dosego kategorije po hitrem postopku;

o vrednotenju alternativnih resitev za Zelezniske proge
za visoke hitrosti (Zagreb-Novska, Ostarije-Gospi¢-
Knin-Split, Split-Metkovi¢-Dubrovnik) in odlo¢anju
o fazah izvajanja realizacije teh;
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Slika 1: Strategija in program prostorske ureditve RH (vir: Zelezniski promet, 1999)
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o raziskovanju izvedljivosti izgradnje drugega tira obsto-
je¢ih prog Pulj-Lupoglav in Krapina—Cakovec v smeri
Madzarske zaradi umestitve proge za visoke hitrosti.

V spremembah in dopolnitvah programa prostorskega nacr-
tovanja Republike Hrvaske iz leta 2013 je opredeljen seznam
prednostnih dejavnosti:

o izvedba sanacije obstojecih Zelezniskih prog znotraj pred-
nostnega zelezniskega pasu v okviru programa obnove
zelezniskih prog;

o uvajanje novih tehnologij/tehnik kombiniranega prevoza
na zgrajenem in rekonstruiranem Zelezniskem omreZju in
v obstojetih koridorjih;

o uporaba, kadar je to mogoce, obstojetega Zelezniskega
omrezja za mestni in primestni javni prevoz potnikov;

o priprava in zacetek del za modernizacijo Zelezniskih prog
(obnova, rekonstrukcija odprtih prog, Zelezniskih postaj
in postajalis¢, vgradnja sodobnih signalnih varnostnih
naprav in telekomunikacijskih naprav, elektrifikacija);

o priprava in zacetek del za obnovo in izgradnjo druge-
ga tira vzdolz obstoje¢e proge oziroma na obstojecih
zelezniskih progah oziroma gradnja novih dvotirnih
zelezniskih prog visokih zmogljivostih na delih hrvaska
drzavna meja-Botovo-Dugo Selo, Hrvatski Leskovac—
Horvati-Goljak/Karlovec—Skradnik (Ogulin), Skrlje-
vo—Reka—Sapjane, Zagreb-Sisek, Dugo Selo-Novska in
izgradnja novih enotirnih Zelezniskih prog za primestni
prevoz potnikov na linijah Podsused-Samobor in Sveti
Ivan Zabno-Gradec;

o prenova zelezniske postaje Reka in Reka Brajdica z vzpo-
stavitvijo kontejnerskega prevoza;

e proucitev moznosti in prostorskih pogojev za preure-
ditev in razsiritev obstoje¢ega Zelezniskega omrezja ter
izgradnjo novih Zelezniskih prog, prenovo in izgradnjo
zelezniskih postaj in Zzelezniskih postajalis¢, skupnih
zeleznisko-avtobusnih postaj v okviru primestnega po-
tniskega prometa, predvsem na zelezniskem vozlis¢u, na
obmod¢ju velikih mest in okoliskih regionalnih sredi$¢ na
obmodju Zagreba (izgradnja dvotirne zelezniske proge za
primestni promet Savski Marof-Zagreb-Dugo Selo in
Zagreb-zagrebsko letali$¢e Pleso-Velika Gorica), Reke
(izgradnja drugega tira in postajali§¢a za primestni pro-
met), Splita (izgradnja drugega tira in nove Zelezniske
proge na odseku Split-Solin-Kastel Stari-Trogir), Osi-
jeka in Varazdina;

o proucitev moznosti in prostorskih pogojev za obnovo ter
razsiritev obstojecega zelezniskega terminala za tovorni
promet in izgradnjo logisti¢nih centrov (LC) in kontej-
nerskega terminala (KT), zlasti na zelezniskih vozlis¢ih
v $irsi okolici ve¢jih mest in mednarodnih letali$¢ na ob-
modju Zagreba, Reke, Splita, Osijeka, Vukovarja, Siska,
Slavonskega Broda, Splita, Zadra in Plo¢;
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o raziskovanje prostorskih pogojev in moznosti za obnovo
obstojecih in izgradnjo novih Zelezniskih prog in dolodi-
tev mogo¢ih novih Zelezniskih prog na odsekih Kupjak-
Dclnice—gkrljevo, Skradnik-Krasica, Krasica—Omisalj,
nove trase obvozne Zelezniske proge v okolici Reke in
povezave proti Istri in Sloveniji, nova proga (Skradnik/
Dreznica)-Gospi¢-Perkovi¢-Dugopolje-Metkovi¢ s
povezavami proti Zadru, Sibeniku in Splitu, obvozna
proga za tovorni promet Zapre$i¢c-Horvati-Rugvica-
Brckovljani, nova Zelezniska proga Koprivnica-Kotori-
ba-hrvaska drzavna meja, nova Zelezniska proga Virovi-
tica-Barcs in drugo.

1.2 Porocilo o stanju na obmocju Republike
Hrvaske

Splosna ugotovitev porotila o spremljanju stanja v drzavi,
sprejetega leta 2013, je, da je bila v zadnjem desetletju pozor-
nost namenjena razvoju in izgradnji cestnega omrezja, drugi
prometni sistemi pa so bili le delno obnovljeni, brez ve¢jih
pomembnejsih Siritev. V naslednjem desetletnem obdobju je
treba v smislu trajnostnega razvoja predvideti ter poskrbeti za
razvoj ielezniékega, zraCnega in recnega prometa.

V porodilu so navedene te znalilnosti stanja zelezniskega
omrezja na Hrvaskem:

o zastarelo zeleznisko omrezje z nezadostnimi kapacitetami
in opremljenostjo;

o kriti¢ni deli odsekov zelezniskih prog (nagib, nosilnost,
radij, hitrost, preto¢nost) in Zelezniskih objektov (ter-
minali, postaje, postaje za razporejanje itd.) na omrezju
drzavnih/evropskih - glavnih prog;

o nezadostno vlaganje v redno vzdrzevanje Zelezniske infra-
strukture ne zagotavlja celotnega oz. potrebnega standar-
da storitev/servisiranja uporabnika;

o pomanjkanje popolne dokumentacije za izgradnjo nizko
leze¢e proge Reka-Zagreb ter podlage za Zeleznisko po-
vezavo Istre, pristani§¢a Plo¢e in Dubrovnika z obstoje-
¢im Zelezni$kim omrezjem.

Opozoriti je treba, da so vsi obstojedi in nadrtovani zelezniski
koridorji ze vkljuéeni v prostorsko dokumentacijo na vseh rav-
neh. Vendar pa izvajanje teh zelo zaostaja, potrebna je nadaljnja
revizija dokumentacije prostorskega nacrtovanja za gradnjo Ze-
lezniske infrastrukeure zaradi potrebe po spostovanju dolocb, v
tem ¢asu sprejetega zakona o varstvu okolja in zakona o varstvu
narave, ki se nanasata na postopek ocenjevanja vplivov na oko-
lje in varstvo narave ter tudi na postopek ocene sprejemljivosti
za ckolosko omrezje.

V naslednjem obdobju so kot najpomembnejse naloge opre-
deljene:
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Slika 2: Porocilo prostorskega stanja RH, Prometna infrastruktura (vir: Zelezniski promet, 2013)

o priprava dokumentacije za gradnjo nizko lezece proge
Reka-Zagreb;

o priprava podlage za zeleznisko povezavo Istre, pristanis¢a
Ploce in Dubrovnika z obstojec¢im zelezniskim omreZjem;

e proutitev potrebe po novem Zzelezniskem koridorju v
obmejnih obmodjih in obmodjih posebnega pomena za
Republiko Hrvasko;

o izdelava dokumentacije za prikljucitev drugih prometno
izoliranih obmodij Hrvaske.

Priporoila, ki so sestavni del porocila o prostorskem stanju
iz leta 2013 (Ceprav so nacela, cilji in usmeritve iz strategije
iz leta 1997), so v nekaterih delih danes $e vedno aktualna —
kljub dejstvom in postopkom iz zadnjih 15 let. Strategijo je
treba v celoti pregledati in zagotoviti izdelavo nove strategije
prostorskega nacrtovanja, ki mora biti v prihodnjem obdobju
prednostna naloga stroke.

1.3 Predlog strategije prostorskega razvoja v
Republiki Hrvaski

Izdelava nove strategije se je zacela 25. novembra 2013, kon-
¢ana pa naj bi bila sredi leta 2016. Posebna pozornost je na-
menjena analizi sektorskih razvojnih dokumentov (strategij,
programoyv, nacrtov), katerih izvajanje neposredno ali posre-
dno vpliva na prostor, so¢asno pa je bil uveden tudi postopek
strateSke ocene strategije na okolje.

V osnutku strategije je zelezniski promet naveden kot pomem-
ben dejavnik za gospodarski razvoj Hrvaske, ki vklju¢uje gra-
dnjo, obnovo in posodobitev zelezniskega prometa, naértova-
ne do leta 2020 za izvedbo najpotrebnejsih smeri in koridorjev
v okviru gospodarskih zmoZznosti. Ti naérti ter tudi primerna
opremljenost Zelezniskega omreZja in objektov ne zahtevajo
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Slika 3: Predlog strategije prostorskega razvoja RH (vir: Zelezniski promet, 2015)

bistvenega povecanja Zelezniskega koridorja, vendar se s tem
ohranjata in §¢itita prostor in okolje.

Opazna je potreba po nadzoru razvoja zelezniske infrastrukeu-
re, da bi bila ta konkuren¢na v razmerju do drugih vrst prome-
ta, oziroma potreba po povecanju uéinkovitosti in zanesljivosti
zelezniskega prometa. Treba je izboljsati tudi dostopnost to-
vornega prometa znotraj Hrvaske, ki je potrebna zaradi pro-
storske razgibanosti, oziroma razviti sistem trajnostnega tovor-
nega prometa. Z razvojem in izgradnjo primestne zelezniske
infrastrukture bi zmanjsali pritisk na velika mesta, povecale bi
se tudi razvojne moznosti celotnega aglomeracijskega obmo¢ja.

Med prednostne projekte in naloge spadajo:
o vzpostavitev koridorja zelezniske povezave Reka—Zagreb;
o vzpostavitev prednostnega na¢rta modernizacije Zelezni-
Skega omreZja, s katerim bi se postopoma resevala upora-
ba drugih Zelezniskih prog, je posebnega pomena za RH;
o uporaba obstoje¢e mreze mestnega in primestnega jav-
nega prometa;
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Slika 4: Novi vlaki

o refevanje prostorskih tezav, ki jih povzrocajo trase zele-
zniskih prog znotraj urbanih aglomeracij.

Iz sheme prikaza Zelezniskega omrezja v predlogu nove stra-
tegije je razvidno, da je mreza podobna mreZi iz leta 1999,
uposteva pa tudi novi obvozni koridor okoli Zagreba. Glede
povezav s Slovenijo so ob progi Zagreb—Ljubljana predvidene
tudi proge skozi Istro ter spojitev prog v Kopru in Zagorju.
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Slika 5: Stanje zagrebskega ZelezniSkega vozlis¢a

Slika 6: Koncept resitve zagrebikega Zelezniskega vozlisca (vir: HZ infrastruktura)

2 Znadilnosti zagrebskega
zelezniskega vozlis¢a

Prva zelezniska proga je bila zgrajena leta 1862 s povezavo Zi-
dani Most-Zagreb (zahodna postaja)-Sisck. Danes zelezniski
sistem poteka tako, da v smeri vzhod-zahod povezuje nekatere
posamezne dele mesta in okolice s centrom (Zapresi¢, Zagreb

z zahodno Zzeleznisko postajo, glavno Zeleznisko postajo v sa-
mem centru Zagreba, Sesvete in Dugo Selo). Proga, ki pelje do
Karlovca, je v strnjenem urbanem obmodju Novega Zagreba,
druga, ki vodi proti Sisku, pa poteka skozi industrijska obmo-
¢ja. Ranzirna postaja v juznem delu Zelezniske proge povezuje
vse proge. V primestnem in mestnem prometu Zeleznica dobro
deluje v smeri vzhod-zahod, slab$e pa v druge smeri. Sredis¢e
mesta precka precej$nje Stevilo tranzitnih vlakov.
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Z natrti je predvidena gradnja dveh novih prog. Nac¢rtovana je
zahodna obvoznica, ki bo potekala vzdolz koridorja obvoznice
ob avtocesti in vzdolz protipoplavnega kanala Sava—Odra in
bo mestno sredis¢e razbremenila tranzita tovornega prometa.

V zadnjem ¢asu se govori o drugi liniji, ki bi jo bilo treba zgra-
diti zunaj Zagreba in bi bila prava obvoznica zunaj mesta. V
sedanjih dokumentih so razvidni razli¢ni pogledi na to, kaksen
zelezniski promet in Zeleznisko postajo Zelita v prihodnosti
imeti Zagreb in okolica.

Stalni mednarodni glavni Zelezniski prehod prve kategorije je
na progi Zagreb—Zapresi¢-Savski Marof-Republika Slovenija
(Dobova). Na glavni zelezniski progi Zagreb—Pragersko in na-
prej proti Dunaju je predvidena gradnja nove proge na odseku
Krapina-Pragersko.

Za tovorni in potniski promet je naértovana nova proga, tako
imenovana zahodna obvoznica zagrebskega Zelezniskega vozli-
$¢a, na trasi med Savo in obvoznico avtoceste. Ta se bo od linije
proti Reki odcepila pri naselju Blato in v Zapresi¢u povezala s
progo Zagreb—Savski Marof. Pravkar se je zacela gradnja proge
Dugo Selo-Krizevci v dolzini 40 km, ki bo prva nova proga
v zadnjih petdesetih letih in bo del povezave z Madzarsko.

Veliko let se ze razpravlja o tem, kako Zeleznico bolje vkljuciti
v zivljenje v Zagrebu. Cilj je, da bi nasli resitev za njeno upo-
rabo v mestnem in primestnem prevozu potnikov, vendar pa
ni soglasja o tem, kako to storiti. V predlogu iz leta 2015 so
za mestni in primestni Zelezniski promet dolo¢eni:

(a) izgradnja novih in obnova obstoje¢ih zelezniskih postaj
(kampus Borongaj, Sava sever, Trnsko, Savski Gaj, Pod-
brezje, Vukovarska, Studentski centar, TOZ ..);

(b) racionalizacija obstoje¢ega Zzeleznitkega  koridorja
(funkcionalna in prostorska);

(c) izgradnja javnega parkirisca (garaze) na mestih, kjer se
pri¢akuje ve¢ji pretok potnikov, zagotovo na obmodju
zelezniske postaje (gradnja postaj bi morala z gradbe-
nega vidika slediti gradnji potrebnih GPM, skladnih z
gravitacijskim obmo¢jem);

(d) treba je oziviti zahodno Zeleznisko postajo v centru,
tako da bo sprejemala potnike mestne Zeleznice in $tu-
dentske vlake;

(e) del Zelezniske proge ob nasipu je treba prestaviti na
stebre (Sarengradska, Jagi¢eva, Runjaninova, Savski
g4),

(f) na obmo¢ju Zagreba je treba tramvajski in Zelezniski
promet urediti v funkcionalen sistem z zavarovano
zeleznisko kompozicijo in pogostimi kroznimi voznja-
mi;

(g) zgraditev nove juzne dvotirne obvozne proge Zapre-
si¢-Horvati-Turopolje-Rugvica-Dugo Selo z novo
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ranzirno postajo v Turopolju do leta 2018; z izgradnjo
nove juzne zagrebske Zelezniske obvoznice in nove ran-
zZirne postaje bi center Zagreba razbremenili tovornega
prometa, obstoje¢ dvotirni Zelezniski koridor, ki poteka
skozi center Zagreba, pa bi se prekvalificiral za mestni
in primestni zelezniski promet.

V predlogu je tudi zapisano, da poteka linija obstojece zele-
zniske proge od zahodne Zelezniske postaje do Kennedyjevega
trga (Borongaj) mimo his, 3ol, kulturnih in 3portnih centrov
ter knjiZnice, in tu jo je treba preoblikovati tako, da ne bo ve¢
fizi¢na ovira, temve¢ glavni integracijski element prometnega
sistema mesta. Dolo¢eno je tudi, da je treba zagotoviti ustrezno
Stevilo PM na krajih sublimacije pretoka Zelezniskega in oseb-
nega prometa, s ¢cimer bi se $e dodatno razbremenilo prometno
omrezje centra mesta, kar bi omogocalo ve¢jo uéinkovitost in
stroskovno ucinkovitost Zelezniskega sistema.

2.1 Zagrebska zelezniska postaja

V 20. stoletju je bila na¢rtovana izgradnja nove zelezniske po-
stajo v juznem delu Zagreba, vendar je bil ta nadrt opuséen.
Glede na to, da najvedji del proge v Zagrebu poteka tez nasipe,
bi bilo te smiselno nadomestiti z viadukti. Tako bi se razbreme-
nil cestni promet, prostor pod viadukti pa bi se lahko izkoristil
za ureditev novih ulic ali druge namene. Tako bi dosegli boljso
preto¢nost, posebno v centru mesta, v smeri sever—jug. Glavna
zelezniska postaja naj bi se prenovila ali premestila proti vzho-
du, bliZje avtobusni postaji, ki je oddaljena le nekaj sto metrov.

Po eni razlidici bi proge, ki potekajo po cestis¢u, ostale na do-
sedanji ravni, s tem da si se razsiril prostor za vstop potnikov
ter povecal obstojeci podvoz s trgovskim centrom in garazo ob
hotelu Esplanade, ki je bil zgrajen socasno z Zeleznisko postajo
za sprejem potnikov Orient Exspressa. Druga razlicica vkljucu-
je moznost dviga proge, ki poteka skozi center, na viaduke, pro-
stor za perone pa bi bil nekoliko visje glede na sedanje stanje.
V zadnjem Casu so bili narejeni razli¢ni predlogi za izgradnjo
podzemne Zeleznice skozi center po resitvah, kot jih poznajo
nekatera evropska mesta. ReSitev z dvigom proge in glavne
zelezniske postaje omogoca preto¢nost pod viaduktom. Linija
v smeri sever—jug Ze desetletje velja za eno od najvecjih za-

grebskih tezav.

Se posebej zanimivi so predlogi, da bi se v centru mesta zgra-
dila podzemna Zelezniska proga (nekateri predlogi predvide-
vajo etazo -1, drugi -2), saj bi se na obmodju, na katerem
zdaj potekajo Zelezniske proge, pridobile povrsine za parke ali
druge namene.

Ti predlogi predvidevajo velike finan¢ne stroske, ki trenutno
Se niso izratunani, prav tako obstajajo tudi tehni¢ne ovire za-
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Slika 7: Predlog reditve iz leta 2015 (vir: zavod za prostorsko urejanje mesta Zagreb)

Slika 8: Predlog resitve z dvignjeno platformo Zelezniske postaje (vir: HZ infrastruktura)

radi relativno visokih podzemnih voda v Zagrebu. Posebej je
problemati¢no dejstvo, da bi bili nagibi prog veliki (do 2,5 %),
zaradi Cesar bi bilo treba vlake z nasipov in viaduktov spustiti
pod zemljo. Skupna dolZina podzemne trase bi znasala 7,5 km
v smeri zahod-vzhod in 2,5 km v smeri sever—jug.

Predlogi lokacij glavne Zelezniske postaje se v vsaki od predla-
ganih podzemnih razlicic razlikujejo, prav vsi pa se zavzemajo
za izgradnjo nove Zelezniske postaje.

V vsch razpravah in polemikah ima poseben pomen dejstvo,
da so pravzaprav na istem prostoru, na katerem je zelezniska

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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Slika 9: Predlog resitve odseka pri zahodni Zelezniski postaji s podzemno progo (vir: zagrebska fakulteta za arhitekturo)

Slika 10: Predlog druzbe CIE iz leta 2016 - urbanisti¢na resitev
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Slika 12: CIE - podzemna Zelezniska postaja in nadzemna avtobusna
postaja

postaja, tudi proge in objekti HZ, v katerih poteka servisiranje,
vzdrievanje, ¢is¢enje in sestavljanje zelezniskih kompozicij. Na
tem prostoru je tudi velik proizvodni kompleks nekdanje to-
varne Gredelj, kjer so izdelovali vagone. Vse skupaj je umeséeno
v najozjem srediS¢u Zagreba, danes pa so zgradbe zapu$cene in
pomenijo velik potencial za prihodnji razvoj mesta.

Slika 11: Predlog druzbe CIE iz leta 2016 (prerez in prostorska zasnova okolice)

Za zavarovanje obvoznih prog in uporabo danasnjih povezav
preko ranzirne postaje na jugu bi bilo smiselno razmisliti o
prihodnjem urbanisti¢no-prometnem konceptu:

o ves daljinski promet je treba preusmeriti na obvozne
proge,

o za potniski promet je treba zgraditi dve glavni zelezniski
postaji — zahodno in vzhodno; zahodna postaja bi bila
na lokaciji obstojece postaje, na Trgu dr. Franje Tudmana,
kar bi trgu dalo poseben pomen, vzhodna pa bi bila ob
avtobusni postaji;

o za prehod potnikov bi bilo treba predvideti » monorail«
ali drugo vozilo, ki bi nad tlemi v kratkem ¢asu povezalo
vse pomembnejse tocke v centru mesta.

V tem primeru bi lahko sedanja glavna zelezniska postaja obd-
zala prometno funkcijo, ni pa to obvezno. Prostor, na katerem
so danes proge, delavnice in druga poslopja HZ, bi lahko na-
menili prijaznej$i urbanisti¢ni ureditvi, kot so parki, poslovni,
turisti¢ni in drugi objekti.

Slika 13: Predlog izgradnje dveh Zelezniskih postaj (vir: Zoran Hebar)
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Slika 14: Trasa proge Samobor-Bregana

Slika 15: Trasa proge Samobor-Bregana, delno skozi Sveto Nedeljo

Slika 16: Trasa proge Samobor-Bregana, delno skozi Samobor

Slika 17: Konec proge - postaja Perivoj

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

V vsakem primeru bi bilo treba objektivno ovrednotiti vse
moznosti, predvsem s finan¢nega vidika. Pomembno bi bilo
poiskati optimalno resitev, tudi s pomo¢jo mednarodnega an-
ketnega vprasalnika, s katerim bi analizirali najboljse resitve in
izbrali koncept, ki bi ga s¢asoma zaleli izvajati.

3 Proga Zagreb-Samobor-Bregana

Leta 1901 je bila zgrajena ozkotirna zelezniska proga od Bre-
gane do centra Zagreba. Samobor¢ani so zeleznisko povezavo
uporabljali za lazjo dostavo svojih proizvodov v Zagreb, Za-
grebéanom pa je ta sluzila za izlete v lep Samobor. Proga je
bila skoraj vse 20. stoletje svojevrstna turisti¢na zanimivost.
Leta 1979 je presla v last zagrebskega elektriénega tramva-
ja (ZET), ki pa jo je zaradi nerentabilnosti ukinil in potnike
preusmeril na avtobusni promet. Danes ZET ni ve¢ koncesio-
nar, Sveta Nedelja in Samobor sta samostojni mesti v zagrebski
zupaniji, vendar proge ni vec.

V natrtu je predvidena gradnja nove obicajne proge z dolzino
okoli 16 km, ki bi se priklju¢ila na obstoje¢o progo v Pod-
susedu. Ko je nartovanje napredovalo, so tudi zahteve po-
stajale vse radikalnejSe. S projektom za gradbeno dovoljenje
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Slika 18: Del najstarejSega »samoborcka« je ohranjen na otroskem
igris¢u v Samoborju

Slika 19: Deli najstarejSega ohranjenega samoborcka na igris¢u v
Samoborju

je predvidena gradnja novega mostu preko Save, proga naj bi
omogocala hitrost 120 km/uro, nac¢rtuje se tudi denivelacija
vseh cestnih prehodov. Vprailjiv je rezultat naértovanja dol-
gih viaduktov v Sveti Nedelji in Samoborju ter tudi odnos
do pokrajine, kulturnih in zgodovinskih vrednot, posebno v
Samoborju. Financiranje preve¢ ambicioznega in predragega
projekta iz evropskih sredstev ni sprejemljivo.

Pred tridesetimi letu (leta 1988) je bila narejena Studija stro-
Skovne u¢inkovitosti (tedanja JAZU), ki je upostevala prome-
tne potrebe za tedanji Remontni zavod v Sloveniji, v Bregani.
Zavoda ni ve¢, povezave z zelezniskim omrezjem v Sloveniji se
ne omenjajo ve¢, tudi Stevilénost prebivalstva (okoli 50.000)
ne upraviuje velike nalozbe.

Zato predlagamo pregled projekea ter upostevanje racionalnih
in izvedljivih moznosti:

o e zelimo v tem prostoru povezati zeleznisko omrezje Hr-
vaske in Slovenije, potem je to smiselno, vendar je treba
preveriti ustreznost kategorij;

o (e se zelezniska proga naértuje samo kot povezava med
Samoborjem in Zagrebom, je mogoca obnova ozkotirne
proge in povezave s hitrim tramvajem ali vlakom s pou-
darkom na tradiciji » samoborcka « kot blagovne znamke
ter v povezavi s kulturno, turisti¢no in gostinsko ponudbo
kraja;

o moznost je tudi izgradnja proge normalnih dimenzij, ven-
dar najnizje kategorije, brez deniveliranja proge in ceste.

Zoran Hebar, d.|. a.
Urbanisticki zavod grada Zagreba, Hrvatska
E-posta: zoran.hebar@gmail.com

Mag. Irena Matkovic, d. i. a.
Drzavni zavod za prostorni razvoj, Hrvatska
E-posta: irena.matkovic@mgipu.hr
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Avtocestni sistem v Republiki Sloveniji - zgodba o

uspehu

Avtocestni sistem je najvedji projekt v zgodovini Slovenije, finan¢no
najzahtevnejsi, prinasa najvec koristi Slovencem, imel je velik vpliv
na gospodarsko rast ter ima Se Stevilne druge koristi za razvoj dr-
Zave in uspe$no delovanje drzavljanov. In ne nazadnje je avtocestni
program tudi velik urbanisti¢ni prispevek k razvoju Slovenije in po
mnenju javnosti celo najvecji dosezek urejanja prostora v zadnjem
stoletju. Gradnja osnovnega kriza je potekala med letoma 1969
in 2011. Posebno intenzivna je bila v ¢asu delovanja DARS d. d., med
letoma 1994 in 2009. Po mednarodnih strokovnih primerjavah je bila
gradnja v tem obdobju hitra, poceni in kakovostna. Te ugotovitve
pa se ne skladajo s politicnim in medijskem stigmatiziranjem tega
programa. Organizacija tega velikega projekta je v zadnjih 20 letih

temeljila na trikotniku naro¢nik (DARS d. d), inZzenir (DDC d. 0. 0 in
drugi) in izvajalci (nacrtovalci, projektanti, gradbeni in drugi izvajalci).
Pomembna je bila vloga nekaterih ministrstev, predvsem Ministrstva
za okolje in prostor in prostorskih nacrtovalcev. Osnovni pogoji za
uspesno izvedbo tega projekta so bili politicna podpora, najvedja
prioriteta vlade, dobra organizacija ter vkljucevanje $tevilnih interdi-
sciplinarnih strokovnjakov v vse faze na¢rtovanja in izvedbe. Stevilne
pozitivne in negativne izkusnje pri izvajanju tega velikega uspesnega
projekta bi morali uporabiti tudi pri novih projektih.

Klju¢ne besede: avtoceste, najvedji projekt, urbanisticni dosezek

Slika 1: Viadukt Crni Kal (foto: arhiv Projekta Primorska, 2002)
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1 Uvod

Slovenija ima ¢udovito, pestro in razgibano pokrajino z veliko
zelenja, razprieno gradnjo naselij, strmimi alpskimi pobodji,
panonsko ravnico, dolenjskim gri¢evjem, krasom, jezeri, ¢u-
dovitimi alpskimi in drugimi rekami, morjem in $e s ¢im, kar
ji daje izjemno lepoto na tem podalpskem obmo¢ju. Na tem
malem obmodju se prepletajo subsredozemsko, celinsko in

alpsko podnebje.

Vse to povzroca zelo zahtevne pogoje za naértovanje, gradnjo
in vzdrzevanje cest, ki na takem ozemlju zahtevajo veliko ve¢
strokovnega znanja kot v pogojih neke drzave, ki je z enotnim
podnebjem in geologijo v celoti na ravnini ali v gri¢evnatem
Svetu.

2 Kaj pomeni AC-program za Slovenijo?

Izgradnja avtocest je najvedji projekt v zgodovini Slovenije.
To je tudi finanéno najzahtevnejsi projeke in najvedji finanéni
vlozek drzavljanov Slovenije v neki razvojni projeke. Projeke je
prinesel najve¢ koristi za vse Slovence. Ljudem so se skrajsali
potovalni ¢asi. Poraba energije za pogon vozil se je zmanjsala,
mo¢no pa so se zmanjsali tudi vplivi cestnega prometa na okol-
je. Z izgradnjo avtocest se je bistveno zmanjsalo tudi Stevilo
smrenih Zrtev na slovenskih cestah.

85

Slika 2: Razcep Malence v Ljubljani (foto: Ferucio Hrvatin, 2000)

Izvedba projekta je imela velike multiplikativne uéinke na
slovensko gospodarstvo in na veliko gospodarsko rast med
gradnjo. Tako so se poleg gradbenistva poslovno razvijale $e
Stevilne druge gospodarske in druge dejavnosti, npr. sistema-
ti¢na arheoloska izkopavanja. Sodelujo¢i pri tem programu so
dobili izjemne izku$nje in reference. Na zalost pa vsega tega
zaradi znanih razlogov po letu 2008 nismo znali in uspeli iz-

Slika 3: AC-odsek Dramlje-Slovenske Konjice (foto: Ferucio Hrvatin, 1997)
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Slika 4: Financni viri za gradnjo avtocest (vir: UresniCevanje cestnih
programov po letu 1991 - Lado Prah in mag. Gregor Ficko, 2008)

Slika 5: Stevilo umrlih v prometnih nesre¢ah v Sloveniji glede na
obseg avtocest in hitrih cest v km (vir: Gradnja slovenskih avtocest
v obdobju 1994-2009, DRC, 2010)

koristiti. Namesto da smo dopustili propad $tevilnih uspesnih
gradbenih podjetij, bi ta morali usmeriti v projekte v tujini in

jih pri tem podpreti.

Z velikim razvojnim vplivom je projekt pokrival vse ozeml-
je Slovenije. Ob avtocestah, predvsem ob prikljuckih, so bili
ustvarjeni pogoji za razvoj Stevilnih poslovnih in drugih ob-
modij. So¢asno z gradnjo avtocest se je urejal tudi prostor ob
avtocestah. Sanirani in urejeni so bili Stevilni vodotoki, po-
plavna varnost in komunalna infrastrukeura.

Tudi urbanisti¢na in prostorska stroka se je veliko naucila
iz AC-programa. In ne nazadnje je avtocestni program tudi
velik urbanisti¢ni prispevek k razvoju Slovenije. To potrjuje
jubilejno odli¢je Maks Fabiani, ki je bilo projektu in izvedbi
slovenskega avtocestnega kriza podeljeno v lanskem letu zunaj
nate¢aja ter na pobudo Zirije in predsedstva DUPPS. V obraz-
lozitvi tega priznanja je med drugim navedeno: »Zgraditev
avtocestnega kriza je tudi po anketah javnega mnenja najvedji
dosezek urejanja prostora Slovenije v zadnjem stoletju. «

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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3 Nekaj osnovnih podatkov do
leta 2009

Od leta 1994 do danes je bilo zgrajeno 480 km avtocest in
hitrih cest ter 50 km navezovalnih cest. V celotnem obdobju
od leta 1969 do leta 2009 pa je bilo zgrajeno 680 km avtocest
in hitrih cest ter 50 km drugih cest. Ker so se nekateri odse-
ki gradili fazno (najprej polovica, nato dograditev) in zaradi
zaasnih navezav, znasa dejanska dolzina avtocestnega omrez-
ja 612 km. Vrednost celotnega programa med letoma 1994
in 2013 je znasala 5,5 milijarde EUR.

Slovenija je v zadnjih letih v obdobju 1994-2009 zelo hitro
zgradila svoj avtocestni sistem, in sicer 28 km na leto oziro-
ma v povpredju 14 km na leto na milijon prebivalcev. Druge
evropske drzave gradijo s hitrostjo 2-5 km na leto na milijon
prebivalcev. Struktura finan¢nih virov za gradnjo avtocest je

prikazana v grafikonu slike 4.

Z grafikona slike 4 se vidi, da je bila finan¢na konstrukcija
zelo primerna. Nekaj manj kot polovico finan¢nih sredstev so
tvorila posojila, ve¢ kot Cetrtino namenska sredstva iz cene
motornih goriv oziroma pozneje iz proratuna, okoli 12 % pa
pobrane cestnine.

Kot sem Ze omenil, je izgradnja avtocest bistveno vplivala na
znizanje smrtnih Zrtev na nasih cestah. Diagram na sliki 5 zelo
lepo ponazarja povezavo med nara$¢ajoco dolzino avtocest in
padanjem smrtnosti na slovenskih cestah po posameznih letih.

Gradnja avtocest je v Sloveniji povzrocila Stevilne polemike o
koristnosti in smotrnosti te gradnje. Najve¢ neupravi¢enih kri-
tik je bilo na racun realizirane vrednosti avtocestnih odsekov.
Da je bila ta kritika, da so nase avtoceste predrage, neupravi-
¢ena, kaze ena od mednarodnih primerjav. V naslednjem dia-
gramu so prikazane povpre¢ne vrednosti gradnje avtocest na
manj zahtevnem terenu v nekaterih primerljivih drzavah EU.
Gradnja slovenskih avtocest je bila v primerjavi s tistimi v dru-
gih drzavah med najcenejsimi. To so s strokovnimi analizami
dokazale domace in tuje ekspertize (slika 6).

4 Razvoj slovenskega avtocestnega
sistema

V nadaljevanju je grafi¢no prikazan razvoj nasega avtocestnega
sistema. Med letoma 1972 in 1992 so bile zgrajene avtoceste
med Vrhniko in Postojno, del severne obvoznice in zahodna
obvoznica v Ljubljani, polovi¢na avtocesta med Hocami in
Arjo vasjo, del hitre ceste skozi Maribor in v Slovenskem pri-
morju, dolenjska avtocesta od Ljubljane do Visnje gore, go-
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Slika 6: Primerjava povprecnih stroskov gradnje avtocest (vir: Gradnja slovenskih avtocest v obdobju 1994-2009, DRC, 2010)

Slika 7: Hitra cesta Vipava-Selo (foto: Ferucio Hrvatin, 2000)

renjska avtocesta do Kranja in predor Karavanke z avtocesto

do Vrbe.

Med letoma 1992 in 2002 je bila pravzaprav ze zgrajena ali v
gradnji avtocesta do Slovenskega primorja, izvedena je bila na-
vezava nadega avtocestnega sistema na italij anskega na Ferneti-
¢ih, zgrajena sta bila hitra cesta po Vipavski dolini in avtocestni
obro¢ okoli Ljubljane, nadaljevala se je gradnja na Dolenjskem
in Gorenjskem, dokoncevala se je gradnja Stajerske avtoceste,
vklju¢no z navezavo na avstrijski sistem pri gentﬂju, in zacela
se je gradnja pomurske avtoceste.

Leta 2011 je bil zgrajen osnovni avtocestni kriz. Pozneje je bila
dokon¢ana tudi obalna cesta do Izole. V gradnji je zadnji odsek
na tako imenovani pyhrnski avtocesti Drazenci-Gruskovje. Na
sliki 10 je prikazan razvoj avtocestnega sistema do leta 2009.

5 Organizacija izvedbe avtocestnega
projekta

Med letoma 1969 in 1994 so izgradnjo avtocest vodili drzavni
organi, zadolzeni za ceste. To so bili:

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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Slika 8: Slovenski avtocestni sistem - stanje 1. Januarja 1994 (vir: Gradnja slovenskih avtocest v obdobju 1994-2009, DRC, 2010)

Slika 9: Slovenski avtocestni sistem - stanje 31. Decembra 2002 (vir: Gradnja slovenskih avtocest v obdobju 1994-2009, DRC, 2010)
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Slika 10: Slovenski avtocestni sistem - stanje 31. Decembra 2008 (vir: Gradnja slovenskih avtocest v obdobju 1994-2009, DRC, 2010)

Slika 11: Gradnja predora Trojane (foto: arhiv Projekta Trojane, 2002)
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Slika 12: Organizacija izvedbe projekta (vir: Di Batista, 2016)

o Skupnost cestnih podjetji Slovenije,

o Sklad za ceste Socialisti¢ne republike Slovenije,
o Republiska skupnost za ceste - RSC,

o Skupnost za ceste Slovenije in

o Republiska skupnost za ceste — RUC.

V prvem obdobju je na dinamiko izgradnje slovenskih avtocest
Se zelo vplivala drzava Jugoslavija. Kako velik je bil konflike
med Slovenijo in federalnimi oblastmi, kaze znana cestna afera,
ki je stala poloZaja takrat zelo uspesnega predsednika slovenske
vlade Staneta Kaveica. Od leta 1994 do danes vodi gradnjo
avtocest in jih tudi upravlja DARS d. d.

V organigramu na sliki 12 je prikazana splosna organizacijska
shema izvedbe najvecjega slovenskega projekta po letu 1994.
Iz nje je razvidno, kako Siroko je bil organiziran ta projek.
Na vrhu je bil drzavni zbor, ki je sprejemal programe izvajanja
nacionalnega programa. Vlada RS je bila skup$¢ina DARS in
je sprejemala letne operativne naérte ter prek Ministrstva za
promet usmerjala izvajanje programa. Zelo sta bila vpletena
tudi Ministrstvo za okolje in prostor in Ministrstvo za finance.
Sodelovala so tudi druga vpletena ministrstva. DARS d. d. je
imel vlogo naro¢nika. Zelo tesno je bilo sodelovanje z obema
univerzama in instituti. DARS je prek inZenirskega podjetja
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DDC d. o. o. angaziral, nadzoroval in usmerjal na¢rtovalce,
g )

projektante, druge izvajalce in svetovalce ter seveda gradbene

izvajalce.

DARS d. d. je delniska druzba v 100-odstotni lasti drzave.
Trdna finan¢na zgradba je temeljila na namenskem viru v ok-
viru cene motornih goriv. Projekt je bil medgeneracijski in zato
zelo primeren za dolgoro¢no kreditiranje. Tako so v projektu
sodelovali EBRD, EIB, konzorcij slovenskih bank in zasebne
tuje banke. Za ta projeke ni bilo nikoli tezko dobiti ugodnih
kreditov s porostvom drzave.

Izvedba projekta je imela mo¢no strokovno podporo v inZenir-
ski druzbi DDC d. o. 0. Dejavno so sodelovala vsa pristojna
ministrstva za posamezna podrodja dela. Zelo tesno, konstruk-
tivno in uéinkovito je bilo sodelovanje z Ministrstvom za okol-
je in prostor.

Slovenija v zatetku 90. let $e ni imela vseh svojih tehni¢nih
smernic in zakonodaje, ki je bila potrebna za izvajanje velikih
projektov. Zato je bila potrebna hitra in intenzivna priprava
teh dokumentov, ki je omogodila hitro, kakovostno in u¢inko-
vito izvedbo avtocestnega projekta. Pri tem sta imela DARS
in DDC pomembno vlogo. Kot primer navajam zakon, ki je
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omogocal DARS, da je pred dokon¢anjem razlastitvenega po-
stopka posegel na zemljisce, za katero mu ni uspelo skleniti

pogodbe za odkup.

Za kakovostno izvajanje projekta je bil zelo pomemben sistem
recenzij in revizij projektne dokumentacije. S tem se je zago-
tavljala vse kakovostnej$a dokumentacija. Pomembne so bile
povratne informacije iz ze izvedenih projektov. Med gradnjo
je bil vzpostavljen sistem zagotavljanja nadzora kakovosti, ki
je vkljuteval notranji in zunanji nadzor kakovosti in program
preizkusov.

Pomemben dejavnik uspesnega izvajanja avtocestnih projek-
tov so bile stalne koordinacije vseh vpletenih, od ministrstev
in drzavnih uradov do inzenirskih in projektantskih organi-
zacij ter izvajalcev del. Poudarek je na stalnosti in udelezbi
najsposobnejsih na teh srecanjih. Zelo obsezno in tesno je bilo
sodelovanje univerz in intitutov. Ker je toliko ljudi sodelova-
lo pri projektu, je imel politiéni vrh velike tezave pri iskanju
»neodvisnih« posameznikov, ko je organiziral razli¢ne preis-
kovalne komisije.

Projekt je mo¢no podpiral predsednik vlade dr. Janez Drnov-
Sek. Predvsem med prvo upravo DARS d. d. so zelo dobro
sodelovali ministri za promet, okolje in prostor ter finance. To
so klju¢ni pogoji za uspesno izvedbo velikih projektov.

6 Prostorski vidik AC-programa

Pri pripravi in sprejemanju prostorskih dokumentov za nove
avtoceste so zelo tesno sodelovali strokovnjaki za ceste in pros-
tor. Skupna ckipa strokovnjakov je vsakodnevno sodelovala v
okviru burnih koordinacij in sestankov. Pri naértovanju so se
uporabljali tudi natecaji. Tako je bil definiran U-sistem ob-
voznih avtocest okoli Ljubljane. Tudi viadukt Crni Kal je re-
zultat uspesnega natecaja. So¢asno sta se vodila dva prostorska
postopka, in sicer:

o priprava in sprejetje drzavnega lokacijskega nacrta in

o spremembe obéinskih prostorskih aktov.

Nacionalni program izgradnje avtocest je zelo natan¢no dolo-
¢il Casovne okvire za posamezne faze investicijskega procesa.
Predvsem med prvo upravo DARS d. d. so se intenzivno in
hitro pripravljali lokacijski naérti. Pozneje se je priprava teh
dokumentov upocasnila, kar kazejo ti podatki:
o v prvih letih so se lokacijski naérti pripravljali in spreje-
mali zelo hitro, npr. AC Vransko-Blagovica v dveh letih,
o v obdobju 1994-2002 povpre¢no 3 leta in 5 mesecey,
o v obdobju 2003-2009 povpre¢no 6 let in 6 mesecev,
o danes se Ze blizamo 10 letom in ve¢!
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Slika 13: Krozis¢e Tomacevo (foto: Robi Mihelci¢, 2016)

Slika 14: Gradnja AC preko Trojan (foto: arhiv Projekta Trojane 2002)

Zanimivo pa je, da se je ves ¢as spreminjala zakonodaja, da bi
bili postopki u¢inkovitejsi in hitrejsi?!

7 Politicna in medijska stigmatizacija
AC-programa

V drugi polovici izvajanja programa so se vse bolj krepili
politi¢ni in medijski napadi na program in njegove akterje.
Glavni o¢itki so bili, da se gradi predrago in prepocasi in da
so razlitice poteka tras slabo izbrane. Program je spremljalo
tudi vse ve¢ afer. Predvsem v zadnjem obdobju so k njegovi
stigmatizaciji mo¢no pripomogle tajkunske zgodbe v velikih

gradbenih podjetjih.

Za otitke 0 »pregresno dragih AC« so se uporabljali $tevilni
neresni¢ni podatki samozvanih strokovnjakov in novinarjev.
Tako je bil program popljuvan veckrat kot rop stoletja. No-
vinarji so govorili o 10-krat preplacanih gradnjah. Drzavni
uradnik je na osnovi Wikipedije ocenil, da so bile avtoceste
za 2 milijardi preplacane. Ceprav je podatek pozneje preklical,
so ga uporabljali (ter ga $e vedno) najvisji drzavni predstavniki,
politiki, mediji in gostilniski razpravljavci. Stroka je te nere-
snice ovrgla s primerjavami tovrstnih podatkov iz tujine in

dokazala, da je bila gradnja nasih AC med najcenejsimi. Kljub
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Slika 15: Viadukt Crni Kal - tik pred otvoritvijo (foto: Ferucio Hrvatin, 2004)

temu politika in mediji tega niso sprejeli in $e naprej lajnajo
o preplatanih avtocestah. Zakaj? Zanimiva bi bila strokovna
socioloska analiza o tem samodestruktivnem dejanju nase po-
litike in medijev.

Neuspesno zavracanje lazi in podtikanj v medijih in politiki je
pravzaprav edina velika napaka tega projekta.

8 Katere pozitivne in negativne
izkusnje iz AC-programa bi morali
uporabiti pri novih velikih projektih
v Sloveniji?

Za izvedbo velikih projektov potrebujemo mocne, vizionar-
ske in pogumne odlocevalce. Pri tem je zelo pomembno, da je
nosilec projekta, to je investitor oziroma naroé¢nik, strokoven,
izkusen, mocen in pogumen ter da ima ¢im manj vodilnih
politi¢nih kadrov. Zelo pomembno je, da velike projekte oseb-
no podpira predsednik vlade. Vsa vpletena ministrstva morajo
imeti projekt za prioritetno nalogo, $e posebej ministrstva za
infrastrukturo, finance in prostor.

Pri AC-programu je bilo narejenih kar nekaj napak zaradi stal-
nega pritiska politike, ki je zagovarjala var¢evanje, npr. avtoces-

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

te brez odstavnih pasov, resitev preko Razdrtega, varéevanje pri
dimenzijah zgornjih ustrojev. To so dolgoro¢ni projekti v pro-
storu, ki potrebujejo tudi dolgoro¢no in Siroko razmisljanje!

V obdobju 2004-2008 se je izvajanje avtocestnega programa
zelo pospesilo. Gradilo se je hitreje, kot je predvidevala resolu-
cija 0 nacionalnem programu izgradnje avtocest v R Sloveniji.
Tako so bili premo¢no obremenjeni vsi — od naro¢nika, inze-
nirskih in projektantskih organizacij do gradbenih izvajalcev.
Pretirano pospesevana gradnja avtocest po letu 2004 je eden
od pomembnih vzrokov za propad slovenskega gradbenistva
in krizo, ki je nastala po letu 2008.

Tako kot delajo urejene druzbe, bi morala tudi Slovenija na-
rediti temeljito strokovno analizo izvajanja svojega najvedjega
projekta. To zahteva tudi resolucija o izvajanju nacionalnega
programa izgradnje avtocest. Kljub tej obvezi nobena vlada do
zdaj tega ni storila, ¢eprav je stroka pripravila kar nekaj takih
analiz! Taka analiza in ugotovitve na podlagi te bi bile zelo
koristne za nove velike projekte.

Uspesne druzbe ne zavraajo vsega iz preteklosti. Z neuposte-
vanjem pozitivnih in negativnih preteklih izkuSen;j se akeerji
novih projektov vedno vracajo na zatetek ter tako pridobivajo
znanje in izku$nje. Namesto da bi napredovali na stopnji pre-
teklih generacij, nazadujemo.
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Slika 16: Knjigi o avtocestah (vir: Di Batista, 2016)

Slika 17: AC Pesnica-Zrkovska (vir: arhiv Projekta Stajerska, 2010)
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V velike projekte je treba vkljuciti ¢im $ir$i krog strokovnjakov.
Zelo pomembno je sodelovanje univerz in znanstvenih insti-
tutov. Takti¢no pa je zelo primerno, da se v projekt vkljucijo

tisti, ki bi lahko prek medijev in politike $kodovali projekeu.

Organizirane morajo biti stalne koordinacije vsch sodelujocih.
Pri teh morajo sodelovati vodilni z ministrstev in intitutov,
investitorji, inZenirji, projektanti in izvajalci.

Projekti morajo imeti natan¢no dolo¢ene ¢asovne opredelitve,
ki se jih redno spremlja. Sploh je stalen nadzor izvedbe projekta
izjemno pomemben.

Na javnih razpravah v prostoru morajo sodelovati najspo-
sobnejsi in vodilni klju¢nih ustanov (ministrstva, investitor,
inzenir). Koristni so finanéni in projekeni sveti zelo uglednih
in strokovnih posameznikov, ki spremljajo izvedbo projekta.

Posebno pozornost je treba posvetiti obves¢anju in komunici-
ranju z mediji. Teh se ne sme prepuscati sluzbam za odnose z
javnostmi, ampak le najsposobnejsim za posamezna podro¢ja
oziroma vodilnim vpletenih.

Trda in jasna finanéna zgradba je osnovni pogoj za uspeh pro-

jekta.

Veliko tega, o ¢emer sem pisal, in Se veliko drugega je v knji-
gah, ki obravnavata izgradnjo nasih avtocest. Prva je »Grad-
nja slovenskih avtocest v obdobju 1994-2008 - Analiti¢ni
podatki in dejstva o 15-letni gradnji slovenskega avtocestnega
kriza«, ki jo je izdala Druzba za raziskave v cestni in prometni
stroki Slovenije d. o. 0. Drugo knjigo z naslovom » Slovenski
avtocestni — med vrhovi in brezni« sem pripravil na osnovi
sodelovanja pri izgradnji vseh odsckov avtocestnega sistema
Slovenije. Leta 2014 jo je izdala zalozba Didakta d. o. o.

9 Sklep

Veliki projekti zahtevajo veliko pomembnih obrobnih pogojev,
ki zagotavljajo njihovo uspesno izvedbo. Osebno menim, da
lahko le trdo, strokovno in intenzivno delo vpletenih pripelje
k uspesni celoviti izvedbi projektov. Pri tem je pomembno,
da se klju¢ni ljudje s projektom identificirajo in da so izjemno
zagnani. Veliki drzavni projekti morajo biti javno in transpa-
rentno vodeni. Pri tem naj bo zraven ¢im manj politike in
politikantstva! Pa ve¢ samozavesti in poguma!

Metod Di Batista
Retece 150, 4220 Skofja Loka
E-posta: metod.dibatista@gmail.com
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Predlogi za pospesen razvoj klju¢nih projektov slovenske Zelezniske infrastrukture - sklepi
27. Sedlarjevega srecanja urbanistov, ki je potekalo 3. junija 2016 v Ljubljani

V kon¢ni razpravi na 27. Sedlarjevem sre¢anju je zbor udele-
zencev podprl odlo¢itev, da Drustvo urbanistov in prostorskih
planerjev Slovenije v imenu prisotnih seznani vlado in pred-
sednika Republike Slovenije o sklepih sre¢anja. Predlagali so,
naj drustvo v dopisu opozori, da mora razvoj zelezniske infras-
trukeure postati vodilna drzavna (trajnostna) infrastrukturna
razvojna usmeritev in da je skrajni ¢as za ukrepanje. Dogo-

vorjeni dejanski predlogi so bili pozneje oblikovani kot dopis
in odposlani odgovornim - ob predsedniku drzave in vladi
Se ministru za infrastrukturo, ministrici za okolje in prostor,
ministru za zunanje zadeve, evropski komisarki za transport in
poslanskim skupinam drzavnega zbora. S sklepi so bili seznan-
jeni tudi mediji. V nadaljevanju je v celoti objavljeno besedilo

pisma s sklepi in predlogi.

Spostovana predsednik Republike Slovenije in predsednik Vlade Republike Slovenije,

Preko 70 kolegov urbanistov in prostorskih planerjev je na 27. Sedlarjevem srecan-

ju »Vizije prostorskega razvoja: zelena tirna infrastruktura«, ki je bilo 3. 6. 2016

v Mestnem muzeju v Ljubljani, soglasno sprejelo sklepe, o katerih Vas obves¢amo
z namenom, da politi¢ni vrh Republike Slovenije s Predsednikom Republike in
Predsednikom Vlade osebno podpre pospesen razvoj kljucnih projektov slovenske

zelezniske infrastrukeure.

Jasna vizija razvoja slovenske Zelezniske infrastrukture ter intenzivna takojsnja

aktivnost na tem projektu bi $e lahko nadomestili zaostanek pri razvoju Slovenskih
zeleznic na evropskem nivoju in vkljucevanju nase drzave v evropsko omrezje jedrnih
prometnih koridorjev, predvsem na Sredozemski koridor ter Baltik-Jadran.

Iz predstavitev na 27. Sedlarjevem srecanju je bilo poudarjeno, da Slovenijo danes

prehitevajo sosednje drzave z vizijo, smelostjo in jasno prometno strategijo na temelju

geopolitiénih dejstev.

Klju¢ne Zelezniske infrastrukturne koridorje smo deloma Ze izgubili s prestavitvijo in

zdruzitvijo koridorja, ki se intenzivno izvaja na trasi Videm - Kanalska dolina — Bel-

jak — Celovec in s preboji skozi Svinjo in Golico proti Dunaju, ki med sabo povezuje

nekaj mo¢nih in za nas konkuren¢nih terminalov v Gradeu in Beljaku. Terminali in
urbana sredi$¢a so danes gospodarsko gonilo regij, njihov vpliv pa sega preko drzav-
nih meja. Izpostavljamo Gradec, ki gospodarsko Ze obvladuje dele nasega prostora.

Nasa skupna odgovornost je, da stroka in politika, vklju¢no s predsednikoma Repub-
like in Vlade, z vsemi skupnimi silami podpre razvoj slovenske Zelezniske infrastruk-
ture, kot je predsednik Vlade dr. Janez Drnovsek ¢vrsto podprl slovenski avtocestni
projeke, kot uspesen primer, ko je Slovenija zgradila avtocestni kriz v dveh desetletjih.
Seveda ob Siroki strokovni akeiji interdisciplinarno sodelujocih strok s popolno poli-
tiéno podporo in izjemno dobro organiziranostjo, zagnanostjo in navdusenostjo na

vseh ravneh. In z jasno vizijo na drzavnem nivoju.

Prepri¢ani smo, da zmore nasa druzba to ponoviti z zeleznicami - in da je pravi ¢as

za to!

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016
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Pozivamo, da razvoj zelezniske infrastrukeure postane vodilna drzavna razvojna usme-
ritev. Prav vsi razvojni kazalniki smelejsih sosed Avstrije in Italije in nedavno odprt
selezniski predor Gotthard v Svici, pa tudi nas avtocestni kriz, dokazujejo, da projekti
razvoja infrastrukture zazenejo razvoj celotnega gospodarstva drzave.

Dejstvo je, da ¢asa za ¢akanje ni ved. Potrebujemo konkretno odloditev, polno po-
lititno podporo in ukrepanje. Neodlotitev (in neodlocenost) je tudi odloitev in
odgovornost.

Predlogi:

1. Drugi tir Divaca—Koper

Ze desetletja prva Zelezniska prioriteta, ki naj se ¢im prej izvede. Dosedanji nadin
iskanja inovativnih reitev financiranja se je izkazal za neudinkovit, saj v dobrem
letu od sklepa Vlade ni pripeljal do konkretnih rezultatov. Draga projektna zasnova
z vzporednimi servisnimi predori naj se prilagodi le zahtevam tovornega prometa,
kar bi bistveno prispevalo k znizanju investicijske vrednosti projekta. Namesto dol-
gotrajnih razpisnih postopkov se taka prilagoditev projekta lahko izvede z neposredno
pogodbo z ustrezno projektno organizacijo, ki so na razpolago in ker je ¢as za pripravo
projektov pravi. Ob znatnem znizanju investicijske vrednosti projekta bi bil izvedljiv
tudi model postopnega proratunskega financiranja projekea.

2. Ljubljansko Zzeleznisko vozlisce

Priprava drzavnega prostorskega nacrta za osrednje drzavno Zzeleznisko vozlisée se
mora nadaljevati. Nedopustno je ¢akanje ali zavlacevanje projekta in vratanje na iz-
hodis¢no tocko. Uporabijo naj se Ze pripravljene Studije in dopolni iskanje razlicic. Za
drzavo tako pomembno infrastrukturno vozliS¢e je sicer treba zasnovati racionalno,
a pogumno in ob upostevanju dolgorocne vizije.

3. Zelezniska proga Ljubljana-Jesenice~Driavna meja z Republiko Avstrijo-Miin-
chen

Se en pomemben projeke, ki se vrata na izhodi$¢e in se po novem pripravlja na na-
pacnih osnovah - povsem nesprejemljivo je, da se glavno mesto RS ne bi povezalo z
Aerodromom Brnik (ker samo tako lahko Ljubljana doseze najvisji nivo prometnega
vozliS¢a — povezava avtoceste, zeleznice in letaliS¢a) in da se po letih strokovnega
dela vse trase opredelijo kot nesprejemljive. Uporabijo naj se Ze pripravljene $tudije
in dopolni iskanje variantnih moznosti.

4. X. koridor na evropskem jedrnem omrezju

Evropska komisija je z »Novo politiko za prometno infrastrukturo« definirala devet
izvedbenih koridorjev na jedrnem omrezju, med katerimi pa ni ve¢ proge Ljubljana-
Jesenice kot dela nekdanjega X. koridorja. Predlagamo zagon aktivnosti za vkljucitev
tega odscka proge v jedrno omreZje in s tem zagotovitev evropskih sredstev tudi za
ta odsck, obenem pa (kot v té. 3) navezavo na Aerodrom Brnik. Vzdol? jedrnih ko-
ridorjev ¢ez Slovenijo naj se ustanovi EGTC (7he European Grouping for Territorial
Cooperation), po vzoru Rhine-Alpine jedrnega koridorja, na katerem je bil zgrajen
ze omenjeni Zelezniski predor Gotthard.

5. Hitra Zzeleznica preko Slovenije

Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji predvideva pet konceptov razvoja
zelezniskega omrezja. Dodatno predlagamo zagotovitev moznosti izgradnje evrop-
ske hitre Zelezniske povezave Trst-Ljubljana-Zidani Most-Zagreb-Budimpesta in
Zagreb-Beograd-Istanbul preko Slovenije. Predlagamo, da se intenzivneje nadaljuje
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s prostorsko-naértovalskimi aktivnostmi z upo$tevanjem trajnostnega prostorskega
razvoja in s prilagajanjem tras prometnih vozliS¢ in Zelezniskih postaj slovenskim
nacionalnim in regionalnim interesom in omreZju klju¢nih slovenskih mest in naselij.
Potrebno je z drzavnim prostorskim na¢rtom zagotoviti prostor za potek hitre proge.

Obenem opozarjamo na primer, kako je politika spregledala (in iznicila) desctletno
delo prostorskih naértovalcev, ko je bila ze dosezena uskladitev trase hitre proge
Benetke-Trst-Ljubljana (z navezavo na zeleznisko postajo v pristaniséu v Trstu). Ta
hitra proga se je nadaljevala z drugim tirom - s tem je bila ckonomsko upravi¢ena
in je reSevala povezavo Kopra (in Trsta) z Ljubljano in ne Trsta preko Avstrije, kar je
v izgradnji zdaj. Pasivnost slovenske prometne politike so izkoristili drugi — Avstrija,
Italija in ostali.

Pri vseh nastetih predlogih z vidika prostorsko nacrtovalske stroke opozarjamo, da
je treba resitve nadrtovati in izvajati na visokem strokovnem nivoju, ob upostevanju
trajnostnih prostorskih in izvedbenih reSitev, z dobro organiziranim sodelovanjem
razvojnih in varstvenih ravni. Tudi tu nam je lahko vzor uspesen primer - slovenski
avtocestni projeke.

Lepo vas pozdravljamo v pri¢akovanju, da podprete na$ apel in odlo¢no ukrepate,

Dr. Liljana Jankovi¢ Grobel$ek
predsednica Drustva urbanistov in prostorskih planerjev Slovenije,
s podporo udelezencev 27. Sedlarjevega sre¢anja urbanistov

Dr. Liljana Jankovi¢ Grobelsek
Drustvo urbanistov in prostorskih planerjev Slovenije, Ljubljana, Slovenija
E-posta: drustvo.dupps@gmail.com
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Vizija prostorskega razvoja Slovenije
2050 - Inova(k)tivna Slovenija

V ¢lanku je predstavljena vizija prostorskega razvoja Slovenije do
leta 2050, ki smo jo oblikovali za vkljucitev v prenovo Strategije
prostorskega razvoja Slovenije. Proces oblikovanja vizije je obsegal
analizo trenutnega stanja prostora, oblikovanje gonilnih sil in sce-
narijev prostorskega razvoja Slovenije. Klju¢ni del celotnega proce-
sa so bili tudi javni dogodki v organizaciji Ministrstva za okolje in
prostor. Prihodnost prostorskega razvoja Slovenije je v sodelovanju
in vklju¢enosti prebivalcev, ucinkovitem upravljanju regij, povezo-
vanju tradicije z inovacijami in v trajnostni uporabi obstojecih virov,
ki jih ponuja pester slovenski prostor. Vizija prostorskega razvoja

1 Uvod

Prostor se zaradi delovanja narave in druzbe stalno spreminja
in razvija. Razvoj prostora izraza druzbene vrednote ter nepo-
sredne in posredne usmeritve razli¢nih javnih politik. Krov-
ni strateski drzavni dokument, ki usmerja razvoj slovenskega
prostora kot celote in podaja usmeritve za razvoj v evropskem
prostoru, je Strategija prostorskega razvoja Slovenije (v nadalje-
vanju: SPRS; Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije,
2004). SPRS skladno z naéeli vzdrznega razvoja poudarja smo-
trno rabo prostora ter varnost Zivljenja in dobrin. Prizadeva
si za ohranitev prepoznavnosti slovenskega prostora in kre-
pitev prostorske identitete, predvsem lokalnih in regionalnih
identitet, ter navaja prioritetna podrodja, kot so enakovredna
vklju¢enost Slovenije v evropski prostor, policentri¢ni urbani
sistem in rcgionalni prostorski razvoj, vitalna in urejena mesta,
usklajen razvoj $irSih mestnih obmodij, povezan in usklajen
razvoj prometnega in poselitvenega omrezja, izgradnja gospo-
darske javne infrastrukture, vitalnost in privlatnost podezelja,
krepitev prepoznavnosti kakovostnih naravnih in kulturnih
znadilnosti krajine ter prostorski razvoj na obmogjih s poseb-
nimi potenciali in tezavami. SPRS je skupaj s Strategijo (gos-
podarskega) razvoja Slovenije osnova za usklajevanje sektor-
skih politik (Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije,
2004; Ministrstvo za gospodarstvo 2013). Od maja 2015 je
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predstavlja Slovenijo leta 2050 kot vklju¢ujoco druzbo, ki trajnostno
upravlja vire in spodbuja notranji razvoj naselij s prenovo, trajnostno
mobilnostjo in dobro dostopnostjo do javnih storitev. V sklepu smo
vizijo podprli s predlogom ukrepov, ki lahko pripomorejo k uresnicitvi
zastavljenih dolgorocnih ciljev.

Klju¢ne besede: analiza stanja in procesov v prostoru, scenariji, vizija,
strategija, prostorski razvoj

SPRS v procesu prenove, ki se je je Ministrstvo za okolje in
prostor (v nadaljevanju: MOP) lotilo na participativen natin
ter k sodelovanju pritegnilo Stevilne strokovnjake, javnost, no-
silce politik in $tudente, kar bo strategiji dalo dodano vrednost
in ji prineslo ve¢jo legitimnost (Bartol idr., 2016).

V prvi fazi prenove SPRS je potekal proces oblikovanja Vizije
prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljevanju: PRS) za ¢as
do leta 2050. Cilj vizije je kar najbolje opredeliti prihodnji
prostorski razvoj Slovenije za blagor in blaginjo druzbe ter
kakovost okolja. Zelene podobe prostora, poudarjene v viziji,
se nanasajo na prostorske strukture, njihovo hierarhijo in orga-
nizacijo (Ministrstvo za okolje in prostor, 2016). Jasna vizija,
ki izhaja iz strokovne in javne razprave o prihodnjem prostor-
skem razvoju (Bartol idr., 2016), je osnova za nadaljnji razvoj,
usmeritve ter podlaga lokalnim in regionalnim prostorskim
dokumentom. Tako usklajena vizija o prihodnjem prostorskem
razvoju lahko v danasnjem negotovem in hitro spreminjajo¢em
se Casu premaga negotovost in zagotavlja stabilnost drzave.

V ¢lanku predstavljamo metodo in proces oblikovanja vi-
zije prostorskega razvoja Slovenije do leta 2050 z naslovom
Inova(k)tivna Slovenija, ki je nastala v $tudijskem letu 2015/16
kot rezultat ve¢mese¢nega dela Studentov magistrskega prog-
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Slika 1: Potek oblikovanja Vizije prostorskega razvoja Slovenije 2050

rama Prostorsko naértovanje na Fakulteti za gradbeni$tvo in
geodezijo Univerze v Ljubljani in je bila uporabljena kot izho-
di$¢e za nacionalno vizijo, ki bo vklju¢ena v prenovljeno SPRS.

2 Metode dela

Proces oblikovanja vizije prostorskega razvoja Slovenije do
leta 2050 (slika 1) je potekal na podlagi vnaprej izbranih pri-
stopov za oblikovanje scenarijev in vizije. Oba pristopa smo
preizkusali po metodi indukcije in dedukcije, ki sta v konéni
fazi vodili v sintezno oblikovanje enotne Vizije PRS.

V prvem koraku smo proutili relevantna strokovna gradi-
va (Porotilo o prostorskem razvoju, 2015; Za zeleni razvojni
preboj, Plan B 4.0: Prispevek za strategijo razvoja Sloveni-
je 2014-2020; Ocena stanja in tezenj v prostoru Republike
Slovenije, 2001; Analiza stanja, razvojnih tezenj ter usmeritev
za strate$ki prostorski razvoj Slovenije, 2011; StarejSe prebi-
valstvo v Sloveniji, 2010, idr.). Na podlagi ugotovitev analize
izbranih gradiv smo oblikovali gonilne sile, ki so bile izhodis¢e
za oblikovanje scenarijev in vizij PRS. Te smo preverili tudi na
javnem posvetovanju Vizija prostorskega razvoja Slovcnije: 2.
javno posvetovanje o prenovi Strategije prostorskega razvoja
Slovenije (Ministrstvo za okolje in prostor, 2015), ki je bilo
izvedeno v organizaciji MOP. Za nadaljnji prostorski razvoj naj
bi imele potencial te gonilne sile: dostopnost, zdravje, razvoj
regionalnega gospodarstva, lokalno gospodarstvo, vklju¢enost,
krepitev regionalne ravni, prenova prostora in infrastrukture,
krozno gospodarstvo in trajnostno upravljanje virov.

Na podlagi gonilnih sil smo nato v naslednjem koraku opre-
delili jasne, ambiciozne, sprejemljive in merljive cilje glede
prostorskega razvoja drzave, ki jih Zelimo dolgoroéno dosedi
z uresni¢enjem vizije. Gonilne sile PRS so bile podlaga za obli-
kovanje treh klasi¢nih scenarijev prostorskega razvoja (Srecen
Slovenec — pozitivni scenarij, Ko se svet obrne na glavo — ne-
gativni scenarij in Cas je, da spregledamo — scenarij po tren-
du) za podrodje poselitve, krajine in infrastrukture v Sloveniji.
Pristop z uporabo scenarijev je primeren pri opredeljevanju
strateskih ciljev, ki jih Zelimo dosedi in jih je tezko natanéno

opredeliti. Namen scenarijev je pomo¢ pri sprejemanju stra-
teskih odloditev, kadar se sre¢ujemo z negotovostjo (Pucko,
1999). V nadaljevanju smo za izhodis¢e vzeli pozitivni scenarij
in v lo¢enih skupinah izdelali predloge tirih vizij: Streha za
vse, Prenova prostora, Inovativna Slovenija in Aktivna druzba.
Vizije smo tudi grafi¢no opremili ter jim dodali kratke in jasne
slogane in logotipe. Izoblikovane vizije smo na medsebojnem
»sootenju« predstavili predstavnikom MOP in drugim fakul-
tetam (Filozofska fakulteta in Biotehni¢na fakulteta Univerze
v Ljubljani in Fakulteta za humanisti¢ne Studije Univerze na
Primorskem), ki so prav tako sodelovale v procesu oblikovanja
nove vizije PRS. Na podlagi podanih komentarjev in izmenja-
ve mnenj smo v zadnjem koraku oblikovali sintezno vizijo, v
kateri so poudarjena najpomembnejsa podro¢ja, pomembna
za PRS: socialna vklju¢enost vseh strukeur in generacij pre-
bivalstva, infrastrukturna opremljenost prostora, dostopnost,
poselitev, prenova, trajnostni razvoj in zdravo okolje. V ¢lanku
je predstavljena le sintezna vizija PRS.

2.1 Analiza stanja in procesov v prostoru

Temelj za oblikovanje vizije sta bila analiza stanja in procesov
v prostoru ter upotevanje znacilnosti, posebnosti in poten-
cialov slovenskega in SirSega prostora. Analiza je vkljucevala
pregled domacih in tujih strokovnih gradiv, statisti¢nih podat-
kov ter dokumentov v zvezi s stanjem in procesi v slovenskem
in evropskem prostoru (Zavod SRS za regionalno prostorsko
planiranje, 1974; Zavodnik Lamovsek idr., 2001; Vertot, 2010;
Poga¢nik idr., 2011; Beltran, 2012, in Miklavéi¢, 2015). Ana-
liza izbranih gradiv z druzbenega, okoljskega in gospodarskega
podrodja je sluzila kot podpora pri oblikovanju gonilnih sil in
izhodis¢, ki so usmerjala nadaljnje delo pri oblikovanju vizij.
Kot najpomembnejsa izhodis¢a smo prepoznali:
o vpetost Slovenije v $ir$i evropski prostor in evropske
razvojne procese;
o vpliv globalnih trendov spreminjanja podnebja;
o lega Slovenije na stiku Stirih evropskih makroregij in kri-
zi§¢u mednarodnih prometnih koridorjev;
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o naras¢anje Stevila starega prebivalstva;

o narai¢anje Stevila prebivalstva pod pragom revi¢ine;

o nizka splo$na stopnja zaposlenosti in zaposlenosti mla-
dih;

o obmodja drzave, ki Ze danes izkazujejo visok indeks sta-
ranja, negativno selitveno sliko in pomanjkanje delovnih
mest, se soo¢ajo z depopulacijo in se bodo v prihodnje
praznila $e hitreje kot druga obmodja;

o neudinkovita zemljiska in stanovanjska politika;

¢ Netrajnostno upravljanje posameznih virov;

o zara$¢anje kmetijskih povrsin;

o velika gozdnatost slovenskega prostora;

o neracionalna raba zemljis¢ s Sirjenjem razprSene poselitve
in pozidave kmetijskih povrsin;

o pomanjkanje regionalne ravni prostorskega nacrtovanja;

o pomanjkljiva opremljenost z gospodarsko javno infra-
strukturo;

o nezadostna mreza javnih prevoznih sredstev in premaj-
hen poudarek na Zzelezniskem prometu;

o velika energetska odvisnost Slovenije in premajhen delez
energije iz obnovljivih virov;

o neenakomeren urbani razvoj;

o pomanjkljiva prenova mestnih jeder ter

o stihijska razprSena gradnja in velik delez nezakonitih

gradenj.
2.2 Scenariji prostorskega razvoja Slovenije

Za oblikovanje vizije smo razvili tri scenarije prostorskega
razvoja Slovenije. Kratke povzetke vseh treh scenarijev pov-
zemamo po Viziji prostorskega razvoja Slovenije 2050, ki
smo jo izdelali v okviru $tudentske delavnice na Fakulteti za
gradbenistvo in geodezijo Univerze v Ljubljani (Delavnica
$tudentov prostorskega nadrtovanja, 2015). v prvem scenariju
z naslovom Cas je, da spregledamo se nadaljuje danasnji trend
razvoja v prostoru, zato je ta neenakomerno razvit in pose-
ljen, kmetijske krajine se zara$¢ajo in tradicionalne dejavnosti
se ve¢inoma opuscajo. Stanovanjska in zemljiska politika sta
neaktivni, trend nezakonitih gradenj $e vedno obstaja, degra-
dirana obmod¢ja so v teoriji $e vedno prioriteta za razvoj, v
praksi pa so opus¢ena in pocasi propadajo. Med mladimi vlada
nezaposlenost, vendar se stanje pocasi izboljsuje. Pospeseno se
razvijajo razli¢ne oblike turizma, predvsem podezelski, $por-
tni, zdraviliski in poslovni. Promet ve¢inoma poteka po ce-
stah, medtem ko Zelezniski promet deluje le na redkih odsekih.
Nacrtovanje v prostoru je podrejeno posameznim scktorskim
interesom, obstaja pa tudi veliko razhajanje med teoreti¢nimi
ukrepi za bolj$e medsebojno sodelovanje in vzpostavitvijo teh
ukrepov v praksi.

Pozitivni scenarij z naslovom Srecen Slovenec predvideva uve-
ljavitev vseh prostorskih ciljev, ki so trenutno le tema pogovo-
rov in vsebina dokumentov. Javni potniski promet u¢inkovito
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povezuje razli¢ne trajnostne oblike mobilnosti. Gradnja novih
Sirokih cest zaradi kakovostnega in hitrega Zelezniskega pro-
meta ni ve¢ potrebna, v mestih prevzema pomembno vlogo
urbano kolesarjenje. Delovnih mest in stanovanj za mlade in
starcjse je dovolj. Vzpostavljena je regionalna raven nacrtova-
nja, s katero so regije postale bolj uravnotezeno razvite. Pode-
zelje je poseljeno, kmetijska krajina je ponovno prepoznavna,
vlada visoka stopnja samooskrbe in energetske ucinkovitosti.
Razvoj je usmerjen v izrabo obstoje¢ih potencialov praznih
stanovanj in degradiranih obmodij, zato so $tevilna naravna
obmod¢ja ohranjena.

Negativni scenarij z naslovom Ko se svet obrne na glavo pred-
videva koncentracijo prebivalstva v mestih, izgubo javnih
storitev v manj$ih mestih ter hitro propadanje in zara$¢anje
podezelja. Kapitalizem in potro$niska usmerjenost ustvarjata
velike razlike med posameznimi druzbenimi sloji ter povecu-
jeta stopnjo revitine in nezaposlenosti. Stevilna naravna zasdi-
tena obmodja so zaradi prevlade razvojnih interesov pozidana.
Obmo¢ja Zeleznic so opus¢ena in tam so degradirana obmo-
¢ja, saj promet vec¢inoma poteka po cestah in povzroca velike
zastoje, dolge potovalne ¢ase in mo¢no onesnazenost zraka.
Stopnja samooskrbe je nizka, drzava pa je mo¢no odvisna od
uvoza goriva in hrane. Domacih potencialov ne znamo izkori-
stiti, saj so pohlepni interesi posameznih sektorjev privedli do
tekmovanja in nasprotij, namesto usklajevanja in sodelovanja.

3 Inova(k)tivna Slovenija

Analiza trenutnega stanja, prepoznane gonilne sile in obli-
kovani scenariji razvoja so bili izhodi$¢e za oblikovanje vred-
not, ciljev in prioritet PRS, ki so bili podlaga za oblikovanje
Vizije PRS. Prihodnost vidimo v trajnostnem razvoju, kako-
vostnem zivljenjskem okolju, sodelovanju, povezavi tradicije
z inovacijami in usmerjanju v obstojece potenciale (slika 2).

Glavni cilji prostorskega razvoja, ki smo jih upostevali pri
razvoju Vizije PRS: Inova(k)tivna Slovenija, so:
o vkljutujoca druzba,
o utinkovito upravljanje urbane prenove, poselitve, infra-
strukture in krajine na regionalni ravni ter
o zdravo okolje in trajnostno upravljanje virov.

Tako bo Slovenija postala vklju¢ujo¢a druzba, ki bo spodbu-
jala notranji razvoj naselij s prenovo, trajnostno mobilnostjo,
dobro dostopnostjo do javnih storitev v zdravem okolju, kjer
je upravljanje virov trajnostno.

3.1 Vkljucujoca druzba

Prvi cilj, ki podpira vizijo o prostorskem razvoju Slovenije,
predstavlja vklju¢ujoco druzbo razli¢nih druzbenih in sta-
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Slika 2: Drevo, ki ponazarja kakovostno Zivljenjsko okolje Slovenije (vir: Delavnica Studentov prostorskega nacrtovanja, 2015).

rostnih skupin, vklju¢enost javnosti v postopke odlo¢anja in
nalrtovanja, vkljuéenost z vidika moZnosti izobrazevanja in
dostopnih delovnih mest ter ¢ezmejno povezovanje. Z vkl-
juenostjo je tesno povezan pojem sodelovanja, ki bo krojil
prihodnji razvoj drzave. Medgeneracijsko sodelovanje in skrb
za starejSe bosta pomembna na vseh podrogjih. Razvoj druzbe
bo trajnosten, zato bodo upostevane tudi prihodnje generacije
in skrb za njihovo kakovostno bivalno okolje. Znanje starejsih
bo pomemben del druzbenega kapitala, saj se bo z njim utrdil
in izbolj$al njihov polozaj v druzbi, obenem pa se bo znanje
prenasalo na mlajse generacije. Ze v zatetku karierne poti bo
dinamicen izobrazevalni sistem omogocal visoko zaposljivost
prebivalstva. Stopnja zaposlenosti bo zato visoka, saj bodo ka-
kovostna delovna mesta dostopna visje in nizje izobrazenim.
Izobrazevalni sistem bo temeljil na povezovanju izobrazevalnih
ustanov s trgom dela, velik poudarek bo na prakti¢nem delu
in interdisciplinarnosti. Izobrazevalne ustanove in podjetja
bodo v medsebojnem sodelovanju pridobila nabor primernih
kadrov, ki se bodo ustrezno usmerili in izobrazili Ze med $olan-
jem, ve&jo konkuren¢nost, razvoj novih tehnologij in prepoz-
navnost, kar bo pripomoglo k lazjemu shajanju podjetij med
gospodarsko krizo in nenehnemu sledenju svetovnim trendom.

Slika 3: Sodelovanje in streha za vse prebivalce (vir: Delavnica $tu-
dentov prostorskega nacrtovanja, 2015).

Delovna mesta bodo razporejena po vseh slovenskih regijah,
ki bodo zaradi dobre dostopnosti ostale poscljene. Druzbe-
no podjetnistvo in razli¢ne oblike kreativnih industrij bodo
zaposlovali veliko Stevilo prebivalstva. Ob delovnih mestih
in izobrazevanju bodo cenovno dostopna tudi stanovanja in
stanovanjske tezave mladih druzin bodo resene (slika 3). Stop-
nja revi¢ine bo nizka in razlike med prebivalstvom se bodo
zmanjevale. Stopnja prostorske zavesti bo visoka in drzavljani
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Slika 4: Delitev slovenskega prostora na prepoznavna regionalna
obmodja (vir: Delavnica $tudentov prostorskega nacrtovanja, 2015)

se bodo dejavno vkljuéevali v procese na¢rtovanja (Delavnica
Studentov prostorskega nadrtovanja, 2015).

3.2 Ucinkovito upravljanje regij

V Sloveniji bo u¢inkovito naértovanje in upravljanje na ravni
regij. Delovanje regij bo uspesno, saj bodo pri oblikovanju teh
primerno upostevane naravne danosti, krajinske, prostorske in
arhitekturne znadilnosti (slika 4). Razvoj regij bo uravnote-
zen, saj se bo pozornost usmerjala predvsem na regije z vedjimi
povrsinami degradiranih obmodij, regije z visoko brezposel-
nostjo, regije z nadpovpre¢no staro prebivalstveno strukturo
in obmejne regije.

Kmetijstvo v tradicionalnih kmetijskih krajinah bo s spodbu-
janjem lokalne pridelave hrane dobilo nov zagon, s ¢imer bos-
ta dosezeni ve¢ja prehranska varnost in ohranjenost znacilne
kmetijske krajine. Povezovanje in sodelovanje med regijami
bo obrodilo pozitivne u¢inke, vidne v usmerjanju poselitve in
dejavnosti v prostoru, prepoznavni kulturni dedis¢ini in veliki
naravni ohranjenosti. Regije bodo z u¢inkovitim prostorskim
nacrtovanjem usmerjene predvscm vV ponovno uporabo in
prenovo obstojeée infrastrukture ter mobilizacijo regionalnih
naravnih in kulturnih virov.

Izvajanje stanovanjske in zemljiske politike bo u¢inkovito in
dejavno na drzavni, regionalni in lokalni ravni. Zacele se bodo
izvajati komasacije stavbnih in kmetijskih zemljis¢, ki bodo
zagotovile kakovostna stanovanjska in bivanjska obmocja z
urejeno infrastrukturo na primernih zemljiskih parcelah z ure-
jenimi sosedskimi odnosi. Z uspesnim izvajanjem preurejanja
zemlji§¢ se bodo uredila komunalno neopremljena obmogja,
zgostila ze poseljena obmodja, sanirala degradirana obmodja
in obmodja, potrebna urbane prenove. Izvajali se bosta ener-
getska prenova neustrezno opremljenih sosesk in energetska
sanacija stavb. Urejena bodo tudi lastnisko-pravna razmerja in
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najemniska razmerja v stanovanjskih soseskah. Povecalo se bo
Stevilo socialnih in najemniskih stanovanj, kar bo omogo¢ilo
vedjo stanovanjsko mobilnost prebivalstva.

Stevilne zamisli o racionalni poselitvi, usmerjanju razvoja na-
vznoter in trajnostnem prometnem omrezju, ki nas spremljajo
iz socialisti¢nih ¢asov, obstajajo $e danes. Z dobro organizirano
in razporejeno mrezo osrednjih naselij se zagotavlja opremlje-
nost z osrednjimi dejavnostmi, ki nudijo kakovostno oskrbo,
ohranjanje lokalne identitete, poselitve in druzabnega Zivljenja
ter zmanjSujejo regionalne razlike. Na podro¢ju prometne in-
frastrukeure se bo vlagalo v posodobitev Zelezniskega prometa,
saj je ta energetsko ucinkovit nacin kopenskega transporta in
ena od najvarnejsih oblik prevoza, hkrati pa je zelo u¢inkovit
tudi z vidika rabe prostora. Tovorni promet bo zaradi ve¢je
ucinkovitosti in manjse okoljske obremenitve preusmerjen na
dvotirno zeleznisko progo, s ¢cimer bo zmanj$an cestni tranzitni
promet. Nekdanja zeleznisko odrezana obmodja, kot so Kocev-
je, Velenje, Lendava, bodo racionalno povezana z izbolj$ano
zeleznisko progo. Ob medkrajevnem Zzelezniskem sistemu za
prevoz potnikov bo posodobljen tudi primestni, ki bo povezan
z avtobusnim in kolesarskim prometom.

Prenova urbanega okolja bo usmerjala razvoj v rabo obstoje¢ih
in neizkoriS¢enih potencialov znotraj urbanih obmodij, da bi
se dvignila kakovost bivanja in ohranila prostorska identiteta.
Prenova bo spodbujala ve¢namensko rabo mestnih povrsin in
objektov, razvoj lokalnega gospodarstva in turizma, zatasno
in skupno rabo prostora, revitalizacijo degradiranih urbanih
obmotij, kakovostno lokalno gradnjo, kakovostno bivalno in
delovno okolje in zelene povrine. Prenova urbanega okolja
bo omejevala suburbanizacijo, pozidavo kmetijskih zemljis¢,
visok delez avtomobilskega prometa, Sirjenje novogradenj in
nekakovostnih graden;j (Delavnica $tudentov prostorskega na-
¢rtovanja, 2015).

3.3 Zdravo okolje in trajnostno upravljanje virov

Prihodnost vidimo v zdravem naravnem in kulturnem okolju,
trajnostni rabi virov, ki jih ponuja pester slovenski prostor, v
vinogradnistvu, gozdarstvu, zelenem turizmu, zelenih tehno-
logijah in visokotehnoloski industriji, ki ne onesnazuje okol-
ja (slika 5). Gospodarstvo bo temeljilo na modelih kroznega
gospodarstva brez odpadkov, ki spodbuja ponovno uporabo,
predelavo in recikliranje, in na regionalnih gospodarskih kro-
gih. Slednji spodbujajo gospodarske odnose znotraj regije ter
uporabo lastnih surovin in energetskih virov. Nizkooglji¢no
gospodarstvo bo temeljilo na obnovljivih virih energije, ki jih
nudijo posamezne regije. Pomembni surovini, ki imata velik
potencial za prihodnji razvoj, bosta lesna biomasa za gradbeni
material, proizvodnjo elektrike, toplotne energije in lesnih pro-
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izvodov ter geotermalna energija, ki je primerna za ogrevanje
stavb, naselij, zdravili$¢ in rastlinjakov.

Prehranska varnost bo prebivalcem zagotovljena s stabilno pri-
delavo varne, lokalne, kakovostne in potrosniku dostopne hra-
ne. Biotska pestrost in krajinske znacilnosti se bodo ohranjale,
saj bodo na drzavni ravni prepoznana in zavarovana obmodja
s posebno krajinsko vrednostjo. Celovito urejanje mest in po-
dezelja bo temeljilo na obstoje¢ih danostih in naravnih poten-
cialih, kar bo krepilo prostorsko zavest in identiteto. Osrednjo
vlogo mest bodo zaradi svojih ekoloskih in druzbenih funkcij
imele zelene in rekreacijske povrsine, ki pozitivno vplivajo na
zdravje druzbe in okolja (Delavnica Studentov prostorskega
nalrtovanja, 2015).

4 Razpravain sklep

Vizija je eno od pomembnejsih izhodis¢ za pripravo strategije
prostorskega razvoja Slovenije, ki pa za uspesno izvajanje pot-
rebuje tudi premisljeno oblikovane ukrepe za doseganje dol-
goro¢nih ciljev in kazalnike za spremljanje kakovosti izvajanja.
V razpravi predlagamo premislek o nekaterih ukrepih, ki bi

lahko pripomogli k u¢inkovitemu izvajanju zastavljene vizije.

Eden od pomembnejsih ukrepov, o katerem se Ze razpravlja
v medijih, je univerzalni temeljni dohodek (UTD), ki mora
biti uveden na ravni drzave ter lahko pripomore k odpravi
zalaranega kroga revitine in pasti brezposelnosti. Z UTD
lahko drzava zagotovi ve¢jo socialno varnost, vkljucenost v
druzbo, ve¢ svobode in manj negotovosti glede prihodnosti
za vse drzavljane. Pomembna ukrepa, ki podpirata medgene-
racijsko sodelovanje, sta prenos znanj v obliki tecajev in she-
ma pomo¢i na delovnem mestu. StarejSa generacija lahko na
delovnih mestih uvaja mlajse sodelavee, kar povecuje kakovost
delovnih mest mladih, po¢asnejsi prehod starejsih v upokojitev
in njihovo $e vedno dejavno delovanje v druzbi. Sistem med-
generacijske »izmenjave« stanovanj lahko zagotavlja mladim
in starim stanovanja, ki izpolnjujejo njihove potrebe. Starejsi
lahko prevelika stanovanja, za katera ne morejo skrbeti ali so
zanje nefunkcionalna (nimajo dvigal), zamenjajo z manjSimi
stanovanji mladih druzin, ki za kakovostno Zivljenje potrebu-
jejo vedja stanovanja. Predlagani ukrepi s podrodij poselitve,
infrastrukture in prenove so izvajanje komasacij stavbnih in
kmetijskih zemlji$¢, vzpostavitev evidence stavbnih zemljis¢, ki
bo razvoj prednostno usmerjala na nepozidana infrastrukturno
opremljena stavbna zemljiS¢a znotraj naselij, in ve¢namenski
tridimenzionalni zemljiski kataster, ki bo vklju¢eval tudi do-
lo¢ila iz prostorskih aktov. Regionalna raven nalrtovanja se
mora vzpostaviti v obliki od 5 do 8 regij ter z ustanovitvijo
regionalnih agencij in odborov z doloenimi pristojnostmi.
Pojav nezakonitih gradenj bo mogoce omejiti z obvezno pri-
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Slika 5: Zelena tehnologija in visokotehnoloska industrija (vir: Delav-
nica Studentov prostorskega nacrtovanja, 2015)

dobitvijo uporabnega dovoljenja za vse vrste objektov. Ukrep
za povecanje uporabe trajnostnih oblik mobilnosti so mobil-
nostne sheme, s katerimi delodajalci spodbujajo in nagrajujejo
uporabo trajnostnih oblik prevoza na delo. Pozitivni uéinki
mobilnostnih shem se kazejo v manjsi okoljski obremenitvi,
vedji ucinkovitosti zaposlenih in manjSem $tevilu bolniskih
dni. Trajnostno upravljanje virov lahko omogoca ustanovitev
lesnih biomasnih centrov, ki temeljijo na izrabi lesne bioma-
se od gozda do kon¢nega uporabnika ter ob proizvodnji ka-
kovostnih lesnih izdelkov nudijo tudi proizvodnjo toplotne
energije in elektrike za oskrbo naselij v sistemih kogeneracije.
Bioloski odpadki iz gospodinjstev in industrije se lahko upo-
rabljajo za proizvodnjo biogoriva, ki poganja mestne avtobuse.
Ustanovitev regijskih kmetijskih zadrug spodbuja povezovanje
kmetov in jim nudi odkup izdelkov. Sheme mladih prevzem-
nikov na kmetijah nudijo mladim, ki bi se Zeleli ukvarjati z
kmetijstvom, zadosten zacetni kapital in pridobitev znanja.

V predstavljenem primeru vizije prostorskega razvoja Slovenije
do leta 2050 so poudarjene vrednote, ki jim dajemo prednost
in ki jih je v prihodnjih letih treba okrepiti. Prihodnost vidi-
mo v sodelovanju in vklju¢enosti vseh drzavljanov, dostopnosti
storitev, inovativnosti ter prenovi mest in podezelja. Osrednji
zamisli Vizije PRS sta povezovanje tradicije in inovativnosti in
usmerjenost k obstoje¢im potencialom, ki jih je v pestrem slo-
venskem prostoru ve¢ kot dovolj. Usklajenost in celovitost vizi-
je, ki poudarja pomembne druzbene vrednote, sta pomembni
za doseganje trajnostnega druzbenega razvoja na drzavni ravni.
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Pragmatizem in pristop majhnih korakov - drzava v
srediscu realizacije kolektivhega blagostanja

Pristop majhnih korakov se nam skozi prizmo teorije v oblikah prag-
matizma, kriti¢nega pragmatizma in inkrementalizma ponuja predv-
sem kot moznost, vsestranski pristop k sprejemanju razli¢nih odloci-
tev, med njimi tudi prostorskih. V ¢lanku predstavimo pragmati¢nega
nacrtovalca, njegovo vlogo, nacin dela, moznosti uveljavljanja na
trgu, kakrsen naj bi bil in kako naj bi deloval. Pristop je predstavljen
prek pregleda literature med seboj podobnih smeri s poudarjan-
jem njihovih razlocujocih in povezujocih zakonitosti. Osrednja tema

1 Uvod

Pragmatizem, kriti¢ni pragmatizem, inkrementalizem ipd.
so razli¢ice na dano osnovo, pristop k nacrtovanju v obliki
majhnih korakov, postopoma, izhajajo¢ iz obstojecega stanja,
s polozaja, kjer ni danih absolutov, kjer je znanje varljivo in
minljivo, resnica relativna in ne le rezultat, proces je tisti, ki je
v sredis¢u zanimanja, pomen koncepta Vv povezavi z njegovimi
prakti¢nimi posledicami. Pragmatizem, kriti¢ni pragmatizem
in inkrementalizem se ponujajo kot moznost, Siroko odprta
in uporabna metoda nac¢rtovanja, odlo¢anja, resevanja proble-
mov v vsakdanjem Zivljenju posameznikov, tako znotraj skupin
kot tudi na ravni celotne druzbe v obliki sprejemanja drzavnih

politik.
2 Kljucni pojmi

Pragmatizem je ameriska filozofska smer, po kateri je resni¢no
to, kar je za posameznika koristno (internet 1). Je filozofsko
gibanje raznovrstnih, toda med seboj povezanih teorij, ki po-
udarja, da je vsebina koncepta vklju¢ena in razvidna v prak-
tiénem izrazu, da je pomen ideje v sposobnosti opazovanja in
upostevanja neposrednih prakti¢nih posledic in da resnica ni
skladna z dejstvi, temvec je v uspesni soodvisnosti z izkustvom.
Gre za prakti¢ni pristop k obvladovanju okolis¢in ali resevan-
ju problemov, ki sta ga razvila Charles S. Peirce in William
James (internet 2).

¢lanka je kriti¢ni vpogled v moznosti oziroma primere Ze obstojecega
vklju¢evanja pristopa v aktualne procese sprejemanja odlocitev, kar
je podrobneje obravnavano na primeru oblikovanja politik.

Klju¢ne besede: teorije prostorskega nacrtovalca, pristop majhnih
korakov, sprejemanje odlocitev, nacrtovanje, politike

Kritiéni pragmatizem — analitiéni in prakei¢ni pristop, ki se
nanasa na pristope, procese in rezultate — nas izziva, da poslusa-
mo kriti¢no in cenimo razli¢ne oblike znanj. Resuje vedozZeljne
dialoge, sodelovalne razprave in pregovarjanja in oblikuje re-
Sitve, ki raje spodbujajo kot omejujejo. Deluje v smeri iskanja
reSitev in moznosti, namesto da bi predvideval nezmoznos-
ti (Forester, 2012).

Inkrementalizem je teorija tvorjenja drzavnih politik, ki na-
stanejo pri procesu interakcije in medsebojne prilagoditve Ste-
vilnih akterjev z razli¢nimi vrednotami, interesi in znanjem,
njen zaletnik pa je bil Charles E. Lindblom (Hayes, 2013).
Je politika postopnih sprememb, 3¢ posebej socialnih (inter-
net 3). Ne ukvarja se s sredstvi in cilji, ampak vidi oblikovanje
politik kot proces ustvarjanja marginalnih, robnih prilagoditev
k obstoje¢im politikam. Je podro¢je, ki omogoca vkljucitey
kolektivnih vrednot, vendar pa kljub vsemu ni bil sprejet kot
vodilo za akcijo (Campbell in Marshall, 1999).

3 O teoriji

Lindblom pojmuje teorijo kot poskus potiska kategorizacije,
kolikor dale¢ mogoce, ter iskanja predlogov in nacrtov, ki bi
jih lahko uporabili v specifi¢nih okolis¢inah (Lindblom, 1959).

Pragmatizem se temu izogiba in vpeljuje primerjalno in preve-
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ritveno analizo kot sistemati¢no alternativo za teorije, za katere
ugotavljamo, da nam pri oblikovanju politik pogosto zelo malo
koristijo. Pragmatizem, kritiéni pragmatizem in inkrementa-
lizem naj bi kot metode vodili h kolektivnemu blagostanju
ob upostevanju Zelja, vrednot vkljuéenih posameznikov in/ali
skupin, pri ¢emer ima osrednjo vlogo pragmati¢ni nadrtovalec
kot organizator, povezovalec, spodbujevalec in usmerjevalec.

4 Pregled literature

V delu z naslovom Znanost » prerinjanja skozi« (ang. The scien-
ce of ,muddling through’) Lindblom, zaletnik teorije majhnih
korakov, navaja dva modela sprejemanja odlotitev. Pri prvem
je kon¢ni cilj znan, predhodno razjasnjen in ovrednoten, nje-
gova naloga pa je poiskati najprimernejsa sredstva za njegovo
doseganje. Pri drugem pristopu pri¢akujemo le delno uresnidi-
tev svojih ciljev prek neprekinjeno ponavljajocega se zapored-
ja sprejemanja odlocitev v obliki manjsih korakov, s katerimi
se blizamo kon¢nemu cilju. Natan¢nost predvidevanja vpliva
na sprejete odloitve in se s priblizevanjem kon¢nemu cilju

veca (Lindblom, 1959).

Pri kompleksnih problemih uporaba prvega pristopa ni mo-
gota, vendar pa teznje po oblikovanju racionalne formulacije
politik z vnaprej dolo¢enimi koraki v procesu opisuje prav
prvi pristop in ne drugi, ki je v literaturi pogosto zanemarjen.
Lindblom opise to metodo kot metodo postopne in zaporedne
omejene primerjave ali kot razvejano metodo (ang. branch),
ki gradi iz obstoje¢ega stanja in ga postopoma nadgrajuje s
pomo¢jo majhnih korakov, podobno kot pragmatizem. To
primerja s prvo, racionalno izérpno ali koreninsko (ang. ro0t)
metodo, ki vsaki¢ za¢enja na novih temeljih in gradi na prete-
klem samo, ¢e je izkusnja uteleSena v teoriji (Lindblom, 1959).

Pri soo¢anju s kompleksnimi vprasanji pa smo se kljub v teori-
ji favorizirani racionalni izérpni metodi ve¢inoma primorani
posluzevati metode postopne omejene primerjave. V vecini
primerov sta izbor ciljev in empiri¢na analiza potrebnih dejanj
za doseganje ciljev nelocljivo povezana. Sredstva in cilji niso
lo¢eni, se prepletajo, zato analiza, kot je uporabljena pri raci-
onalno izérpni metodi - pri kateri so vrednote in cilji vnaprej
doloteni in jasno lo¢eni od sredstev za dosego ciljev in so obi-
¢ajno predpogoj za empiri¢no analizo alternativnih politik —,
pri razvejani metodi ni primerna ali je omejena.

Pri reSevanju kompleksnih socialnih vprasanj zaradi velikega
Stevila déleznikov in razlik v njihovih vrednostnih sistemih
pogosto naletimo na konflikte med interesi in vrednotami.
Prav tako socialne vrednote in cilji nimajo vedno enake rela-
tivne vrednosti, saj je ta odvisna od okolis¢in. Problem vred-
not je, kot pravi Lindblom, vedno problem prilagoditev na

robovih (Lindblom, 1959).
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Idealizirano gledano racionalna iz¢rpna metoda zajema vse
pomembne dejavnike in ne izlo¢uje, vendar pa je v praksi to
treba poceti. Ni mogoce upostevati vsega, kar je pomcmbno,
razen ¢e je pomembno tako ozko definirano, da je analiza prav-
zaprav precej omejena. Vsak administrator, soo¢en s kompleks-
nimi problemi, mora najti na¢in za poenostavitev (Lindblom,
1959). To pa ne pomeni, da se izogibamo kompleksnosti, te-
mve¢ da znamo to upravljati. Kompleksnost ni prezrta, temveé
je obravnavana prek ucinkovitosti (Belber, 2009). Pri meto-
di zaporedne omejene primerjave je sistemati¢no dosezena z
omejitvijo na primerjavo politik, ki se od obstojece, ki je v
rabi, ne razlikujejo preved, ter z zanemarjenjem pomembnih
verjetnih posledic mogocih politik in tudi vrednot, vezanih na
zanemarjene posledice. S tem so neposredno zmanjsani $tevilo,
lastnosti in kompleksnost raziskav posameznih moznosti, ki
se med seboj razlikujejo le na robovih, inkrementalno. Ob-
stojea politika je tako osnovni vir znanja. Neinkrementalni
predlogi politik niso le politi¢cno nepomembni, ampak zaradi
pomanjkanja znanja v svojih posledicah tudi nepredvidljivi. Pri
inkrementalistiénem pristopu gre za upo$tevanje marginalnih
razlik, odlo¢amo se na podlagi vrednot, po katerih se alterna-
tivne politike med seboj razlikujejo. Pogosto pa smo zaradi ne-
zmoznosti, da bi vnaprej oblikovali pomembne vrednote in $ele
nato izbrali politike, s katerimi bi vrednote in cilje dosegli kot
pri racionalni izérpni metodi, prisiljeni sprejeti politiko brez
vnaprej razjasnjenih in dolo¢enih ciljev (Lindblom, 1959). Pri
razvejani metodi se sredstva in cilji izbirajo so¢asno, podobno
kot pri kritiénem pragmatizmu, pri katerem se cilji in sredstva
v okviru procesa oblikujejo spontano in postopoma.

Pragmatizem se pogosto pojmuje kot zanimanje s praktiénim.
Ali kot pravi William James: »Funkcija misli je, da vodi ak-
cijo, prava vrednost ideje pa je prepoznana Sele v njenem re-
zultatu.« (Belber, 2009: 45.) Pragmatizem se v tem pogledu
ukvarja z merljivo vrednostjo koncepta, lo¢eno od njene at-
raktivnosti v izrazu, produktu. Pragmati¢ni naértovalec, kot ga
pojmuje Belber, je » most do realizacije«. Je umetniski strateg,
verodostojen, miselno okreten, stremi k dovrSenosti, efektiven
mislec, iskalec primerne preprostosti, jasnosti. Pragmati¢ni na-
¢rtovalec je v sluzbi naroénika. Podpira in pospesuje njegovo
razmiljanje ter se najprej usmerja v oblikovanje njegovih zelja,
Sele nato v iskanje nacinov, na katere bi jih bilo te mogoce
zadovoljiti (Belber, 2009). Zahteve kriti¢nega pragmatika, kot
ga definira Sherman, so zelo podobne Belberjevim - biti mora
nepristranski in iskati elegantne resitve, omogocati drugim,
da nalrtujejo, spodbujati pridobivanje informacij z dialogom,
strankarsko se ne sme opredeljevati, ob razlogih pa mora spostl-
jivo obravnavati tudi ¢ustva, na pomen in problemati¢nost ka-
terih v naértovalskem procesu opozarja tudi Forester (2012).

Pragmati¢ni naértovalec najprej vedno analizira obstojece in
na podlagi tega oceni, kaj bi bilo treba dodati. Utinkovito
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umovanje in sklepanje se ne za¢ne s specifi¢nim ciljem, te-
mve¢ z danim zbirom misli in sredstev, kar omogoca, da se
cilji pojavljajo naklju¢no skozi ¢as. Pragmati¢ni nalrtovalec
je most med posameznikovimi cilji in konkretnimi, realnimi
rezultati (Belber, 2009). Pragmatizem in kriti¢ni pragmatizem
obsegata zanimanje, skrb s posledicami.

Kritiéni pragmatizem ni enostranski pristop k nartovanju.
Gre za sodelovalno, razpravljalno, $iroko odprto naértovalsko
prakso, ki se ukvarja s procesi in rezultati, ki so med seboj ne-
lo¢ljivo povezani, podobno kot pri inkrementalizmu oziroma
Lindblomovi razvejani metodi resevanja problemov. Kriti¢ni
pragmatizem ceni $irok spekter znanj in misljenj ter nas udi,
da so znanje in trditve zmotljivi, saj so pogosto povezani s tre-
nutnimi razmerji mo¢i. Pomaga nam razumeti kompleksnost
posvetovalnih procesov z majhnimi, vendar bistvenimi razli-
kami med dialogom, debato in pogajanjem. Ui nas obliko-
valskega procesa in nevarnosti reduciranja konfliktov v debate
ob domnevi, da so konflikti samo argumenti o problemu, ob
zanemarjanju dejanskega izvora konflikenih okolis¢in. Kriti¢-
ni pragmatizem nas vodi od nekonstruktivnega skepticizma
proti rekonstruktivni imaginaciji, od domneve neverjetnosti
k raziskovanju moznosti, od bolj pasivnega poslusanja k sode-
lovalnemu resevanju problemov s kreativnimi in domiselnimi
nadini iskanja resitev, razmisljanjem zunaj okvirov, humorjem,
ironijo, igro (Forester, 2012).

Pri naértovanju je najpomembnejse predvsem to, za koga dela-
mo in kaj zelimo s tem dosedi. Pragmati¢ni naértovalec deluje
ali kot iskalec prostorov za umestitev ze narejenih produktov
ali kot umetnik, ki oblikuje za naro¢nika. Verodostojen mora
biti v zavedanju, kdo je in na kaks$en nadin lahko najbolje sluzi
svojemu naro¢niku. Kot tudi pri inkrementalisti¢nem pristopu
na¢rtovanja nikoli ni zares konec. Bistvo pragmati¢nega nacr-
tovalca je zajeto v konceptu »misel vodi akcijo<, ali kot navaja
Nancy Kline: »Kakovost izvedenega je odvisna od premisleka,
ki ga opravimo najprej.« (Belber, 2009: 52.) Naloga pragma-
tinega nacrtovalca je, da spodbuja razmisljanje ter ne vsiljuje
svojih idej in resitev kot nadomestil za naro¢nikove misli. Po-
maga v vsaki fazi kot usmerjevalec in pospesevalec od misli
vodene akcije, vklju¢no s konstantno prisotnimi vzporednimi
testi ustreznosti odlocitev (Belber, 2009).

Donald Schén je pokazal, da prakti¢no dejanje ne izraza le
namere, temve¢ tudi proizvaja dobre ali slabe posledice. Veasih
nas posledice presenctijo, saj jih teorije, po katerih se ravnamo,
ne predvidijo, ¢eprav smo jih prav za to ustvarili ter jih uporabl-
jamo zaradi njihove sposobnosti napovedovanja, predvidevanja
in zaznavanja mogocih posledic. Vsaki¢ znova, ko nas posledice
presenetijo, moramo teorijo preveriti in jo prilagoditi novim
ugotovitvam, da bomo v prihodnje lazje in zanesljiveje prisli

do Zzelenih rezultatov. Kriti¢ni pragmatik se ne posve¢a samo
posledicam reSevanja problema na dolo¢en nacin, temve¢ tudi
naklju¢nim in nepredvidenim mogo¢im razmerjem modi in
avtoritet, ki lahko tvorijo bolj ali manj verjetne in verodostoj-
ne alternativne sisteme in znanja (Forester, 2012). Racional-
na izérpna metoda po Lindblomu mo¢no temelji na teoriji, v
nasprotju z razvejano metodo, ki jo favorizira, saj kot pravi,
nimamo ustrezne univerzalne teorije, ki bi jo lahko uporabili
za razli¢ne probleme v kateri koli politi¢ni sferi (Lindblom,
1959). Kritiéni pragmatik mora upostevati vse mogoce ver-
jetnosti — kaj lahko dejansko storimo. O mo¢i in vplivu ne
govori le retori¢no, temve¢ razmerja mo¢i tudi prakti¢no ra-
zid¢e (Forester, 2012).

Vsak element na¢rta mora prispevati h konéni dovr$enosti
naro¢nikovih vizij. Jay Huges opie idealnega svetovalca kot
osebo, katere misli imajo sposobnost skakanja kobilic - lah-
ko razmilja o razli¢nih idejah in projektih hitro in z lahkoto
hkrati. Ceprav se ukvarja z manj$o nalogo, ima vedno vpogled
v celoto. Kot radoveden otrok se bo pragmati¢ni naértovalec
vedno spraseval »Zakaj?« (Belber, 2009). Kriti¢ni pragma-
tik pa ne odgovarja le racionalno na »kaj« od potencialno
nezdruzljivih problemov, ampak tudi kriti¢no na povezana
in soodvisna razmerja med strankami, ki kazejo interese in
vrednote, vezane na obravnavano tematiko (Forester, 2012).

Pragmati¢ni pristop lahko uporablja vsak svetovalec. Pomem-
bna sta sodelovanje in diskusija.

5 Primer pristopa

Primer inkrementalisti¢nega kot tudi pragmati¢nega pristopa,
postopka sprejemanja odlocitev v obliki majhnih korakov, je
oblikovanje politik ter zastavljanje ciljev in na¢inov za njihovo
doseganje. Osnovni cilji se z zamenjavo oblasti praviloma ne
spreminjajo, demokracije spreminjajo svoje politike skoraj izkl-
jucno prek prilagoditev na robovih. Glavne politi¢ne stranke se
strinjajo o bistvu in osnovi, volivcem pa ponujajo moznosti z
relativno majhnimi odstopanji. Proces verige korakov bi lahko
na primeru Slovenije spremljali od osamosvojitve do danes.
Postopno smo gradili in nadgrajevali — vsaka nova stranka, ki
je prisla na oblast, je gradila na temeljih predhodne. Napake
v preteklih korakih je poskusala popraviti, obstojece stanje pa
nadgraditi ter prispevati k rasti drzave in priblizevanju cilju, ki
pa dokonéno pravzaprav niti ni bil niti nikoli ne bo dorecen.

Politika ni sprejeta enkrat in za vselej — je neskonéen proces
oblikovanja in preoblikovanja. Oblikovanje politik je proces
postopnega priblizevanja zelenemu cilju, saj se skozi proces
zaporednih inkrementalnih sprememb izognemo Stevilnim
napakam in pomanjkljivostim. Pretekla zaporedja korakov
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pri oblikovanju politik nam dajo vpogled v verjetne posledice
podobnih korakov v prihodnje. Za doseganje ciljev ne uporabl-
jamo velikih skokov niti nikoli ne pri¢akujemo, da bo izbrana
politika konéna resitev problema. Odlotitev je le korak, ki mu
lahko, ¢e je uéinkovit, v kratkem sledi naslednji. Majhni koraki
omogocajo preverjanje predvidevanj s premikom na naslednjo
raven ter tudi hitro in preprosto odpravljanje pomot in napak

preteklih korakov (Lindblom, 1959).

Z odpravljanjem storjenih napak se ukvarjajo vlade od nasto-
pa gospodarske krize naprej. Kriza nas je presenetila, nasto-
pila je kot primer nepredvidene posledice, vpliva dejanj, saj
je teorija, ki je bila takrat v veljavi, ni predvidela. Vedina sil
je $e danes — kljub Ze vmesni novi begunski krizi — usmerje-
na v var¢evanje, oblikovanje gospodarskih reform, postopno
sprejemanje varéevalnih ukrepov, kar je oditen primer metode
majhnih korakov. Postopno se sprejemajo vedno novi in novi
ukrepi, pasovi se zategujejo. Prav postopno sprejemanije ukre-
pov nam omogoca spremljanje stanja, vplivov in uc¢inkovitosti
sprememb ter napovedovanje potreb in vplivov v prihodnje.
Odlocanje in sprejemanje poteka v dialogu s sektorji, ki na
pogajanjih dosegajo manjsa inkrementalna odstopanja od
prvotnih ciljev aktualne vlade. Majhni koraki pa sprejemanje
ukrepov sploh omogocajo, saj nas peljejo v smeri proti kon¢-
nemu cilju — v danem primeru k zbiru varéevalnih ukrepov
in dosegu gospodarske stabilnosti, ki jih hkrati zaradi obsto-
jecih konfliktov interesov ne bi mogli sprejeti. Kot pravi Larry
Sherman, » ¢e Zelimo, da stranke sodelujejo, najdejo resitve in
dosezejo strinjanje, moramo najprej razresiti njihova custva;
Sele nato se lahko posvetimo sodelovanju in reSevanju proble-
mov« (Forester, 2012: 15).

Globlji obet kriti¢nega pragmatizma, kot ga razume Forester,
je kriti¢na, realistiéna analiza moznosti javnosti. Navaja nas k
temu, da ve¢ ¢asa posvetimo razmiSljanju, kaj lahko storimo
bolje, ve¢ ¢asa iskanju dejanskih moznosti in ne predvidevan-
ju neverjetnosti, neizvedljivosti. Kriti¢ni pragmatik mora stre-
meti ne le k pridobitvi soglasja in prakti¢ni izvedbi, ampak
k legitimnosti, transparentnosti in odgovornosti odlo¢itvenih
procesov pragmati¢ne produkcije - strinjanj, dogovorov, posle-
dic. Kriti¢ni pragmatik stremi k nedore¢enim reitvam in ena-
kovrednosti strukturiranega procesa. Javno soocenje, debata,
ne bi smela biti izmenjava med »govore¢imi glavami«, ampak
javna razprava, v kateri je vsak glas sliSan. Javne razprave imajo
prepogosto zasnovo odloditi-obvestiti (razgrniti)-zagovarja-
ti (Forester, 2012). Razmerja mo¢i so v odlotitvenih procesih
zelo nazorno prikazana, in ¢eprav vlada, stranke in javni admi-
nistratorji poskusajo vzpostaviti dialog in sodelovanje, se zanj
pogosto odlocajo prepozno, ko so stvari v grobem Ze dorecene
in vpletene skupine ve¢jih vsebinskih sprememb niti ne morejo
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doseci. Ob varcevalnih ukrepih je primer postopnega spreje-
manja odlo¢itev in naértov ob omejenem sodelovanju javnosti
tudi sprejemanje ob¢inskih prostorskih naértov. To poteka v
ve¢ fazah. Najprej z zbiranjem podatkov, torej izhajajo¢ iz ob-
stojecega stanja, nato v iskanju reditev in usmeritev, ki morajo
biti usklajene med sektorji in tudi z interesi javnosti, ki je zal v
vecini primerov precej ozko vklju¢ena. Tudi ¢e je nalrt sprejet,
ni dokoncen, saj se lahko skozi ¢as s spremembo vrednot in
potreb pojavljajo dolo¢ena manj$a neskladja, zaradi katerih so
v praksi pogoste inkrementalne spremembe nadrta, na primer
sprememba namenske rabe zemlji$¢ - iz nezazidljivih zemljis¢a
v zazidljiva. Ja to sprejemljivo? Problem in odgovor izhajata
morda Ze iz procesa.

Ce se preozko osredoto¢amo na razlike in nezdruzljivost in
zaradi tega ne soo¢imo konflikenih strank, bo na§ samooklicani
pragmatik slep in slab, neu¢inkovit — z manjkajoéo podpo-
ro, sekundarnimi argumenti, ki bi lahko celo spodbujali jav-
no zdravje in blaginjo (Forester, 2012). Test dobre in prave
politike je strinjanje, dogovor o politiki sami. To je mogoce
tudi, kadar ni dosezeno strinjanje glede vrednot ali ciljev, kot
v primeru var¢evalnih ukrepov. Primernost politike se dolo¢i
s primerjavo z drugimi politikami, ki bi lahko bile izbrane.
Cilji sami nimajo druge osnovne vrednosti, kot da je o njih
dosezen konsenz. Torej kot pravi Lindblom, ni iracionalno, ¢e
administrator zagovarja politiko kot dobro, ¢eprav ni sposoben

opredeliti, za kaj je dobra (Lindblom, 1959).

6 Sklep

Pragmatizem in pristop majhnih korakov sta v teoriji predstavl-
jena precej idealizirano in se v vsakdanjem Zivljenju uporabljata
zelo omejeno, le v svojih posameznih vidikih. Za dosledno
upostevanje nacel pragmatizma pri sprejemanju odlocitev bi
bilo potrebno veliko ve¢ vloZene energije, ¢asa in denarja, kar
smo in delno $e vedno lahko spremljamo pri sprejemaniju varée-
valnih ukrepov, ki poteka Ze dobrih pet let, ter pri $e nekonéani
pripravi vseh ob¢inskih prostorskih nacrtov. Pragmatizem se
navezuje na sodelovalno nacrtovanje, za katero vemo, da je pri
nas slabo, predvsem pa prepozno vklju¢eno v postopke, in ker je
veliko laije, ceneje in ¢asovno manj potratno, se pri nacrrovan-
ju in sprejemanju odloditev $e vedno v glavnem posluzujemo
pristopov »od zgoraj navzdol«. Tak nacin participativnemu in
analitiénemu, ki izhaja iz obstojecega in identificiranih potreb,
mo¢no nasprotuje. Je pa pragmati¢ni pristop v svojih posamic-
nih nacelih vklju¢en in del vsakega odlo¢itvenega postopka.

V praksi nam teorije sluZijo predvsem kot smernice, teoreti¢ne
podlage in opora pri na¢rtovanju in na¢inu sprejemanja odlodi-
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tev. Njihov namen ni, da bi se jih brezglavo drzali; pogosto se
med seboj prepletajo, veckrat pa se mora naértovalec zanasati
tudi na svoj obc¢utek, intuicijo, odvisno od narave problema,
ki ga resuje.

Lara Gligi¢, Studentka krajinske arhitekture

Cesta 4. julija 62, 8270 Krsko

E-posta: gligiclara@gmail.com
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Stanovanjska soseska 100 let po Vurniku

Za razumevanje in potrjevanje Vurnikovih teorij je nujno potrebna
analiza njegove soseske. Ta je bila podlaga in hkrati navdih za na-
¢rtovanje novih sodobnih sosesk s ¢im vecjim izkoristkom danega
zemljis¢a in danasnjimi (visjimi) bivalnimi standardi. Delavska kolo-
nija kot vrtno mesto in projektiranje trajnostne soseske v duhu da-
nasnjega Casa sta bili glavni vodili pri studiji obravnavane teme. Kljub
teznjam arhitektov po fascinantnih in navdihujocih oblikah je treba
realno razmisliti o ciljni skupini uporabnikov. Po vzoru lvana Vurnika
je razumevanje poloZaja srednjega sloja nujno za nacrtovanje dobre

1 Uvod

Ivan Vurnik (1884-1971), pionir slovenske moderne arhitek-
ture, je v dvajsetih letih prej$njega stoletja zasnoval in uresnicil
stanovanjsko sosesko za delavski sloj, imenovano Vurnikova
kolonija. Oblikovanje sosesk in razvoj stanovanjske kulture sta
bili takrat eni od glavnih tem v krogih strokovnjakov, arhitek-
tov in urbanistov po vsej Evropi. Vurnik je spremljal $tevilne
angleske, nizozemske in nemske resitve stanovanjskih sosesk.
Kot navaja Vladimir Drozg (2007: 145), je »Vurnikova kolo-
nija eden od primerov, kiv najve¢ji meri zaznamujejo ustroj
in podobo slovenskih mest«.

Maribor je eno najpomembnejsih industrijskih mest na Slo-
venskem in v njem je Vurnikovo naselje. Danes drugo najvedje
mesto v Republiki Sloveniji je Ze v ¢asu industrializacije imelo
dobro razvito industrijo in Zelezniski promet, v njem pa je
zivelo tudi veliko delavskega prebivalstva. Ze sredi devetnaj-
stega stoletja se je tradicionalno mesto pozne fevdalne dobe
spremenilo v sodobno kapitalisti¢cno mesto. Urbanizem se je
tukaj zacel pojavljati v drugi polovici devetnajstega stolet-

ja (Pirkovi¢-Kocbek, 1983).

Vurnik v kolonijo ni vpeljal veéstanovanjske mes¢anske hise,
temvec vrtno mesto z enodruzinskimi hiSami. S pomoéjo pod-
pore in pravilnega nacrtovanja so bile te dosegljive povprecne-
mu delaveu. Navedeni primer se z uspehom, ki ga je dosegel,
uvr$¢a med uspesne socialne gradnje (Pirkovi¢-Kocbek, 1982).
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soseske. Razmisljanje o uporabnosti, funkcionalnosti, racionalniizrabi
in primernih stroskih tako gradnje kot vzdrZevanja soseske je bilo
iziemno pomembno med nastajanjem projekta, ki je predstavljen
v zadnjih poglavjih.

Klju¢ne besede: Ivan Vurnik, Vurnikova delavska kolonija, analiza
soseske, projektiranje sodobne soseske

Slika 1: Ivan Vurnik (Adamic, 1960)
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2 Arhitekt Vurnik

Na Slovenskem se je z omenjeno temo, predvsem s stanovanji
za delavce, ukvarjal prav arhiteke Vurnik. Kot prvi profesor je
bil zaposlen na ljubljanski fakulteti za arhitekturo Ze leta 1920
ob ustanovitvi fakultete. Predaval je predmet Nauk o gradnji
mest in bil edini predavatelj takega predmeta v takratni Jugo-
slaviji. Veliko je potoval in se seznanjal z novostmi iz sveta arhi-
tekture in urbanizma. Na fakulteti je deloval do leta 1957, ko se
je upokojil. Ob delavski koloniji v Magdalenskem predmestju
je imel $e veliko drugih urbanisti¢nih zamisli, vendar nobene
niso izvedli. Izdelal je ve¢ regulacijskih naértov in predlagal
spremembe v prestolnici. Leta 1939 je na svetovni razstavi v
New Yorku predstavil zamisel za Stepanjo vas pri Ljubljani. Ves
¢as se je zavzemal za gradnjo, ki bi bila dosegljiva delavskemu
razredu, v svoje naérte je vkljuceval ideal vrtnih mest in pozneje
delavske bivalne potrebe nadgradil z razmisljanji o Zivljenju na

podezelju (Ciglenecki, 2014).
2.1 Prizadevanja za druga¢no arhitekturo

Zelo dobro je poznal delo Ebenezerja Howarda — Garden Ci-
ties of Tomorrow -, v katerem se je bolje seznanil z vrtnimi mes-
ti. Niso mu bili v§e¢ bivalni pogoji, ki so jih takrat na Dunaju
ustvarjali z gradnjo vedstanovanjskih blokov, kot je na primer
Karl-Marx Hof (1927-1930). Ideal vrtnega mesta ga je spre-
mljal pri njegovem pisanju in snovanju sosesk. Tako kot ve¢ina
udelezencev mednarodnega kongresa o gradnji delavskih sta-
novanj (Dunaj, 1926) je tudi Vurnik zagovarjal bolj$e bivalne
pogoje, ki jih delavec lahko dobi tudi z manjso hi$o, dostopom
na vrt in prilagodljivim tlorisom. Svoja razmisljanja je zapisal
v Koledarju druzbe sv. Mohorja leta 1928. Javnosti je jasno dal
vedeti, da bo do »uporabe takih majhnih stanovanjskih hisic
moralo naposled tudi pri nas priti, ¢e bo hotel v skromnih
razmerah Zivedi ¢lovek dosei svojo lastno streho« (Vurnik,
1928: 52). Prikazal je ve¢ razlicic tlorisov delavske hise in vse
podkrepil s primeri bivali§¢ iz tujih drzav.

O delavskih stanovanjih je pisal v seminarskem delu, ki ga je
oblikoval s $tudenti, objavljal ¢lanke v reviji Do in svet (1927)
in v Casopisu Slovenec objavil prispevek z naslovom Za lasten
dom in vrt. Ta prispevek je izdel v dveh delih (25. marca in
1. aprila 1928). V njem Vurnik ugotavlja, da si na Slovenskem
povpreden delavec ne more privoi¢iti svoje hise, razen v pri-
meru podpore s strani oblasti. Stroski gradnje so bili previsoki
glede na povpre¢ne delavske place. Strinjal se je z nemskimi ar-
hitekti, ki so » priporocali gradnjo vrtnih hi§ v vrstah« (Cigle-
necki, 2014: 19). Spraseval se je, kako - s takratno tehnologijo
in sredstvi — omogociti popolnoma opremljeno stanovanjsko
hiso, katere odplacilo in obrestovanje bi zmogel vsak delavec.
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Razmisljanje o tem je predstavil v reviji Dom in svet (leta 1928)
v prispevku z naslovom K vprasanju enodruzinske delavske hisi-
ce. To je prva objava v slovenskem tisku, ki bralcem na poljuden
nadin predstavlja moderni funkcionalizem. Predstavil je naért
delavske hisice, ki ga je pozneje preoblikoval. Naslednji naérti
so bili objavljeni v Ze omenjenem prvem delu prispevka v ¢a-
sopisu Slovenec. Prvega aprila 1928 je v drugem delu objavil
predracun za vsa gradbena in obrtniska dela. Ker so marcevske
nacrte, izbrane s strani mariborskih ob¢inskih svetnikov, zaradi
stroskov naknadno spreminjali, so kon¢ne nacrte za gradnjo
delavske hiice podpisali nekoliko pozneje. Podpisani inzenir
Albin Cerne, mestni gradbeni nadsvetnik, je tako ozigosal edi-
ne Vurnikove naérte, ki so bili uresniceni.

3 Razvoj sosesk

Med nastajanjem Vurnikove delavske kolonije so v evropskih
drzavah potekale spremembe pri urejanju mest in stanovanj-
skih obmotij. V zaéetku 20. stoletja je bilo v ospredju razmisl-
janje o idealnem bivanju, gospodarnih stanovanjskih enotah in
drugaénem urejanju mest, kot so to poceli do tedaj. V Evropi
je vladala industrija, ljudje so se mnozi¢no selili, treba je bilo
zasnovati nove stanovanjske soseske (Drozg, 2007).

3.1 Vrtno mesto

Kot ze omenjeno, se je Vurnik pri naértovanju delavske koloni-
je optl predvsem na zamisli o vrenem mestu, katerega elementi
so bili podani trideset let pred gradnjo soseske na mariborskem
Taboru. Nizka gostota stanovanj, zelena okolica, umestitev v
blizino sredi$¢a mesta, storitvene in druge dejavnosti v ne-
posredni okolici, tipizirani stanovanjski objekti, javna odprta
povrsina s socialno funkcijo — vse to so dejavniki, ki dolocajo
VItno mesto.

Vurnikova kolonija izpolnjuje vec¢ino navedenih dejavnikov.
Zanjo je znadilna racionalna izraba zemlji$¢a, enakost bival-
nih pogojev, red in podrejenost celoti. HiSe so postavljene
v nizu (kot uli¢ni blok), kar je znatilno za takratno gradnjo.
Treba je omeniti, da je motiv vrstne hise na Slovenskem prvi¢
uporabljen prav v tej koloniji. Ponujeno je kakovostno bival-
no okolje, poskrbljeno je tudi za poljavni prostor s socialno
funkcijo.

3.2 Delavska kolonija

Socialna problematika je bila vpeljana v arhitekturo v zacetkih
dvajsetega stoletja, kar sovpada z Vurnikovim delovanjem in
oblikovanjem delavske kolonije. Stanovanjske razmere so se

v Evropi (predvsem v Angliji, Franciji, Nem¢iji idr.) slabsale.
Omenjena problematika je oznacena kot eno najpomembnej-
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Preglednica 1: Izracun faktorjev izrabe zazidanosti Vurnikove kolonije po letu 2000

stavbisce parcele

(hisa+garaza) parcele (BEPn)

stavbno zemljisce parcele bruto etazne povrsine

faktor zazidave parcele (FZn) faktor izrabe parcele (FSIn)

15.598 34.036 21.033

46 % 0,618

Vir: Prostorski plan Mestne ob¢ine Maribor, izra¢uni Sanja Spindler

Slika 2: Vurnikova kolonija po izgradnji leta 1928 (foto: arhiv ZRC SAZU)

$ih tezi$¢ sodobne arhitekture in urbanizma. Socialna gradnja
se najbolj dotakne stanovanjske arhitekeure.

Vurnikova delavska kolonija (1928) je prva prava socialna sta-
novanjska gradnja pri nas. Njena posebnost v okviru socialne
gradnje so zavzemanja za arhitekturno in urbanisti¢no zasnovo
ter ¢im manjsi strosek za posameznika. Ob zavedanju proble-
matike delavskega razreda je Vurnik naértoval sosesko, katere
zemljis¢e in objeke si delavec lahko privos¢i z dvajsetletnim
odpla¢evanjem amortizacije v obliki najemnine. Skromnost
tlorisne zasnove, preprostost in uporaba tradicionalnih gra-
div so bili elementi racionalne projektivne metode v iskanju
primerne resitve za delavstvo. Mestna ob¢ina Maribor je krila
stroske ter zastonj vodila vsa nadzorna in organizacijska dela.
Ugodno posojilo z nizkimi obrestmi je bilo zagotovljeno s stra-
ni okroznega urada za zavarovanje delavcev v Mariboru. Na
tajni seji so z zrebom dolodili Stevilo hisnih $tevilk na stranko,
nato so stranke dodeljena zemljis¢a razdelile svojim prosilcem.
Kljub velikemu $tevilu zgrajenih enot so kolonijo v trenutku
»razprodali«, ljudje so Zzeleli $e ve¢ domov, vendar mestna
uprava dodatne gradnje ni bila zmozna podpreti.

4 Analiza Vurnikove kolonije
4.1 Umestitev v prostor

Vurnikovo naselje je umes¢eno v Magdalensko predmestje,
obmod¢je dana$njega mariborskega Tabora. SirSe gledano stoji
soseska sredi mesta na desnem bregu reke Drave, slab kilometer
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juzneje od Zelezniske proge. Okoli kolonije ni visjih objekto,
vendar so Vurnikove hiske niZje od okoliskih stavb. Dobro se
zlijejo z okolico — po gabaritih in tudi po razporeditvi ulic.
Soseska je postavljena v kare med Fochevo ulico na severu,
Delavsko ulico na jugu, Betnavsko cesto na vzhodu in Ulico
Koseskega na zahodu. Cesta zmage deli naselje na dva neenaka
dela. Ne ujemata se po velikosti niti po razporeditvi nizov.
Sredi vzhodnega dela je povrsina, imenovana Schreinerjev trg.

Soseska ima dober polozaj v mestu, saj je ta predel vedi-
noma stanovanjski. Sirse obmogje sicer v Casu izgradnje
naselja (1927-1929) ni bilo pozidano. Enodruzinske vrstne
hisice imajo razgled na Pohorje, kar sprehajalcu, ki za trenutek
posedi na Schreinerjevem trgu, daje ob¢utck dosega narave.
Po vzoru Le Corbusiera je arhiteke tezil k povezavi notranjs-
¢ine z naravo. Arhitekeura daje vtis mirne mestne Cetrti. Hise
imajo dobro osonéenost, saj so vecinoma orientirane v smeri
vzhod-zahod. Tako imajo dopoldansko ali popoldansko svet-
lobo na celotni parceli. Edino kraj$a pre¢na niza his sta slabse
osvetljena. Tega ne moremo jemati kot nekaj negativnega, saj
se v vsaki populaciji ljudi najdejo posamezniki, ki uzivajo v
severni orientaciji parcele.

4.2 Urbanisti¢ni koncept
Vsaka hi$a ima svojo zelenico, ker je Vurnik sosesko zasnoval po

zgledu vrtnega mesta. V slovensko arhitekturo je vpeljal vrstne
hiSe, ki jih je razvrstil v nize, te pa postavil pahljacasto vzdolz



Stanovanjska soseska 100 let po Vurniku

113

Slika 3: Shema urbanisti¢ne ureditve Vurnikovega naselja - prikaz poljavno/zasebno, hise/prizidki (ilustracija: Sanja Spindler)

ulic v smeri sever—jug in dva niza pre¢no v smeri zahod-vzhod.
Vseh 147 hi§ je zdruzenih v deset nizov po osem ali 24 ob-
jektov. Zanimivo je, da je vzhodni del naselja podoben kare-
ju, medtem ko je zahodni sestavljen samo iz vzdolinih nizov
v obliki nekaksnega trikotnika. Sest krajih nizov zapolnjuje
notranjost uli¢nih blokov. Na jugu, kjer je ve¢ vzporednih ni-
zov, so parcele krajse (Pirkovi¢-Kocbek, 2001). Na sredo kareja
je umescen skupni zeleni prostor za druzenje. Kot ze omenjeno,
imajo hie vhod orientiran na ulico. Proti notranjosti naselja so
usmerjeni vrtovi. Pre¢na niza v vzhodnem delu imata parcele
orientirane sever—jug (skupno 19 his), preostale so orientira-
ne v smeri vzhod-zahod ali obratno. Ortogonalni raster, na
katerega je Vurnik nanasal razli¢no dolge nize kot uli¢ni blok,
izhaja iz zamisli klasicisti¢nega mesta.

Zazidanost, ki jo je dosegel Ivan Vurnik, je $e danes tezko ures-
niditi in jo pojmujemo kot zelo urbanotvorno. V Sloveniji $e
danes prednja¢imo po $tevilu individualnih gradenj, saj smo
s 64,5 % tch na drugem mestu v Evropi (internet 1). Nizozem-
ska, Velika Britanija in Irska ter Vurnikovo sto let staro nacelo
bi nam morali biti zgled pri gradnji nizke strjene pozidave in
¢im vedji izrabi zemljisc.

4.3 Tipologija

Prve razli¢ice Vurnikove enodruzinske hise so nastale z zamis-
lijo o enoceli¢nem objekeu, ki ga je nadgrajeval in mu man-
jal tlorisno povrsino. Zelel je zdruziti dve hi$i v eno enoto
s skupnim pozarnim zidom. Ugotovil je, da bi bilo $e bolje
ustvariti kolonijo, kar bi gradnjo dodatno pocenilo. Tako je
prisel do nove tipologije na slovenskih tleh - vrstne hise. Take
hie so edina tipologija v njegovi delavski soseski, vse enotne
po obliki in deloma tudi po velikosti. Zaradi ritma in lo¢evanja
posameznih nizov imajo nekatere hiSe izkoriS¢eno podstresje,
druge so dvonadstropne.

Etazna kvadratura vsake hise znasa dobrih 27 m2. V pritli¢ju je
veza s stopni$¢em in manj$im strani$¢em. Nasproti je kuhinja
s tlorisom v obliki ¢rke L. Del kuhinje je namenjen umivalnici
in pralnici, omogocen je tudi izhod na vrt. HiSe imajo klet, do
katere se dostopa pod nadstreskom. V zgornjem nadstropju sta
spalnica in manjsa soba. Hie z izkori$¢enim podstre$jem imajo
Se dve sobi. Prvotni nacrti niso vkljuc¢evali kopalnice, zato so si
lastniki hi§ spodnji prostor za pomivanje preuredili v kopalnico
ali celo kabinet. Kljub skromni zasnovi so ljudje zadovoljni s
hiskami, saj so tlorisi funkcionalni, vendar je potreba po ve¢jem
prostoru zelo opazna.
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Slika 4: Izvedbeni nacrti za delavsko hisico, potrjeni julija 1928 (ilustracija: arhiv ZRC SAZU)
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Dimnik je postavljen na sredo hise, da se omogo¢i ogrevan-
je vseh prostorov. Objekti so imeli tudi lonene peéi in vse
pomembne prikljucke (voda, elekerika, kanalizacija). Vurnik
zaradi cene ni vklju¢eval novih materialov. Gradnja je ope¢na,
streha dvokapna, stropi in stopnis¢e pa leseni. Hise so med
seboj spojene po principu zrcaljenja tlorisa (Ciglenecki, 2014).

Zunanja podoba hise je preprosta in pred vhodom je manjsa
zelenica. Vhod izstopa iz ravnine procelja, nad njim je balkon
s preprosto ograjo s tremi horizontalnimi linijami. Kuhinjsko
okno v pritli¢ju je enako zgornjemu spalni¢nemu, obe sta dru-
go nad drugim, razdeljeni na Sest kvadratov. Ob portalu je
majhno okno za zracenje strani$¢a. Vhodna in balkonska vrata
so oblikovana preprosto z manjso stekleno povrsino.

Parcele so zelo ozke (Siroke priblizno 6,5 m) in relativno krat-
ke (dolge priblizno 40 m), kar je bilo Ze v zadetku problema-
tiéno. Razmerje med grajenim in negrajenim na posameznih
parcelah je bilo prvotno enakomerno po vsej soseski. Danes
se je to razmerje porusilo, saj prebivalci na veliko dograjujejo
razli¢ne objekee.

4.4 Javni program in zelene povrsine

V okolici so Stevilni $portni objekti - med drugim ledna
dvorana, dvorana Tabor in stadion —, kadetnica Maribor in
manjse trgovine. Severovzhodno je obmocje izobrazevalnih
ustanov oziroma $ol. V neposredni okolici ni ve¢jih zelenih
povrsin razen takih, ki so namenjene $portu. Vurnik je za na-
selje na¢rtoval kulturni dom, trznico ipd., vendar se izvajalci
niso drzali njegovih na¢rtov. Prebivalci so primorani opravljati
vsakodnevne opravke drugje. Obmodje je sicer zasnovano kot
predel mesta in ne kot zakljuéena enota. Se danes je v bliznji
okolici cerkev sv. Resnjega telesa. Blizu so tudi vrtec, osnovna
Sola, trgovina in gostilna.

Schreinerjev trg kot odprta zelena povrsina ima poljavni znacaj.
Kljub pomanjkanju javnih zelenih povrsin v okolici nanj ne
prihaja veliko zunanjih obiskovalcev. Tukaj so potekala razli¢na
praznovanja in druzenja stanovalcev. Vurnik (1928: 3) pise,
da trg »more postati last cele kolonije, kjer se zbira staro in
mlado k skupnemu razvedrilu«. Danes ga uporabljajo predv-
sem druzine z otroki, zato so na njem uredili otrosko igrisce,
ki ga prvotno ni bilo. Ob igralih so klopi za posedanje, kosi
in uli¢ne svetilke le za manjSo osvetlitev. Urbana oprema je
zelo skromna. Park kvadratne oblike zavzema sredi$¢e orto-
gonalne mreze.

Zasebne zelene povrsine so pred hiami in na vrtovih za njimi.
Ti sicer za dana$nje razmere niso preve¢ veliki, vendar dovolj za
eno druzino. Zaradi zelje po dodatnem parkiris¢u ali potrebe
po lastni arhitekeuri so nekateri lastniki odstranili relativno
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ozko zelenico pred vhodom, kar zmoti pogled na veduto soses-
ke; drugi so ohranili zelenje v obliki trate, grmovnic ali cvetja.
Z vrtnimi hiSicami in potmi je arhiteke zelo jasno lo¢il zasebni
in poljavni prostor.

Med komunalne zelenice bi lahko Steli drevored, katerega na-
men je dopolnjevanje vidne podobe soseske. Ta tako deluje
kot celota. Vloga drevoreda je locevanje javnega (mesto) in
zasebnega oziroma poljavnega (soseska), hkrati pa nudi senco
za ceste in parkiri§ca.

4,5 Promet

Prometna mreza je ortogonalno urejena in organizirana z raz-
licnimi cestami. Razlikujejo se po $irini, pasovih in dostop-
nosti. Glavne in najbolj prometne ceste potekajo na severu in
vzhodu soseske. Na jugu in zahodu sta manj prometni cesti, ki
ju uporabljajo le stanovalci bliznjih objektov. Znotraj kolonije
poteka promet v krozni smeri, zato je veliko cest enosmernih.
Gre predvsem za interne poti za dovoz do garaze oziroma
zadnjega dela parcele. Hitrost znotraj kolonije je omejena na
30 km/h, kar je za trenutno $irino cest smiselno in varno. Z
avtomobili dostopajo do soseske samo stanovalci ali izjiemoma
dostava.

Mirujo¢ promet je urejen ob stranskih cestah z boénim par-
kiranjem. Stanovalci parkirajo v garazah, ki so si jih uredili iz
prvotnih ohisnic na koncu vrta. Dostopne poti do zadnjega
dela vrta so zelo ozke za $irine danasnjih avtomobilov, zato so
si nekateri lastniki parkirni prostor uredili kar pred vhodom.

5 Analiza soseske Zuta

Gre za sosesko, ki je bila na¢rtovana v okviru $tudijskega pred-
meta Studio II na Oddelku za arhitekturo Fakultete za gradbe-
nistvo, prometno inZenirstvo in arhitekturo v Mariboru. Pro-
jekt je nastal po analizi Vurnikovega naselja z razmisljanjem in
koncepti o izgradnji sodobne soseske skoraj sto let po Vurniku.

5.1 Umestitev v prostor

Soseska je umes¢ena na degradirano obmogje na desnem bregu
Drave, podobno kot Vurnikova kolonija. Obdajajo jo Ulica
L internacionale, Engelsova ulica in Ulica heroja gerceja. V ne-
posredni blizini so trgovski centri (Qlandija, Lidl ...), severno
se zacenja stanovanjsko obmodje, ki je po viSinskih gabaritih
in tipologiji zelo razgibano. Obravnavano obmodje je trenutno
dokaj zapus¢eno, na njem je le nekaj vrtickov.

Nova ureditev ima objekte nanizane v smeri sever—jug, tako
da so vsi orientirani v smeri zahod-vzhod ali obratno. Enako
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Slika 5: Urbanisti¢na zasnova soseske Zuta (ilustracija: Sanja Spindler)

kot pri Vurniku imajo popoldansko ali dopoldansko svetlobo.
Zaradi poteka prometa lovijo nizi raster vzdolznih ulic iz se-
vernega stanovanjskega obmodja.

5.2 Urbanisti¢ni koncept

Koncept je zelo preprost v tlorisni obliki in nekoliko bolj razgi-
ban v prerezu. Z vidika tlorisa je na obmoéje umeséeno sedem
razli¢no dolgih neprekinjenih nizov, sestavljenih iz Stirih tipov
vrstnih hi§ in dveh tipov vilablokov. Vsi nizi potekajo v smeri
sever—jug in se za¢nejo z vilabloki kvadratnega tlorisa, ki ustvar-
jajo severni rob. Trije nizi se raztezajo po celotnem obmodju,
preostali §tirje se koncajo prej zaradi ze obstojece arhitekture
na jugu. Strogi red ravnih linij omilijo peSpoti, ki potekajo
pre¢no po obmo¢ju. Urbanisti¢ni koncept je poimenovan kot
koncept zelenih klinov, ki kot prsti rinejo med grajeno struk-
turo. V prerezu se vrstne hise povezujejo po principu tetrisa.
Linijski bloki so eno nadstropje dvignjeni od tal, da ustvarijo
pokrite prehode po obmodju, ne zapirajo poti in pogleda ter
hkrati vrstne hise vidno locijo na krajse nize. S tem konceptom
se ustvari zelo razgibana soseska z dolgo linijsko veduto, ki v
sebi skriva ve¢ kot vidi sprehajalec.
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Koncept prehodov se pokriva s konceptom mikroambien-
tov, saj so pred linijskimi vilabloki manjse parkovne ureditve.
Nasprotno Vurnikovi resitvi so tukaj po celotnem obmodju
manjsi parki, naértovani pa sta tudi vedji skupni odprti po-
vi$ini. V smislu medgeneracijskega koncepta je podano ve¢
tlorisnih reitev, primernih za razli¢ne starostne skupine in
njihove potrebe. Po Vurnikovi zamisli vrtnega mesta in sodob-
nem trajnostnem mestu so neizkori$¢ene strehe ekstenzivno
zelene, preostale sluzijo kot interni zeleni vrtovi (grmovnice,
drevesa). Zelene so parcele in pasovi med zasebnimi zemljis-
&i. Ce bi bil projeke izveden, bi gledalec s pticje perspektive
videl samo zeleno obmogje, ker je zelenje naértovano na vsch
ravneh. Koncept vrtov se pojavi v internih vrtovih na strehah
oziroma lozah, v zelenjavnem vrtu na parceli in vrtickih, ki so
med posameznimi zemlji$¢i vrstnih his.

5.3 Tipologija

Sirina in dol%ina parcele sta po celotni soseski
enaki (7,20 x 28 m), spreminjajo se le tipi vrstnih his. Tip A
in B sta dvonadstropna in imata eno nadstropje daljse kot dru-
go (oblika L v prerezu), tip C je prav tako dvonadstropen in

enako Sirok kot parcela, medtem ko je tip D za nadstropje visji,
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vendar je celoten objekt oZji. S tem pride do ozkega internega
prehoda s sprednjega dvoris¢a na vrt. Tak prehod ima tudi
tip B. Vsi vilabloki so dvignjeni od tal, zato se pritli¢je delno
izkori$¢a za povezave in servisne prostore. Linijski vilablok ima
galerijski hodnik za dostop do stanovanj.

Tlorisi stanovanj in hi§ minimalno presegajo 100 m* Poudarck
je bil na zagotavljanju ¢im vejih bivalnih prostorov, zasebnih
vrtov, galerije ali loze, fleksibilnosti, bolj$ih bivalnih pogojev
in smiselni organizaciji prostorov. Vodilo pri oblikovanju je
bila raznolikost, ki daje uporabniku ob¢utek individualnosti
oziroma unikatnosti. Tako ima lahko vsak svoj tip hise, ki mu
ustreza, celo drugaéno Sirino parcelo, razli¢ne prehode in ele-
mente v arhitekturi, ki povecajo bivalni standard kljub majhni
kvadraturi (npr. galerije). Skoraj vsaka hi$a oziroma stanovanje
ima izhod na teraso, ki je tudi streha drugega objekta. Stano-
vanja v vilablokih imajo za ve&jo kakovost bivanja loze, balkone
ali terase.

Procelja na uli¢ni strani so zelo preprosta, na dvori§¢ni pa razgi-
bana. Z njih se ne da razbrati natina povezovanja etaz (tetris).
Vsa okna so podobna, znacilnost, ki je poudarjena, so zai¢itne
ograje francoskih balkonov, pobarvane v svetlo rumeni barvi.
Velik pecat daje perforirana ploevina, ki zapira zasebne vrtove
z drevesi. Procelja so mediteransko bela, omet navaden.

V primerjavi z Vurnikovim naseljem je tukaj upostevan popol-
noma drug koncept. HiSe so ¢im bolj raznolike, da bi imeli
prebivalci ¢im manjso potrebo, da bi sami posegali v njihovo
obliko. Poskrbljeno je za razli¢ne tipe tlorisov (hisa z vegjim
pritli¢jem je primernejsa za stareje, hisa z bivalnimi prostori
v nadstropju pa za mlade druzine), dobro osvetljenost prosto-
rov, sodobno oblikovano arhitekturo, izbiro lokalnih materia-
lov itd. Za uporabnike, ki Zelijo manjie in cenejse bivalisce, so
na voljo vilabloki z razli¢nimi stanovanji.

5.4 Javni program in zelene povrsine

Zaradi bliZine trgovin in razli¢nih storitev v projektirani soses-
ki ni javnega programa razen vrtca, ki je pri taki gostoti grad-
nje ze priporocljiv. Okoli vrtca je naértovan veji skupni park
z igrali, klopmi, potrebno urbano opremo (kosi, ludi) in ve¢
drevesi za senco. Prostora je dovolj tudi za igre z zogo. Drugi
skupni park je nekoliko manjsi in se nahaja na severovzhodnem
koncu obmo¢ja. Pred linijskimi vilabloki so zamisljene manjse
parkovne ureditve kot mikroambienti. Troje igral, par klopi
in nekaj dreves bi bilo dovolj za brezskrbno igro otrok. Ker
so razdalje med mikroambienti majhne, je izbira igris¢ pestra,
uporabnikom pa ni treba dale¢ od vhodnih vrat. Posebnost
obmodja je severni rob, ob katerem se po celotni dolZini raz-
teza klop (zra¢niki garaZe) s Stevilnimi drevesi, ki rasejo med

1%

Slika 6: (a) Koncept prehodov po soseski, (b) zasebne, javne in komu-
nalne zelenice, (c) koncept vrtov - ekstenzivna zelena streha, terase,
interni vrtovi v objektih, zasebni vrt objekta, vrticki (ilustracija: Sanja
Spindler)

kvadratnimi vilabloki. Ta rob je miljen kot nekaksen linijski
parkovni gozd, podoben Vurnikovemu drevoredu. Nadgradnja
Vurnika so posamezna drevesa ob vogalih ali mikroambientih
za tvorjenje znacilnih kotickov soseske, ki naj bi pomagali pri
orientaciji sprehajalca v prostoru.
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Slika 7: (a) Tlorisi vrstnih hi$ v soseski, (b) procelja proti vrtu in prerezi vrstni hi$ v soseski (ilustracija: Sanja Spindler)
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Slika 8: Vizualizacija soseske s pogledom na vrtove in igrisce (ilustracija: Sanja Spindler)

Zasebne zelene povrsine so parcele vrstnih his, njihovi zasebni
vrtovi in zelene strehe. Dodaten zasebni zeleni del v soseski so
vrticki na obmo¢ju zelenih klinov. Skupno vrtnarjenje je vse
bolj priljubljeno, zato ima ob ekoloski in funkcionalni vlogi
tudi socialno. Lastniki so lahko stanovalci vilablokov ali zu-
nanji obiskovalci. Skupaj z vrtickom jim pripada manjsa lopa,
ki sluzi tudi kot pregrada med vrtovi vrstnih hi$ in poljavnim
zelenim prostorom s potmi.

Komunalne zelenice se vijejo vzdolz ulic ob parkiris¢ih. Kon-
cept zelenih povrsin je koli¢insko bogatejsi kot pri Vurniku,
saj je ve¢ poljavnega in javnega (zelenega) odprtega prostora. S
socialnega vidika je tukaj ve¢ moZznosti za sre¢evanje razli¢nih
generacij (stradi z otroki, starejSi na vrtovih).

5.5 Promet

Koncept prometa je podoben kot v Murglah, saj avtomobili
nimajo neomejenega dostopa v sosesko. Pod obravnavanim
obmodjem na severu je nartovana velika garaza za parkiranje
osebnih avtomobilov, dovolj velika za 1,5 parkirnega mesta na
stanovalca. Morda za najbolj oddaljene to ni primerno, vendar
razdalje niso predolge niti za pesca. Preostali mirujodi pro-
met je urejen z bo¢nim parkiranjem vzdolZ severne in zahodne
obodne ulice, podobno kot v delavski koloniji. Ker avtomobili
nimajo dostopa v sosesko, je njihova pot speljana po obodu in
krajSem odseku mimo vrtca.

Kolesarske poti in pe$poti so urejene okrog in znotraj soses-
ke. So tlakovane ter dovolj $iroke za pesce in kolesarje. Pesci
imajo veliko prostora in tudi moznost izbire poti, ker so po
celotni soseski izvedeni prehodi pod vilabloki ali med vrstnimi
hisami. Poti so krajse, da si uporabniki ne bi utrjevali novih.

Tlakovane ceste potekajo vzporedno z vhodi v hise ter so prav
tako namenjene samo pescem in kolesarjem. Hkrati so dovolj
Siroke za intervencijsko vozilo ali dostavo.

Promet je nekoliko drugace urejen kot v Vurnikovi koloniji.
Tam je namre¢ zaradi ozkih poti problemati¢en dostop vozil
na parcele. Ker so take soseske razmeroma majhne, si lahko pri-
vos¢imo cone brez prometa, kar je vsekakor bolje za prebivalce.

6 Sklep

Pozitivne lastnosti Vurnikove kolonije so dobra osonéenost,
izkoristek parcel in koncept vrtnega mesta. Arhitektura je
skromna, toda funkcionalna, poleg tega so uporabljeni lokalni
materiali, kar bi danes gotovo oznacili kot trajnostno gradnjo.
Prostor je psihosocialno zanimiv, saj v njem bivajo ljudje po-
dobnega ekonomskega standarda, kar pomeni enakost. Prob-
lemati¢no je pomanjkanje prostora v notranjosti hie in tudi
zunaj nje, ker se bivalni standardi vecajo, Vurnikovi standardi
pa so stari Ze skoraj sto let. Ze ob gradnji so posamezniki spre-
minjali arhitekturne naérte, saj so dograjevali pralnice in ko-
palnice. Danes je to dograjevanje ze precej iznakazilo podobo
naselja. Velike garaze na koncu parcel, prizidki his, povec¢evanje
teras, popolno preoblikovanje prostornine in procelij, vse to
so posegi, ki zmanjsujejo enotnost in prvobitnost kolonije, o
kateri bi danes ze tezko govorili. Potreba po individualnem ob-
likovanju lastnega procelja, vhodnih vrat, ograj in zelenic kazi
ze zunanji obod. Redke so hise, ki so ostale v meri skromnega
in okusnega preoblikovanja ali samo renovacije objekta. V ta
namen je oblikovanje nove soseske boj raznoliko in razgibano,
posku$a ponuditi pester zasebni in poljavni progam ter veé
za avtomobile zaprtih zelenih povrsin. Po vzoru vrenih ozi-
roma danasnjih trajnostnih mest izkoris¢a ¢im vedji odstotek
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Slika 9: Pogled na danasnje preurejene hise Vurnikove kolonije (foto: Sanja Spindler)

zemljiS¢, naseljuje degradirano obmo¢je sredi mesta, zmanjsuje
promet z osebnimi avtomobili, uporablja lokalne materiale in
vpeljuje zelene elemente na ¢im ve¢ mestih.

Sanja Spindler, studentka drugega letnika arhitekture

Univerza v Mariboru, Fakulteta za gradbenistvo, prometno inzenir-
stvo in arhitekturo, Smetanova ulica 17, 2000 Maribor, Slovenija
E-posta: spindler.sanja@gmail.com

Telefon: +386 51 258 161
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Moderni urbanizem Ljubljane - obletnice, razstave

in aktualna vprasanja

Prikazan je uradni potek sprejemanja Splosnega regulacijskega na-
Crta Ljubljane 1895-98 in pregled stanja urbanisti¢nih dokumentov
v naslednjih stiridesetih letih. Predstavljen je urbanisti¢ni program
Ljubljane, ki je bi pripravljen v letih 1955-57 pod vodstvom prof. Se-
dlarja, v zvezi s tem pa Se regulacijski program, izdelan v letih 1931-
38. Med aktualnimi vpradanji je opozorjeno na lastninjenje javnih
povrsin, neizvajanje prenove stanovanjskih sosesk ter neurejen status

1 Uvod

Lani je potekala obravnava, posve¢ena 120-letnici modernega
urbanizma v Ljubljani oziroma 120-letnici predloga Maksa Fa-
bianija — Regulacija dezelnega stolnega mesta Ljubljane, 1895.
Obenem je bila obelezena tudi 40-letnica smrti prof. Sase Se-
dlarja, izjemnega strokovnjaka, ki je sodeloval pri Stevilnih
urbanisti¢nih projektih. Urbanisti¢ni intitut RS in izvrsilni
odbor DUPPS sta na to temo organizirala okroglo mizo. V
Muzeju za arhitekeuro in oblikovanje (MAO) je bila organi-
zirana razstava Nalrti, pasti in alternative, 120 let modernega
urbanizma v Ljubljani. To temo obravnava tudi sedanja razsta-
va v MAO Soseske in ulice, posve¢ena delu, ki ga je zapustil
mag. Vladimir Braco Music.

V obravnavo navedenih tem sem se vkljuéil z diskusijskim pri-
spevkom za okroglo mizo. V njem sem najprej prikazal ura-
dni potek sprejemanja popotresnega Splosnega regulacijskega
nalrta za stolno mesto Ljubljano 1895-98, nivelacijski naért
Ljubljane 1897, uradno potrjeno karto regulacijskega nacrta
Ljubljane, avgust 1898. Dodana je e karta Regulacijska oze-
mlja Velike Ljubljane 1935, ki nam omogoca pregled stanja
urbanisti¢ne dokumentacije v mestni ob¢ini Ljubljana in oko-
liskih ob¢inah Stirideset let po izdelavi prvega regulacijskega
naérta. V drugem delu je predstavljen Urbanisti¢ni program
Ljubljane, 1957, Projektivni atelje, ki je bil pripravljen pod
vodstvom Sase Sedlarja in Bozidarja Gvardijantica, in kar-
ta (Okraj Ljubljana, Ljubljanske mestne ob¢ine) Urbanisti¢ni
program Ljubljane, Ureditev podrodja, avtor inZ. arh. S. Se-
dlar, avgust 1957. V zvezi s tem je predstavljena e karta
Regula¢ni program za mesto Ljubljana, ki je bila potrjena

javnih povrsin in javne infrastrukture. Po stoletnem prizadevanju naj
bi koncali postopek sprejemanja drzavnega prostorskega nacrta za
ljubljansko Zeleznisko vozlisce.

Kljuéne besede: regulacijski nacrt 1895, urbanisti¢ni program 1957,
ob¢inski prostorski nacrt MOL 2010

leta 1939. To je del obseznega gradiva (Regulacijski program
Ljubljane 1931-39), na katero je prof. Sedlar opozoril v ¢lanku
Ob urbanisti¢cnem naértu Ljubljane (Nasa sodobnost, 1962,
§t. 5) z mnenjem, da je ta elaborat brez dvoma prvi moderni
sistemati¢no urejeni urbanistiéni dokument v dotedanjem na-
¢rtnem razvoju Ljubljane.

Omenjeno vsebino Zelim obravnavati nekoliko podrobneje in
ob tem predstaviti e dolo¢ene izvirne listine. Gre za dokumen-
te, ki so sestavni del modernih urbanisti¢nih nacrtov in so po-
membno vplivali na podobo danasnje Ljubljane. Po moji oceni
najpomembnejsi izvirni in uradni urbanisti¢ni dokumenti iz
tega obdobja niso ustrezno prikazani niti v strokovni literaturi
niti na spletnih straneh mestne uprave niti na razli¢nih razsta-
vah. To velja tudi za razstavo 120 let modernega urbanizma.
Postopek sprejemanja popotresne regulacije ni prikazan, ura-
dna karta ni znana. Prav tako se ne obravnava obdobje veljav-
nosti tega akta niti njegove Stevilne spremembe. Socasno so
bili v tem ¢asu v ob¢ini Ljubljana in okoliskih ob¢inah sprejeti
Se novi prostorski akti. Brez teh vsebin prikaza urbanisti¢ne
zgodovine popotresne regulacije Ljubljane ni.

Najpomembnejse delo profesorja Sedlarja v zvezi z Ljubljano
je urbanisti¢ni na¢rt Ljubljane, ki ga je Stevilna ekipa izdelovala
v letih 1955-1957. Dokument uradno ni bil potrjen, danes
pa je pravzaprav pozabljen. Od treh knjig besedilnega dela in
cetrte knjige z ve¢ kot 40 kartami sem pred leti nasel samo
drugo in ¢etrto knjigo. Celotno gradivo je bilo uporabljeno
kot strokovna podlaga pri pripravi Generalnega urbanisti¢nega

plana Ljubljane (GUP 66). Profesor Sedlar je tudi opozoril na
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pomen regulacijskega programa, ki je bil izdelan v letih 1931-
1939. Gre za zelo obsezen dokument (22 glavnih kart in ve¢
pomoznih), ki je bil uradno sprejet in potrjen. Obmodje, ki
ga je ta dokument dolo¢il kot perspektivno razvojno obmogje
Ljubljane, se v glavnem ujema z obmodji, ki so bila naértovana
v poznejsih in tudi danasnjih prostorskih aktih. V ¢lanku Zelim
predstaviti osnovno vsebino omenjenih dokumentov.

Obravnava aktualnih urbanisti¢nih vprasanj Ljubljane je po-
skus primerjave zgodovinskih prostorskih problemov in seda-
njosti. Obravnavana sta nastanck in sprejetje novega ob¢inske-
ga prostorskega naérta mestne ob¢ine Ljubljana (OPN MOL,
2010), ki je v moderni urbanisti¢ni zgodovini mesta Cetrti
prostorski akt take vrste. Sprejetje naérta lahko pozdravimo
kot uspeh, prav tako tudi Stevilne izvedene projekte. Obstajajo
pa tudi programi, ki se ne izvajajo in niso delezni potrebne
pozornosti, in na te probleme Zelim posebej opozoriti.

V OPN je na strateski ravni poudarjena prenova starejsih sta-
novanjskih sosesk, v izvedbenem delu te vsebine ni, v praksi
pa prej poteka obraten proces, saj se prenavlja samo osrednji
del mesta. Poudarjeno je vprasanje lastninjenja javnih povrsin v
stanovanjskih soseskah, pri ¢emer se niti v pravni ureditvi niti
v praksi ne uposteva, da povrsine in infrastruktura, ki so bile
nalrtovane kot javne in zgrajene s komunalnim prispevkom,
pripadajo ob¢ini. MOL bi morala urediti njihov status ozi-
roma pogoje uporabe in vzdrzevanja. Med velikimi problemi
urejanja mesta je tudi lastnisko in statusno neurejeno stanje
obstojecih javnih povrsin in javne infrastrukture ter pogoji za
nadaljnje investicije v te namene. V trgovskem sredis¢u BTC
ni niti kvadratnega metra de iure javne povrsine, obstaja samo
ckonomski interes druzbe BTC ter konsenz med upravo BTC
in MOL. Sprememba lastniStva in poslovne politike, povezane
s tem, bi lahko popolnoma spremenila sedanjo prakso. Zgo-
dovinsko in trenutno sta najpomembnejsa prostorska projeke
MOL potniski center (PCL) in Zeleznisko vozlis¢e Ljubljana.
V zazidalnem naértu za PCL je projektno obdelana predvsem
vsebina komercialnega programa, javni logisti¢ni del oziroma
javna mestna in drzavna infrastruktura ter javne povrsine niso
jasno doloceni in izvedbeno pogojeni. V' ¢asu patpolozaja pri
izvedbi visoke gradnje bi bilo treba preveriti ta del programa
in pospesiti sprejetje drzavnega prostorskega naérta za zelezni-
sko vozli$¢e. Tudi na tem podrodju je treba upostevati mogoce
posledice lastniskih sprememb oziroma morebitne podelitve
koncesije v zelezniskem sistemu.

2 Pravni temelji modernega
urbanizma

Moderni urbanizem temelji na posebni pravni ureditvi, ki
dolo¢a postopke priprave, obravnave, sprejemanje in potrje-
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vanje prostorskega akta. Doloena so pravila Siritve, graditve
in prenove mest, omogocena je javna razprava in dajanje pri-
pomb, nacelno naj bi imela javna korist prednost pred zasebno,
omogoceno je pravno varstvo. Kot institucija ima pri tem naj-
pomembnejSo vlogo ob¢ina (s svojimi organi) in nato drzava.
Za obravnavo je zanimiv proces nastajanja prostorskega akta
ter konéni sprejeti akt kot zavezujo¢ javni in pravni dokument.
Pri tem gre za predstavitev besedilnega in kartografskega dela,
sicer se ustvarja vtis, da so prostorski akti samo grafi¢ni prikazi
nadrtovanega razvoja v prostoru.

V ¢lanku so obravnavani prostorski akti, ki zajemajo celovito
obmodje mesta, vsebujejo dolgoro¢no razvojno projekcijo, me-
sto jih je sprejelo in pristojni organ potrdil. Opisani so tudi
pravni okviri, na katerih temelji ves postopek.

Moderni urbanizem je razvil sistem prostorskih aktov s svojimi
medsebojnimi razmerji, ki dajejo moznost preglednega in u¢in-
kovitega na¢rtovanja. Dolo¢en prostorski akt (npr. Generalni
urbanisti¢ni plan - 1966) je kot urbanisti¢ni na¢rt mesta dal
podlago za postopno izdelavo skladnih prostorskih aktov (za-
zidalnih naértov) za posamezna obmogja. V preteklosti so bile
na tem podrodju v Ljubljani zelo specifiéne razmere, ker je
obstajalo pet ljubljanskih ob¢in s sorazmerno veliko statusno
avtonomijo. Edini skupni prostorski akt je bil GUP (ob ohla-
pnem urbanisti¢nem programu), ki je bil klju¢ni integracijski
dokument za usklajen prostorski razvoj mesta.

Obravnavani prostorski akti MOL temeljijo na popolnoma
razli¢ni pravni podlagi, poleg tega se je ta v vseh prikazanih pri-
merih v ¢asu njihovega sprejemanja $e spreminjala. Regulacijski
nacrt za stolno mesto Ljubljano je moral biti po prvi obrav-
navi spremenjen v skladu z zakonom z dne 25. maja 1896, s
katerim je bil dolo¢en »stavbinski red za ob¢insko ozemlje
dezelnega stolnega mesta Ljubljane«. Proces usklajevanja
in njegova potrditev sta bila koncana Sele 19. avgusta 1898.
Priprava GUP 66 je najprej temeljila na zakonu o urbanisti¢-
nih projektih (1958), nato pa tudi na zakonu o mestih, ki so
razdeljena na obéine (1964). Dokumenti Ljubljana 2000 so
temeljili na zakonu o urbanisti¢énem planiranju (1967), zako-
nu o sistemu druzbenega planiranja (1980), zakonu o urejanju
prostora (1984) in zakonu o urejanju naselij (1984). Priprava
OPN 2010 se je zatela med veljavnostjo obeh omenjenih za-
konov, nato je bil upostevan zakon o urejanju prostora (2002)
in na koncu $e zakon o prostorskem nacrtovanju (2007).

V prikazu, ki se omejuje na uradne prostorske akte, se skriva
tudi nevarnost preteznega opisovanja birokratskega urbaniz-
ma. Ta problem je najvedji takrat, ko se temeljni cilji razvoja
in bistvo pravne ureditve ne poznajo, vsebina analize pa se po-
dreja analitiki uradniskega formalizma. Cese tega zavedamo, je
pomembno, da se v zvezi s pripravo, obravnavo in sprejetjem
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prostorskega akta pridobijo strokovna gradiva ter tudi mnenja
takratnih vodilnih strokovnjakov, nato pa se s ¢asovno odda-
ljenostjo oceni $e njihovo udejanjanje. To je osnovni kriterij za
selekcijo pri zbiranju informacij, ker imamo praviloma opravka
s pravo poplavo nepotrebnih podatkov. Najvedji problemi pri
predstavitvi zgodovine urbanizma pa nastanejo, ¢e se prav-
ni prostorski akti niti ne obravnavajo, temve¢ se zgodovina
omeji predvsem na prikazovanje neformalnih dokumentov z
idealizirano vsebino. Prihaja do razprav v zacaranem krogu,
ki se omeji na prikaz zaslug in zgodovinski pomen nekaterih
urbanistov, najpomembne;jsi uradni prostorski akti pa niso niti
omenjeni niti predstavljeni, tako da sploh ne pride do sooc¢anja
z realnostjo.

3 Prostorski akti mestne obcine
Ljubljana

Pri doslednem navajanju obletnic modernega urbanizma
Ljubljane bi bilo treba glede na navedeni pristop poleg po-
potresne regulacije predstaviti e te obletnice oziroma uradne
dokumente:

e 50-letnico sprejetja Generalnega plana urbanistiénega ra-
zvoja mesta (GUP 66), ki ga je mestni svet sprejel 26. ja-
nuarja 1966, objavljen je bil 4. februarja 1966 v Glasniku
§t. 6 in je veljal do aprila 1986;

o 30-letnico sprejetja  Prostorskih  dokumentov  Lju-
bljana 2000, ki so veljali od aprila 1986 do okto-
bra 2010 (Ur. L SRS, st. 11, 31. 3. 1986); mestni urba-
nist v ¢asu priprave in sprejetja teh dokumentov je bil
mag. Vladimir Braco Musi¢;

o 5-etnico sprejetja  Obéinskega  prostorskega  naér-
ta (OPN) MOL, strateski in izvedbeni del, ki velja od
oktobra 2010 (Ur. L. RS, st. 78, 8. 10. 2010).

Razstava 120 let modernega urbanizma v Ljubljani teh doku-
mentov ni omenjala; obrobno sta predstavljeni ena karta GUP
ali dve. Tak pristop sem komentiral s parafrazo: ¢e v prikazu
zgodovine modernega urbanizma Ljubljane manjkajo uradni
prostorski akti, manjka vse.

Opis modernih urbanisti¢nih naértov Ljubljane 1895-2010
sem podal v ¢lanku Kratka zgodovina modernih urbanisti¢nih
naértov Ljubljane (Urbani izziv, posebna izdaja, 2011). Vsa-
kemu od Stirih prikazanih urbanisti¢nih naértov Ljubljane je
dodano po priblizno 15 skeniranih izvirnih besedilnih oziroma
kartografskih dokumentov oziroma skupaj okoli 60 (CD-ja sta
izro¢ena knjiznici UIRS in Indok centru Oddelka za urejanje
prostora, MOL). Med temi dokumenti je tudi vedina kar, ki
jih omenjam. Gradivu so zdaj dodani $e skenirani dokumenti,
ki so navedeni v tem ¢lanku.
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S prikazom Stirih urbanisti¢nih naértov Ljubljane tema 120 let
modernega urbanizma nikakor ni izérpana. So pa ti akti s svo-
jimi pogoji nastanka, vsebino, obdobjem veljavnosti in imple-
mentacijo »Zelezni okvir« zgodovine urbanisti¢nega urejanja
mesta.

4 Postopek priprave in sprejetja
Regulacijskega nacrta
Ljubljane 1895-98

4.1 Obravnava inizbor prediogov

Odlotitev za izdelavo regulacijskega naérta Ljubljane je bila
sprejeta po velikem potresu aprila 1895. V prvem letu je posto-
pek vodil Zupan Peter Grasselli, ki ga je maja 1896 nasledil Ivan
Hribar. Nacelnik mestnega stavbnega urada je bil Jan Duffe,
s strani ob¢inskega sveta je izdelavo vodil ob¢inski svetnik in
dezelni inZenir Jan Vladimir Hrasky.

V zaletni fazi je bila pravna podlaga za izdelavo naérta Stavbni
red za Kranjsko iz leta 1875, poseben stavbni red za Ljublja-
no pa je cesar Franc Jozef potrdil maja 1896 (Zakon z dne
25. maja 1896, veljaven za vojvodino Kranjsko, s katerim se
izdaje stavbinski red za ob¢insko ozemlje dezelnega stolnega
mesta Ljubljane). V zakonu so obravnavani urbanisti¢na vse-
bina, razlastitev, gradbena dovoljenja, stavbinsko-policijski
in stavbinsko-tehni¢ni predpisi, pristojni organi in kazenske
dolo¢be. Drzavni izvrilni organ je bila dezelna vlada; v njeni
pristojnosti je bilo potrjevanje regulacijskih nacrtov, odlo¢anje
o ugovorih, dovoljevanje gradenj dezelnih in drZavnih objektov
in resevanje pritozb za gradnje, ki jih je dovoljevala ob¢ina. V
dezelnih zadevah je kot organ avtonomije vojvodino Kranj-
sko zastopal dezelni zbor, ki je sprejemal dezelne zakone (tudi
stavbne rede). Njihova veljavnost je bila vezana na cesarjevo
odobritev. Na ravni ob¢ine bi opozoril na funkcije zupana,
obcinskega sveta in njegove stalne odscke (predvsem gre za
stavbni odsek in odsek za olepsavo mesta), magistrat in mestni
stavbni urad.

Zupan Grasselli je zbral ve¢ ponudb za izdelavo regulacijskega
naérta. Dale¢ najnizjo ponudbo je dal Camillo Sitte (cena do
250 goldinarjev, rok izdelave tri tedne), v drugih ponudbah so
navedeni zneski med 10.000 in 20.000 goldinarjev. Na predlog
zupana je bil Sitte izbran, svoj predlog je ob¢inskemu svetu
predstavil septembra 1895. Poudaril je pomen severnega ozi-
roma severozahodnega dela mesta, nasprotuje pa ze izvedeni
parcelaciji po »kvadratnem oziroma ameriskem sistemu«. Ni
potrebe po ravnih in enako $irokih cestah, ne podpira ringa
okoli mesta, za Marijin (PreSernov) trg pa ugotavlja, »da je
skazen tako, da ga ni mogoce temeljito uravnati«. Glede po-
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treb po obsirnejsi pozidavi meni, da je ze predlozena parcelacija
Sla predalec, saj naért zadostuje vsaj za 50 let. Kot dokument
pa je predlozil naért cestnega omreZja za Ljubljano. V njem ni
nakazana razporeditev pomembnejsih javnih zgradb in drugih
urbanisti¢nih vsebin (Ve¢ v knjigi dr. Boris Gaberi¢ik, Camillo
Sitte, Umetnost graditve mest, Dodatek — naért Camilla Sitteja
za Ljubljano, 1997).

Na svojo pobudo sta predlog regulacijskega naérta predlozila
Maks Fabiani in Adolf Wolf (predlog ni ohranjen). Fabiani je
nart izdal kot knjiZico manj$ega formata na 12 stranch v slo-
venskem in nemskem jeziku (Porocilo k naértu obéne regulacije
stolnega mesta Ljubljane, Dunaj, 1895; poro¢ilu je bil prilozen
nalrt reguliranega mesta). Del predloZenega gradiva je bil v
preteklosti izgubljen. V prvi izdaji je Fabiani pred uvodom
navedel:

Porotilo pojasnjuje sledece risarije, ki jih je pisatelj napravil za svoj
nacrt:

1. splosen nadrt; mera: 1: 5000

2. glavni naért za reguliranje (v $tirih delih); mera: 1 : 2880
3. per$pektivno risan reguliran Marijin trg in Francov (fran-
¢iskanski) most

4. podrobne $tudije.

Porotilu je pridejan naért reguliranega mesta.

Predlog Fabianija je verjetno najpogosteje objavljan in analizi-
ran prostorski akt pri nas, vendar nisem prepri¢an, da je v celoti
pojasnjen. Prej se mi zdi, da se prikazuje pomanjkljivo oziroma
napaéno. Med bistvenimi to¢kami regulacije poudarja, da je
nujno celo mesto obdati s Siroko cesto ob mestni periferiji. V
prvi izdaji poudari tudi usmeritev, ki je v drugi ni ve¢: »ODb tej
cesti (Ring) trebalo bi postaviti vse vojasnice, onkraj njega pa
naj bi bile vse zdravstvene naprave, bolnice in kar je sli¢nega,
hiralnice, kopalis¢a, drsaliS¢a, igralisa itd.« Poro¢ilu prilozeni
naért velja za uradnega in se kot tak vedno objavlja. Toda na
karti se vidi, da je na vzhodni strani ring tako s sedanje Roske
proti severovzhodu kot tudi s sedanje Masarykove proti jugo-
vzhodu prekinjen, kot da je ta del karte odrezan. Krozna cesta
predvidenimi drevoredi na obeh stranch. Fabiani je leta 1899
ob objavi nadrta za osnovo in preosnovo severnega dela mesta
objavil tudi drugo izdajo svojega regulacijskega na¢rta Ljublja-
ne iz leta 1895. Med obema je nekaj razlik, posebno pa so
dragocene pripombe, ki jih je dal na uradno sprejet regulacijski
naért. Ring dobi ime okrozna cesta.

V drugi izdaji sta objavljeni dve karti. Poleg znane uradne je
objavljena tudi karta, na kateri poteka okrozna cesta po celotni
Roski cesti in nato ¢ez Ljubljanico ter vzhodno od Njegoseve
neposredno na podvoz Smartinska. Na tem delu je predviden
drevored, na odseku Roska-Ambrozev trg pa drevoreda na tej
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karti ni. Prepri¢an sem, da je trasa proti podvozu najugodnejsa
prometna resitev, problem pa je verjetno nastal zaradi upravne
meje z obéino Moste, ki je bila na Njego$evi. Vodmat je bil
ob¢ini Ljubljana priklju¢en pozneje (Zakon z dne 17. septem-
bra 1896, veljaven za vojvodino Kranjsko, s katerim se prena-
rede meje v politiénem okraju Ljubljanske okolice lezece selske
ob¢ine Moste in mesta Ljubljane). To naj bi bil vzrok za to,
da v uradnem predlogu trasa okrozne ceste poteka od Roske
proti Ambrozevemu trgu. Toda tudi po priklju¢itvi Vodmata
Fabiani prvotne trase okrozne ceste v nartu za osnovo in pre-
osnovo severnega dela Ljubljane (1889) ni imel za prioriteto,
ker je povezavo z mestom nacrtoval s podalj$ano Hradeckega
cesto (Vidovdanska), obvozno cesto pa je predvidel ob dolenj-
ski Zeleznici. Mestna uprava pa se je v naslednjih letih ukvarjala
z regulacijo Vodmata. Osnutek naj bi bil izdelan leta 1899,
vendar so ostala odprta vprasanja glede preureditve postaje, s
katero se je ukvarjala Zeleznica, lokacijo vojaske bolnisnice ter
tudi povezave z Zalosko in Smartinsko cesto.

V drugi izdaji je Fabiani poglavju Bistvene tocke regulacije
dodal skico »Temeljni motivi mesta Ljubljane«. V opombah
je obzaloval pokvarjeno traso obvozne ceste med Karlovskim
mostom in Ljubljanico. To opombo pa je konéal s povedjo:
»Temu nasproti naglasam pa radostno, da je vzporedno pre-
maknjenje okrozne ceste proti cerkvi Sv. Petra sre¢na spreme-
nitev v mojem nacrtu.« Povezave Roska-Njegoseva Fabiani
ni naértoval, prikazana pa je na karti, ki jo je izdelal mestni
stavbni urad. Karto Splosni regulacijski naért za dezelno stolno
mesto Ljubljana z 9. novembra 1895 je podpisal naéelnik Jan
Duffe. Na tej podlagi je potekala nadaljnja obravnava regula-
cijskega na¢rta. Predloga Wolfa in Fabianija nista bila sprejeta
kot primerna podlaga za nadaljnjo obravnavo, Fabiani pa je bil
pohvaljen za $tevilne dobre ideje.

Leta 2012 je bil zgrajen dvonivojski Fabianijev most, ki po-
vezuje Rosko in Njegosevo. V zvezi s tem se navadno poroca,
da je bil v ¢asu Zupana Hribarja sprejet Fabianijev regulacijski
naért in da je bil po sto letih z izgradnjo mostu uresnicen
njegov predlog okrozne ceste. Ce Zelimo biti natanéni, je tre-
ba navesti, da je bil v tem ¢asu zupan Peter Grasselli, Fabiani
ni zmagal na nate¢aju in ni predlagal tega dela trase okrozne
ceste. S tem pa se v ni¢emer ne zmanjsujejo vloga, pomen in
avtoriteta Fabianija kot urbanista in arhitekta, saj je to resitev
celo pohvalil. Ne zmanjsujejo se niti zasluge niti politi¢na av-
toriteta zupana Hribarja, ki je pri teh postopkih intenzivno
sodeloval kot obéinski svetnik, od maja 1896 pa kot Zupan.
Neupravi¢eno pa se pozabljajo nekatere vodilne osebe oziroma

strokovnjaki (zupan Grasselli, svetnik Vladimir Hrasky, nacel-
nik Jan Duffe).

Pri nastajanju, sprejemanju in potrjevanju regulacijskega na-
¢rta so usklajeno delovali Zupan, obcinski svet, stavbinski
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odsek (nacelnik Ivan Hrasky), odsek za olepsavo mesta in
mestni stavbni urad (nacelnik Jan Duffe). Odnosi s Fabiani-
jem so bili korekeni, kar se vidi tudi iz dogodkov, povezanih
s placili. Wolf je za svoj predlog zaprosil za dodelitev ¢astne
nagrade, toda stavbinski odsek je ocenil, da se iz njegovega
predloga ni dalo uporabiti ni¢ bistvenega. Dan je bi predlog,
da se nagrada 300 goldinarjev izplaca Fabianiju. Na seji ob¢in-
skega sveta septembra 1896 predlog ni bil sprejet, odloceno je
bilo, da se Fabianiju izpla¢a 200 goldinarjev, Wolfu pa 100.
Pozneje je Fabiani zaprosil $e za povrnitev dejanskih stroskov
v visini 220 goldinarjev, ki mu jih je ob¢inski svet odobril de-
cembra 1896.

4.2 Vprasanja o avtorstvu in soavtorstvu

Vprasanja o avtorstvu oziroma soavtorstvu pri regulacijskem
nalrtu so se pojavljala ves ¢as, odgovori pa so bili zelo razli¢-
ni. Dr. France Stele je v ¢lanku Ple¢nikova Ljubljana (Kronika
slovenskih mest 1939/4) navedel, da so se po potresu vodite-
lji mesta obrnili po nasvet na enega od najve¢jih zastopnikov
urbanisti¢ne stroke Camilla Sitteja, svoje predloge pa sta dala
tudi domadi arhiteke Adolf Wolf in na Dunaju kot zastopnik
nove arhitekture Ze zelo upostevani goriski rojak Maks Fabia-
ni. »Posledica teh prizadevanj je bil leta 1896 sklenjen in po
oblasti potrjen, $e danes v veliki meri veljaven regulacijski na¢rt,
ki sta ga posebej po Fabianijevih pobudah priredila arhiteke
mestnega gradbenega urada Duffe in ¢eski arhitekt Hrasky.«

Dr. Nace Sumi (Ob novem predlogu generalnega natrta za
Ljubljano, Casopis za krajevno slovensko zgodovino, 1953/3)
piSe o popolnem prelomu, ki ga je Ljubljana dozivela po po-
tresu leta 1895, ki je dal povod za moderno zazidavo doslej
nesistemati¢no zazidanih predelov. V konkurenci za projeke
regulacije in zazidave Ljubljane je zmagal Maks Fabiani; njegov
nalrt je v bistvu obveljal pri uresni¢itvi te zamisli.

Profesor Sasa Sedlar (Ob urbanisti¢nem na¢rtu Ljubljane, Nasa
sodobnost, 1962, $t. 5) navaja: »Vse kaze, da je treba urbani-
sti¢ne nacrte datirati Sele z letom 1895, ko je veliki ljubljanski
potres povzroil, da so se stvari pricele sukati hitreje /.../ Na
iniciativo napredne javnosti so tedaj na hitro razpisali natecaj
za izdelavo regulacijskega nalrta, katerega se je udelezil tudi
dunajski arhiteke in teoretik Camillo Sitte, medtem, ko sta
izven konkurence sodelovala $e Adolf Wolf in Maks Fabia-
ni ... Iz te bogate mestne zgodovine velja omeniti, da so bile
Fabianijeve ideje realizirane pravzaprav le v fragmentih in da je
nastala moderna Ljubljana na konceptu magistratne inZenirske
in geodetsko-tehni¢ne regulacije. «

Profesor Edo Ravnikar (Kronika 1981/2) je obravnaval spre-
jemljive in dosegljive urbanisti¢ne moznosti Ljubljane po po-
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tresu leta 1895. Navaja, da je takrat prevladovalo prepricanje,
da je najboljsi pristop javni natecaj.

To pot je izbrala tudi Ljubljana, vendar pa od ponujenih na-
¢rtov nobenega ni sprejela v celoti, temvec je, kot je bilo Ze
takrat v navadi, za¢ela misliti na svoj naért, ki pa v primerjavi
z vlozenimi ni bil nikakr$na izbolj$ava. Izkazalo se je celo, da
je mestnim ocetom najbolj ustrezal elaborat kanalizacijskega
inzenirja, v katerem so bile ceste zaértane predvsem po ko-
munalnih potrebah.

4.3 Obravnava, sprejetje in potrditev
regulacijskega nacrta

Nacelnik stavbnega sveta (Hrasky) je za sejo ob¢inskega sveta
20. novembra 1895 pripravil porocilo, v katerem je kriti¢no
ocenil prejete predloge. Na njegovo pobudo je nacelnik stavb-
nega urada Duffe pripravil nov predlog regulacijskega nacrta,
ki sta ga stavbinski in olepSevalni odsek v celoti pregledala in
ocenila. Pri predstavitvi regulacije omenja notranji del mesta in
ceste na tem obmod¢ju. Pri zunanjem delu mesta omenja diago-
nalno cesto iz Siske proti dolenjskemu kolodvoru, v trnovsko
predmestje, k Staremu trgu itd., okrozno cesto okoli mesta ter
vprasanje podruznih cest in novih trgov. Na koncu predlaga,
naj se regulacijski na¢rt stavbinskega urada sprejme kot podlaga
za nadaljnja posvetovanja. Poleg prostorskega je bil prikazan
tudi stroskovni vidik, ker je bilo treba za izvedbo naérta odku-
piti 118 hi§ oziroma priskrbeti skupaj 800.000 goldinarjev, kar
naj bi se zagotovilo iz mestnega regulacijskega zaklada.

Obcinski svet je navedeno porocilo in predloge na novembrski
seji sprejel. Nato je predlog na Sestih sejah obravnavala posve-
tovalna komisija (anketa). Vanjo so bili vklju¢eni predstavniki
ob¢ine, dezelne vlade, dezelnega odbora, Kranjske hranilnice
in stavbnih podjetij. Anketa je imela v decembru 1895 $est
sej. Za vse obstajajo zapisniki, toda vedina zapisov je v gotici.
V danku Vlada Valendica z naslovom Prvi ljubljanski regula-
cijski na¢rt (Kronika 1967/2) so sicer opisane obravnave, toda
prepri¢an sem, da bi kljub temu potrebovali prevod izvirnih
listin. Pobuda za dolocene (Sirse) ceste in javne trge je pogosto
priSla s strani dezelne vlade, usklajevanje pa je trajalo vse do
kon¢ne potrditve regulacije v letu 1898.

Iz dokumentov je razvidno, da je na podlagi omenjenih obrav-
nav Duffe za obravnavo na ob¢inskem svetu januarja 1896
izdelal novo karto. Hrasky je o rezultatih posvetovanj ter sta-
lis¢ih stavbnega in olepSevalnega odscka 23. januarja pripravil
porotilo (pet strani rokopisa) in ga poslal ob¢inskemu svetu.
Med najpomembnejsimi spremembami je navedel »pomnozi-
tev javnih prostorov, notranjo okrozno cesto in ravno ¢rto za
Spitalske in Gledaliske ulice« (Stritarjeva in Wolfova). Nov
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nalrt se izdeluje v merilu 1 : 720. Mestna ob¢ina mora po-
skrbeti za lokacije javnih ob¢inskih zavodov (Solska poslopja,
trzne lope, straznice pozarne obrambe, javne kopeli, elektriéno
centralo, prestavitev pokopali$¢a itn. V zvezi s tem so dani tudi
konkretni predlogi. Za odkup potrebnih zemljis¢ se izvoli in
pooblasti posebna komisija. Treba je poskrbeti tudi za primer-
ne prostore za javna drzavna in dezelna poslopja ter zgradbe
javnih fondov. Navedene predloge je na januarski seji sprejel
ob¢inski svet.

Obinski svet je predlog regulacijskega nacrta obravnaval in
potrdil 23. januarja 1896. Obravnava na svetu je bila zelo de-
tajlna, skupaj je bilo sprejeto okoli 180 sklepov. Po zasedanju
se je na predlog Hribarja ob¢inski svet zahvalil Hraskyju in
Duffeju, Hrasky pa je glavno zaslugo pripisal Duffeju, ki je bil

»dusevni ofe« nacrta.

Po javni obravnavi je bil regulacijski naért predlozen v odobri-
tev dezelni vladi (in dezelnemu zboru), ki ga je najprej zavrnila
zaradi neskladnosti s stavbnim redom za Kranjsko, pozneje pa
Se enkrat zaradi neskladnosti s prostorskim redom za mesto
Ljubljana, ki je medtem zacel veljati. Ponovna obravnava je bila
1. septembra 1896, nato je bil dopolnjen regulacijski nacre, ki
je bil javno razgrnjen od 21. septembra do 2. novembra 1896.
Sledila so usklajevanja s pogoji dezelne vlade in zahtevami pri-
toznikov. Dezelna vlada je avgusta 1897 potrdila predpisan
nivelacijski nacrt, ki je skeniran, na voljo pa je tudi karta v
izvirni velikosti (merilo 1 : 2880).

Regulacijski naért je bil dokonéno potrjen z dokumentom de-
zelne vlade $t. 9486 z dne 19. avgusta 1898 (transkripcijo in
prevod je priskrbela gospa Darja Spanring Mar¢ina). Izdelan
je v merilu 1 : 720 in prikazan na petih lo¢enih kartah. Te
so skenirane in zdruzene, tako da je lahko predstavljena karta
prvega uradnega regulacijskega nacrta Ljubljane, ki zajema ce-
lovito obmodje mesta ter ga je sprejel obéinski svet in potrdila
dezelna vlada. Na njej so jasno razvidne trase in $irine cest,
stavbinske ¢rte in parcelne meje, podrobnejsi vpogled pa je
mogo¢ pri racunalniskem prikazu.

4.4 Urbanisti¢no urejanje mestne ob¢ine
Ljubljana in okoliskih ob¢in do leta 1935

Stanje urbanistiéne dokumentacije v mestni ob¢ini Ljubljana
in okoliskih ob¢inah do leta 1935 je predstavljeno na karti
»Naért Ljubljane in okolice, Regulacijska ozemlja Vel. Lju-
bljane, Lj. 14. 2. 1935, za gradbeni odbor Janko Mackovsek«.
Navedeni so dokumenti, s katerimi so bili odobreni posamezni
prostorski akti. Stirideset let po izdelavi prvega modernega ur-
banisti¢nega na¢rta Ljubljane je narejena inventarizacija vsch
sprejetih urbanistiénih aktov, kar nam daje izjemno dragocen
uvid v tedanje urbanisti¢no stanje. Ob tem bi bil zanimiv $e
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prikaz glavnih sprememb in dopolnitev regulacijskega naérta
mesta v tem obdobju. (Te opisuje Vlado Valenti¢ v ¢lanku
Spremembe in dopolnitve ljubljanskega regulacijskega naérta

iz leta 1896, Kronika 1967/3).

Za mesto Ljubljana je navedena odobritev prostorskega akta
z odlokom dezelne vlade z dne 19. 8. 1898, $t. 9486 (gre za
znani dokument dezelne vlade o potrditvi regulacije), za oZji
del Vodmata je naveden odlok z dne 20. februarja 1900, za
$irsi del odlok z dne 18. oktobra 1910. Za Bezigrad je na-
veden regulacijski natrt iz junija 1914 (Duffe, Stembov), ki
ga je obcinski svet sprejel, ni pa bil takrat potrjen; navede-
na je odobritev s strani kraljevske banske uprave s 14. avgu-
sta 1930. Obmogje ob Dunajski proti Bezigradu je bilo potr-
jeno 20. septembra 1901 (dezelna vlada) in v nadaljevanju s
strani kraljevske banske uprave 16. marca 1932. Za Spodnjo
Sisko je potrjen odlok 16. decembra 1909, za Zgornjo Sisko pa
5. oktobra 1910. Za obmo¢je na Vi¢u (od Roznika in Rozne
doline proti Trzaski cesti je omenjen regulacijski nalrt, ki ni
bil odobren s strani nadzorne oblasti, vendar pa je ob¢ina na
njegovi podlagi izdajala gradbena in parcelna dovoljenja).Na
jugu (Trnovo) je dezelna vlada dala tri odobritve. Omenjen
je tudi osnutek regulacijskega natrta ob¢ine Sentvid, po kate-
rem se »glasom zupana Babnika ob¢ina ravna« (izdelal inz.
Lavrenic).

Omenjena vsebina je analiti¢no opisana v neobjavljenem tipko-
pisu Vlada Valen¢ica z naslovom Ljubljanski regulacijski naér-
ti 1919-1945 in regulacijski nacrti okoliskih ob¢in, Vodnik po
spisih in regulacijskih na¢rtih (Zgodovinski arhiv Ljubljane).

4.5 Zelezniski problem

S problematiko osrednjega kolodvora se je intenzivno ukvar-
jal Zupan Hribar, kar je tudi opisal v spominih. Ogledal si je
kolodvor v Diisseldorfu, kjer naj bi bile razmere podobne. Na
njegovo pro$njo je ravnatelj pruskih drzavnih Zeleznic preu-
¢il ljubljanske razmere in naredil nadrt za osrednji kolodvor.
Nacrt so pohvalili strokovnjaki in obéinski svet, Zupan pa ga
je predlozil ministrstvu na Dunaju. V spominih je napisal, da
mu je takratni predstojnik in poznejsi minister dejal: »Veli-
kansko in popolnoma namenu odgovarjajo¢e, toda za Nem¢ijo,
ne za Avstrijo.« Kljub temu je bil naért podlaga za nadaljnja
pogajanja. Priflo je do dolocenih sprememb (prezidav), ob so-
financiranju mestne ob¢ine pa je bil leta 1910 zgrajen podvoz
na Smartinski cesti.

Progo juzna zeleznica Dunaj-Tist je gradila drzava, ker je pre-
vladalo mnenje, da zasebna pobuda ne more prevzeti graditev
prog na velike razdalje. Ljubljanska Zelezniska postaja je bila
dograjena aprila 1848, dokonéno pa je bila odprta ob zadet-
ku Zelezniskega prometa septembra 1849. Do Postojne je bila
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dograjena novembra 1856, do Trsta pa junija 1857. Drzava je
kmalu zasla v velike finan¢ne tezave in sprejeta je bila odlo¢itev,
da se graditev Zeleznic prepusti zasebnim druzbam in da se jim
prodajo skoraj vse zgrajene proge. Sprejet je bil zakon o pode-
ljevanju koncesije, ki je bila dana za 90 let. Leto dni po odprtju
juzne Zeleznice je septembra 1858 pridobila koncesijo druzba
Juzne Zeleznice v lasti mednarodnega finanénega koncerna s
sedezem na Dunaju. Najprej so bili vsi koncesionarji, vklju¢-
no s severno Italijo, zdruzeni v enoten sistem, po izgubi tega
obmod¢ja pa je v lasti druzbe ostala le juzna Zeleznica. Druzba
je imela vse Zelezniske proge v Sloveniji in koncesijo za dogra-
ditev Ze zacetih prog. Koncesijske pogoje so dolocali finan¢ni-
ki oziroma koncesionarji. Pridobili so prometne privilegije in
posebne koncesijske pravice. Dobili so dejanski monopol ne
samo za promet na svojem omrezju, temvec tudi za graditev
navezovalnih prog. Sami so lahko gradili tovarne, delavnice,
hotele itn., da so se lahko poslovno popolnoma osamosvojili.
Posebno poglavie je tarifna politika, s katero so bili uporabniki
zelezniskih storitev v Slovenji mo¢no diskriminirani, podporo
pa je imel tranzitni promet. Druzba Juine Zeleznice je imela
status drzave v drzavi in je bila absolutni gospodar prometne
politike vse do zloma Avstrije.

Po vecletnem prizadevanju za sprejetje gorenjske proge v vladni
program je bil ustrezen zakon sprejet leta 1868. Koncesijo je
pridobila druzba Rudolfove zeleznice, ki je pokrivala obmogje
od Donave do Beljaka. Druzba je zacela gradnjo leta 1869 in
nato vodila obratovanje. Proga se je konéala v Siski s postaj-
nim poslopjem, kurilnico in blagovnim skladis¢em. Iz vojaskih
razlogov so jo morali prikljuciti na glavni kolodvor. Zaradi
dolgov in finan¢nih teZav je bila Rudolfova druzba leta 1880
podrzavljena, obratovanje njenih prog pa je prevzela drzava. V
zvezi s tem je v knjigi Zgodovina Zeleznic na Slovenskem na
strani 139 navedeno:

vvvvv

zelezniskih sistemov, drzavnega in privatnega. Omrezje priva-
tnega sektorja, to je juzno zelezniska druzba, je obvladalo do-
hod k morju in h glavnim centrom drzave. Drzavne zeleznice
paso imele v Ljubljani v Siski svojo konéno postajo brez izhoda
na morje in brez podaljska proti jugovzhodu.«

Po dolgotrajnih razpravah in sporih je bila leta 1887 dolo¢ena
trasa lokalne proge Ljubljana—Trebnje—-Novo mesto z odce-
pom do Kocevja. Dan je bil pogoj, da prikljuéek v Ljubljani
v nobenem pogledu ne sme ovirati juzne Zeleznice. Postaja je
bila zato zgrajena na Rakovniku. Proga Ljubljana—Kocevje je
bila odprtaleta 1893, do Novega mesta pa leta 1894. Leta 1913

je vse premozenje dolenjskih Zeleznic prevzela drzava.

Gospodarska vprasanja, ki so se nanasala na zelezniski promet,
so bila obravnavana na drzavnem Zelezniskem svetu, ki je bil
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ustanovljen leta 1882. Predstavnik Ljubljanske zbornice je dal
ve¢ porodil, predlogov, pritozb in spomenic, da bi se nevzdrzno
stanje izboljsalo, vendar do pozitivnih odlo¢itev nikoli ni pri-
slo. Stanje se ni izboljsalo niti po letu 1902, ko je postal ¢lan
sveta Ivan Hribar. V zvezi z ljubljanskim kolodvorom sta bili
sprozeni interpelaciji, vendar tudi ti nista pripeljali do praktic-
nega rezultata. Najprej predlogov ni podprla avstrijska birokra-
cija, $e manj pa je bila zanje dovzetna druzba Juzne Zeleznice.

V tem obdobju so bile moznosti za obseznejSo preureditev
zelezniske postaje oziroma za ureditev cestnih podvozov mi-
nimalne.

5 Regulacijski program
Ljubljane (1931-1939)

5.1 Pristop

Omenjena je Ze navedba profesorja Sedlarja, da je Regulacij-
ski program Ljubljane brez dvoma prvi moderni sistemati¢no
urejeni urbanisti¢ni dokument v dosedanjem naértnem razvoju
Ljubljane. Gre za obsezno strokovno gradivo, ki je nastajalo
7-8 let, pripravljale so ga razli¢ne strokovne skupine, obravna-
val so ga gradbeni odbor ter mestna in banska uprava. Izdelano
je bilo 22 glavnih kart, ve¢ pomoznih kart in drugih prikazov.
Prikazane so bile podnebne razmere, geoloski pogoji, vode in
poplavna obmodja, demografski podatki, stanje stanovanjskih
hi§ in gostota zazidave. Izdelane so bile karte obstojecega in
perspektivnega cestnega omrezja, Zeleznisko omreZje in nje-
gova problematika, vodovod in kanalizacija ter druga infra-
struktura. Osnovna vsebina regulacijskega programa pa je bila
vezana na dolocitev ozjih in irsih gradbenih okolisev, v katerih
so bila lo¢ena obmo¢ja namenjena pozidavi in za poznejse po-
trebe. Obravnavane so povrsine za razli¢ne oblike stanovanjske
gradnje, obrt in industrijo, kmetijske povrsine, $port in parke,
za javne in druge namene. Dolo¢eni so morali biti zai¢itni (to
je zeleni) pasovi ter urejeno varovanje zgodovinskih in drugih
spomenikov.

Poseben problem so bile meje regulacijskega nacrta, ki niso
bile vezane na meje obcin, kadar so se obmo¢ja mest in trgov
stikala. V tem primeru je obmodje regulacijskega naérta do-
lo¢ala banska uprava. Meje so se v ¢asu izdelave spreminjale,
poleg tega je prislo $e do bistvene spremembe upravnih meja
mestne ob¢ine. Ta se je leta 1935 tako povecala, da je bila
predstavljena kot Velika Ljubljana. To so razlogi, zaradi ka-
terih so bili presezeni zakoniti roki; program je bil potrjen
leta 1939 (ureditvene osnove za mesta s sedezi banskih uprav je
po zakonu potrjeval minister za gradnje v soglasju s predsedni-
kom ministrskega sveta na predlog pristojnega bana). Potrjen
regulacijski program je bil podlaga za izdelavo regulacijskega
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nalrta, v konkretnem primeru pa se je postopek nadaljeval z
razpisom javnega natecaja (potek in rezultate nateaja je opi-
sala dr. Breda Miheli¢ v knjigi Urbanisti¢ni razvoj Ljubljane,
poglavje Natedaj za regulacijo Ljubljane 1940).

5.2 Pravna podlaga

Pravna podlaga za pripravo regulacijskih nacrtov je bil najprej
gradbeni zakon. Objavljen je bil 16. junija 1931 v Sluzbenih
novinah kraljevine Jugoslavije. Vsebinsko je vkljuceval pro-
storsko in urbanisti¢no urejanje, tehni¢ne predpise, gradnjo,
parcelacijo, komasacijo in razlastitev. Ureditvene zasnove so
vkljuéevale regulacijski naért, uredbo o izvajanju in gradbeni
pravilnik. Dolo¢eni so bili njihova vsebina in roki sprejetja.
Regulacijski na¢rt in uredba sta morala biti razgrnjena najmanj
tri mesece, po potrditvi na ob¢ini paznova 60 dni. Dopustne so
bile pritozbe zaradi krSenja zakonskih predpisov. Dopustna je
bila tudi pritozba zaradi ogrozanja javne koristi s strani obc¢ine,
o ¢emer je odlocil pristojni organ po svoji presoji. Ureditve-
ni predpisi so dolo¢ali gradbeni okolis, gradbene cone, visino
zgradb, zas¢itne pasove, javne nasade in zelenice, arhitekton-
sko oblikovanje, dolo¢itev zgodovinsko umetniskih mest in

zgradb itn.

Na podlagi gradbenega zakona je minister za gradnje objavil
pravilnik za izdelavo regulacijskih na¢rtov (Sluzbeni list kralje-
vske banske uprave dravske banovine z dne 1. oktobra 1932). V
drugem ¢lenu je dolocena vsebina regulacijskih nadrtov (grad-
beni okoli§: irSe in oZje obmodgje, zailitni pas, regulacijske
¢ree ulic in cest, potrebna zemljiséa za zelezniski, tramvajski,
vodni, avtomobilski in zra¢ni promet, povrsine za stanovanja,
trgovine, industrijo, vojsko, igri¢a, parke, pokopali¢a, vrto-
ve, gozdove, polja itn.). V 12. ¢lenu so bili doloceni vsebina
programa za izdelavo nadrta za regulacijo in podatki, ki jih
je morala zbrati ob¢ina. Program bi okvirno lahko opredelili
kot strokovno podlago za naért regulacije. Pripravil naj bi ga
ob¢inski odbor na predlog gradbenega odbora. Celotno delo,
ki je bilo opravljeno v letih 1931-1939, je vezano na vsebino
tega ¢lena oziroma na izdelavo programa. K temu je morala
ob¢ina priloziti $e tehni¢ni elaborat, nato pa se je delo nadalje-
valo z izdelavo idejne skice za regulacijo, ki je bila v Ljubljani
predmet splosnega jugoslovanskega javnega natecaja leta 1940.

Ljubljanska ob¢inska uprava je ze julija 1931 ustanovila regu-
lacijsko komisijo, toda pravo delo se je lahko zalelo Sele po
objavi pravilnika oktobra 1932. Kraji oziroma okoliske ob¢ine
Ljubljane najprej niso bili v kategoriji mest in trgov, ki morajo
izdelati skupni regulacijski nacrt, vendar se je kmalu izkazalo,
da regulacije Ljubljane ni mogoce izdelati brez upostevanja ra-
zvojav sosednjih ob¢inah. V zvezi s tem je banska uprava izdala
Pravilnik o gradbenih predpisih za sela, ki so v neposredni bli-
zini mest in trgov (Sluzbeni list §t. 67 z dne 19. avgusta 1933).
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V prvi tocki je dolo¢eno, da prvi del gradbenega zakona, ki se
nanasa na mesta in trge, velja tudi za »Vi¢, Zg. Sisko, St. Vid,
Jezico, Moste, Dobrunje in Rudnik pri Ljubljani«. Navedeni
pravilnik je bil spremenjen marca 1938 (Sluzbeni list §t. 21 z
dne 12. marca 1938). Spremenjena je bila prva tocka, ki se je po
sprememb glasila: »Sedanje upravne ob¢ine St. Vid, Smartno
pod Smarno goro, Jezica, Podgorica, Polje, Dobrunje, Rudnik
pri Ljubljani in vzhodni del upravne obéine Dobrova (kraji
Kozarje, Vrhovee in obmogje Trzaske ceste).« Tako dolo¢ena
meja regulacijskega obmodja je odlo¢ilno vplivala na meje vseh
naslednjih urbanisti¢nih naértov Ljubljane.

Na podlagi gradbenega zakona je mestni svet 3. maja 1938
ustanovil regulacijski fond, mestno poglavarstvo Ljubljana pa
je objavilo pravilnik o fondu za izvajanje regulacije v mestni
ob¢ini ljubljanski (Sluzbeni list $t. 52 z dne 29. junija 1938). Za
izvedbo regulacije so bili doloeni konkretni finan¢ni viri (do-
nacije — proracun, gradbene takse, najmanj 25 % dohodkov od
prodaje ob¢inskega posestva, dohodki od razli¢nih kazni itn).

5.3 Rojstvo Velike Ljubljane

V Sluzbenih novinah kraljevine Jugoslavije z dne 19. septem-
bra 1935, stev. 217/LI1/519, oziroma v Sluzbenem listu kra-
ljevske banske uprave Dravske banovine $t. 77/V1/525 z dne
25. septembra 1935 je bil objavljen ta ukaz:

V imenu Njegovega Veli¢anstva Petra I,

po milosti bozji in narodni volji kralja Jugoslavije, kraljevski name-
stniki.

Na predlog ministra za notranje posle ter na podstavi 6. in 144. ¢lena
zakona o mestnih ob¢inah odlodajo:

Da se mestni ob¢ini Ljubljana priklju¢i nastopno ozemlje:

1. cela ob¢ina Moste,

2. cela obéina Siska,

3. cela ob¢ina Vi¢,

4. od obtine JeZica njen juzni del (opisana je celotna meja op. J. K.),
5. od obtine Polje jugozapadni del (opisana je celotna meja, op. J. K.),
6. od ob¢ine Dobrunje Stepanja vas (opisana je celotna meja,
op. J. K.

Minister za notranje posle naj izvrsi ta ukaz.

Na Bledu, dne 5. septembra 1935.
Pavle, s. r. dr. R. Stankovi¢, s. r. dr. L. Perovié, s. 1.

Minister za notranje posle: Dr. Korosec, s. r.

V ¢lanku v Kroniki slovenskih mest, 1935, t. 3, je ob objavi
uredbe $e navedeno, da se dotedanjemu obmodju mesta Lju-
bljane, ki je obsegalo 3.830 hektarjev celotne povrsine, prikljuci
Se priblizno 2.700 hektarjev novih povrsin, tako da je nova

Velika Ljubljana merila priblizno 6.530 hektarjev, ki bi lahko
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zadostovali za naselje ve¢ kot 200.000 prebivalcev. Z razsiritvi-
jo (prirastek 20.000 prebivalcev) naj bi novo obmo¢je mesta
tedaj Stelo 85.000 prebivalcev.

5.4 Vsebinska vprasanja

Osnovno vprasanje je bilo povezano z dolo¢itvijo meje regu-
lacijskega obmodja. Ta se je spreminjala, v konéni fazi pa je
na severozahodu vklju¢evala Smarno goro in Rasico, potekala
je severno od Crnu¢ ter zajemala Plato, Zajelse in Klece. Na
vzhodu je potekala od Podgrada proti Sostremu in Podmolni-
ku, vklju¢evala je Orle in obmo¢je Rudnika. Na jugu je pote-
kala preko Barja ter vkljucevala Babno gorico in Crno vas, na
vzhodu pa Kozarje, Tosko ¢elo, Seni¢no in Spodnje Pirnice. Ta
meja je bila orientacija za dolo¢itev vplivnih obmodij tudiv po-
znej$ih prostorskih aktih Ljubljane. Naslednje vprasanje je bilo
vezano na dolocitev Sirsih in oZjih gradbenih obmodij. Ozji
okoli§ je praviloma zajemal Ze zazidani in naseljeni del, $irsi pa
naj bi bil $e nezazidan. Za ob¢ino je bilo pomembno, da ni bila
dolzna odobravati parcelacije in gradnje v $irfem okolisu. Lo-
¢eno od celotnega regulacijskega obmodja je obravnavan razvoj
na mestnem obmodju. Navedeno je bilo, da naj bi Ljubljana v
50 letih po sprejetju gradbenega zakonika (1931-1981) imela
okoli 200.000 prebivalcev.

Meje regulacijskega in mestnega obmodja ter meje gradbenih
okoli$ev so razvidne s karte »Regula¢ni program za mesto Lju-
bljana«, ki jo je izdelal Regula¢ni odsek tehni¢nega oddelka
mestnega poglavarstva in je bila odobrena z odlokom ministra
za gradbo (1939). V ZAL je na voljo precej kartografskega
gradiva, vendar glede na naslov, vsebino in legendo niso vse
karte dovolj jasne oziroma pregledne.

Najtezji vsebinski problem pri pripravi regulacijskega progra-
ma je bilo Zeleznisko omreZje. V zvezi s tem je bila povezana
tudi ureditev cestnega omrezja. V programu je naértovana po-
globitev prog po obstoje¢ih trasah, preureditev glavnega ko-
lodvora, nekatere preureditve v zvezi z dolenjsko in gorenjsko
progo, lokacija ranZirne postaje itn. Na lokacijah pomemb-
nejsih prehodov naj bi bile doloéene take Sirine, da bi bilo
mogoce postaviti (vsaj zacasne) nadvoze. Za krizanje Dunaj-
ske ceste s Sesttirno Zeleznico je bila ze pred tem doloena
$irina 50 metrov in dana moznost gradnje nadvoza. Gradbeni
odbor je delo poskusal uskladiti z ministrom za promet in
generalno direkcijo drzavnih Zeleznic. Zahtevana je bila preu-
¢itev idejnega projekta poglobitve obstojecih tras ter izdelava
definitivnega tehni¢nega in finan¢nega programa. Zaradi nuj-
nosti kontinuiranega in usklajenega dela je bil dan predlog za
skupno strokovno komisijo. S strani Zelezniske uprave ni bilo
pripravljenosti za sodelovanje oziroma so bili dani predlogi, po
katerih bi zeleznisko omrezje ostalo nespremenjeno. Nato se
je glede priprave dokumentacije gradbeni odbor sam odlo¢il,
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da se javno objavljeni idejni naért inz. Dimnika o poglobitvi
zeleznice prestudira in izdela »generalni projeke s proracu-

nom« (zapisnik 75. seje GO 30. novembra 1936).

Ob na¢rtovanju omreZja cest je navedeno, da predloga za glav-
no cestno mrezo ni mogoce narediti, dokler se ne odlo¢i o
poglobitvi Zelezniskih prog v mestnem sredis¢u. Naértovano
je bilo cestno omrezje razli¢nih ravni, za tranzitni promet pa
so bile predvidene obodne ceste.

V programu so dane usmeritve za razporeditev razli¢nih vrst
industrije. Zakonodaja je dolo¢ala, da se mora okoli gradbene-
ga okolia postaviti za$¢itni pas kot podaljSanje $irSega okolisa,
sme pa se postaviti tudi zunaj irSega gradbenega okolisa (Pra-
vilnik, ¢l. 14). Gradbeni odbor je obravnaval zelene povrsine in
poleg Gradu, Golovca in Roznika naértoval $e dodatne zelene
povrsine, ki so segale do mestnega sredisca.

Mestni svet je regulacijski program sprejel na seji 24. febru-
arja 1939. Ob sprejetju je predsednik gradbenega odbora
dr. France Stele predstavil potek in vsebino programa. Obsezno
kritiko programa je nato podal inZ. arh. Tomazi¢ Franc, ki je
tudi edini glasoval proti sprejetju (skeniran zapisnik je na CD).

6 Urbanisti¢ni program
Ljubljane 1957 (UP 57)

6.1 Projektna naloga

Priprave za narodilo izdelave urbanisti¢nega programa Ljublja-
ne je leta 1954 vodila urbanisti¢na komisija mestnega ljudskega
odbora (MLO) Ljubljana. Na seji 17. decembra 1954 sta se
obravnavali $irfa problematika in vsebina UP (skeniran zapi-
snik je na CD). Shemo urbanisti¢nega elaborata je pripravil
Projektivni atelje, predstavil pa ga je inz. Sedlar (skenirano

besedilo slabe kopije je na CD).

V elaboratu je najprej predvidena registracija obstoje¢ega sta-
nja (naravne razmere, demografija, gospodarstvo, kultura, soci-
alne dejavnosti, gradnje, izkoris¢anje povrsin, promet). Sledile
so analize in perspektivni naért razvoja za 30 let. Predvidene
so tri cone:

o prva urbana cona — mestno obmogje,

o druga urbana cona - oZje gravitacijsko obmogje,

o tretja urbana cona - $irse gravitacijsko obmogje.

Za tretjo cono bi bil izdelan idejni regionalni projekt (osnov-
na prometna mreza, nalrt izkori§¢anja povrsin, tehni¢no po-
rotilo). Za drugo cono je bil predviden idejni urbanisti¢ni
projckt (osnovna prometna mreza, nacrt izkori§éanja povrsin
po namenu, nacrt mreze druzbenih objektov, vodnogospodar-
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ske osnove, odvajanje odplak in vodooskrba, naért gostote in
nadina zazidave, tehni¢no porocilo z uredbo, pravilnikom in
finanénimi kazalniki.

Za prvo cono je predviden glavni urbanisti¢ni projeke:

o prometna mreza — idejni inZenirski nacrti za ceste, Ze-
leznico, cestno Zeleznico, trolejbus in avtobus, vodni in
zracni promet;

o natrt izkori$¢anja povr$in po namenu;

o nacrt regulacijskih linij in gabaritov;

o idejni situacijski naérti javnih centrov s programi javnih
zgradb;

o idejni inZenirski nadrti komunalnih instalacij, ozelenitev
in drugo (nasteta je infrastrukeura);

o naért vi$in in na¢ina zazidave;

o natrt sanacije starih delov mesta;

o nalrt etapne izgradnje;

o tehni¢no porodilo z ckonomsko analizo projekea;

o pravilnik in uredba o izvedbi urbanisti¢nega projekta.

Nazorno je prikazana sistematika pristopa. V prostoru se opre-
delijo tri cone: mestno, ozje in Sire gravitacijsko obmogje.
Ugotovijo se dejanske razmere in tendence razvoja ter priho-
dnje potrebe in projekcija prostorskega razvoja za nadaljnjih
30 let (ki naj bi bila prikazana v zelo jasnem tehniskem jeziku).
Ni pa iz elaborata niti drugih dosegljivih dokumentov raz-
vidno porocanje oziroma spremljanje izdelave UN, obravna-
vanje variantnih predlogov in faznih zakljuckov, angaziranje
strokovnjakov itn.

6.2 Strokovna ekipa

Pri izdelavi urbanisti¢nega programa je sodelovala najirsa eki-
pa strokovnjakov. Izdelavo je Projektivni atelje koncal decem-
bra 1957. Vsebina je prikazana v treh knjigah, ki skupaj obse-
gajo 700 strani, in ¢etrto knjigo kot prilogo (karte). Na LUZ
sta dostopni druga in cetrta knjiga, prve in tretje ni. Pred leti
sem iskal preostalo gradivo v zgodovinskem arhivu Ljubljane,
arhivu Slovenije, NUK, na mati¢ni fakulteti za gradbenistvo in
geodezijo, vendar sem bil pri tem popolnoma neuspesen; nikjer
ni bilo niti informacije, da naj bi to gradivo sploh obstajalo.
Je pa v drugi knjigi kazalo, v katerem so navedena poglavja
vseh knjig, njihovi avtorji ter kazalo kart, diagramov in slik.

V prvi knjigi sta obravnavani poglavji Prirodni pogoji in Po-
vi$ine. Prvi del vklju¢uje poglavja Geoloske razmere, Relief,
Podnebje (Igor VriSer), Geoloske in geomehanske razme-
re (Franc Drobne) in Vodne razmere (Stane Bricl). Povrsi-
ne (Sedlar - razvoj talnega nacrta, izraba zazidanih povrsin,
zemljiski fond in inventarizacija zgradb), Teritorialni razvoj
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mesta na osnovi starosti hi§ (Tatjana Kraut) in Izraba kmetij-

skih tal (Igor VriSer).

V drugi knjigi so obravnavani gospodarske panoge, prebi-
valstvo in promet. Industrija (DuSan Megusar, Sasa Sedlar),
Obrt (Joze Pretnar), Urbanistiéni pomen obrti (Bozidar
Gvardijan¢i¢), Trgovina in oskrba (Bozidar Gvardijan¢i¢, Du-
San Magusar), Gostinstvo in turizem (Dufan Magusar, Sasa
Sedlar), Kmetijstvo (Janez Sega) in Gozdarstvo (Hinko Rejec).
Prebivalstvo Ljubljane (Igor VriSer) in Razporeditev prebival-
stva po panogah (Vladimir Klemenci¢). Promet (Splosna pro-
blematika, Cestni promet, Zelezniski promet — Joze Pucihar,
Mestni javni promet — Stojan Subic) in Dotok zaposlenih na
delovna mesta (Vladimir Klemenic).

V tretji knjigi so obravnavani objekti druzbenega standarda,
komunalne naprave, gravitacijsko obmogje ter sklepi in pre-
dlogi. Posamezna poglavja so obdelali: Stanovanja (B. Gvar-
dijanéic), Sole (B. Gvardijanci¢, Darko Radinja, Marko Radi-
nja), Zdravstvene ustanove (S. Sedlar), Ustanove socialnega in
mladinskega varstva (S. Sedlar, Stanko Polajnar), Znanstvene
in kulturne ustanove (S. Sedlar, Ladislav Lajovic) ter Varstvo
kulturnih spomenikov in prirodnih znamenitosti (Nace Sumi).
Komunalne naprave, sluzbe in perspektivni razvoj (Marjan
Prezelj), Perspektivni programi: Oskrba z vodo (Igor Bester,
Kajetan Kavei¢), Nekateri temeljni problemi kanalizacije (Joze
Kolar), Oskrba s plinom (Stanko Plesko) in Elekerifikaci-
ja (Stane Jesih). Gravitacijsko podrodje (S. Sedlar) ter Sklepi
in predlogi urbanisti¢nega programa (B. Gvardijani¢). Vedina
navedenih poglavij je prikazana na kartah, ki so prilozene v
cetrti knjigi.

6.3 Vsebinska vprasanja

Med najbolj Zgo¢imi (»eksplozivnimi«) temami je bilo vpra-
Sanje reSitve cestnega in Zelezniskega prometa. Joze Pucihar
obravnava jedro problema zelezniskega vozlis¢a in najugodnej-
So resitev. Izhodis¢no staliS¢e izhaja iz potreb razvoja mesta.
Navaja, da je problem toliko »raz¢is¢en«, da se je resevanje
omejilo na dve razli¢ici: A-54 — nepoglobljena trasa s predo-
rom skozi Roznik - ali B-54 — poglobljena po obstojecih tra-
sah. Dejansko pa naj bi bil problem opredeljen e ozje; ne gre
za razli¢ici, ki bi se med seboj situacijsko razlikovali, temve¢
le za vprasanje visinske lege Zelezniske postaje in prog. Z me-
stnorazvojnega in Zeleznisko eksploatacijskega staliS¢a bi bila
nedvoumno najbolj$a ena od poglobitvenih razlicic. Cestni
podvozi na Titovi (Dunajski) in Celovski vodijo do nadaljnjih
podvozov na obmodju mesta in do absurda, da poglabljamo
mesto, Zelezniske proge pa ostajajo na isti ravni. Razpravljamo
lahko samo o razlicici B po obstojecih trasah - po pogloblje-



Moderni urbanizem Ljubljane - obletnice, razstave in aktualna vprasanja

ni ali nepoglobljeni. Omenja tudi resitev, da se cestni podvoz
izvede kot provizorij, vozli$¢e pa se naknadno rekonstruira po
poglobitveni razli¢ici. Poglavje se konca s temi ugotovitvami:

Ce #c moramo izbirati med dvema variantama zelezniskega
vozlid¢a — toéneje med dvema niveletama Zzelezniskih prog, - ki ju
je obe mogoce realizirati, se bomo odlo¢ili iz cestno-prometnih in
urbanisti¢nih razlogov za poglobitev prog. Problem vozlisca je tre-
ba gledati predvsem s stalif¢a mesta in cestnega prometa, ne toliko
danasnjega, kot bodotega. Dosedanje Studije rekonstrukcije vozlisca
tega osnovnega problema niso dovolj upostevale, ker so izhajale iz
zmotne predpostavke, da poglobitvene predpostavke ni mogoce gra-

diti etapno in v skladu z investicijskimi moznostmi.

Izdelava urbanisti¢nega programa Ljubljane se je koncala de-
cembra 1957. Profesor Sedlar je v Ze omenjenem ¢lanku na-
vedel, da je Projektivni atelje po narocilu mestnega odbora,
pozneje okrajnega ljudskega odbora, izdelal urbanisti¢ni pro-
gram Ljubljane, ki je bil naro¢niku uradno predlozen konec
leta 1957. Pred tem je bil neuradno predstavljen na obénem
zboru Urbanistiénega drustva Slovenije. Okrajni ljudski odbor
elaborata ni do konca obravnaval niti ga ni razgrnil na vpogled
drzavljanom.

Za obravnavo predstavljam karto Urbanisti¢ni program Lju-
bljane, Ureditev podro¢ja, avtor inZ. arh. S. Sedlar, avgust 1957,
merilo 1 : 25000. Glede na legendo so na karti oznaceni me-
sto, urbanizirana in agrarna naselja, industrijske, kmetijske in
gozdne povrsine, poplavna in melioracijska obmodja in vode,
avtoceste ter ceste L. IL in IIL reda, obstojee in predvidene
zeleznice (razlicice) itd. Oznalene so tudi meje ljubljanskih
ob¢in in priblizna meja gravitacijskega obmo¢ja. To obmodje
se bistveno ne razlikuje od opredelitve regulacijskega obmodja
na karti iz leta 1939 (Mackovsek). Iz gradiva se vidi, da so
bile opravljene Stevilne Studije cestnega prometa in izdelane
razli¢ne razlidice (npr. tranzitni kriz, naéini 1, 2, 3 in 4). V
vseh razli¢icah in tudi na predstavljeni karti so avtoceste kot
vpadnice usmerjene v mesto.

Opravljeno je bilo ve¢ ekspertiz prometnega dela urbanisti¢-
nega programa (junij in julij 1958). V dolo¢enem analiti¢nem
delu je bilo gradivo ocenjeno kot primerno, vendar pa uteme-
ljitve predlogov resitev niso bile dovolj temeljite. Dokonéno
ni resen bistveni problem glavnih prometnih smeri v mestu ter
predvsem potek hitre ceste v ozini med Roznikom in Gradom.
Manjka prikaz etapnosti poglobitve Zeleznice z ekonomsko
presojo in primerjavo ter tehni¢no utemeljitvijo. Predlozeno
gradivo naj bi sluzilo kot pripomocek za izdelavo definitivnega
investicijskega programa na ekonomskih, tehni¢nih in prome-
tnih osnovah.
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Poteka nadaljnjih obravnav UP, ki so vezane na ljubljanski
okrajni l[judski odbor, mi v arhivih ni uspelo najti. Sekretariat
izvr$nega sveta je 25. oktobra 1958 z dopisom prosil okrajni
ljudski odbor za dostavo izvoda celotnega urbanisti¢nega pro-
grama s prepisi do tedaj izdelanih ekspertiz (tudi za cestno
mrez0). V zvezi s tem se omenja ¢len 17. zakona o urbanisti¢nih
projektih, ki je doloc¢al, da OLO Ljubljana odlo¢a o potrdi-
tvi UP po predhodnem soglasju sekretariata za urbanizem. V
odgovoru z dne 4. novembra 1958 OLO Ljubljana sporoca,
da imajo tri izvode programa, ki pa so bili izdani v prouditev
razliénim strokovnjakom; ko bodo izvodi vrnjeni, bo dosta-
vljen zaproseni izvod.

6.4 Zelezniski problem

Osnovne resitve cestnega in Zelezniskega prometa v mestu
so bile odvisne od odlocitev o rekonstrukeiji ljubljanskega
zelezniskega vozlisca (oziroma slovenskega Zeleznitkega voz-
lis¢a v Ljubljani). To je poscbna tema zgodovine modernega
urbanizma v Ljubljani, ker Zeleznica mestni prostor mo¢no
zaznamuje, je ves Cas prisotna, obsirna, nedokoncana in tudi
trenutno aktualna tema. Zelim prikazati kratek izsek proble-
matike Zelezniskega vozliS¢a, ki se prekriva z izdelavo in obrav-

navo UP 57.

Zacasni koordinacijski odbor za re$evanje ljubljanskega zele-
zniskega vozlis¢a je pripravil porocilo in predloge, ki jih je me-
stni svet obravnaval v zacetku februarja 1957, nato pa v istem
mesecu Se okrajni ljudski odbor. Sprejet je bil sklep, da Zzele-
znica ostane na dosedanji ravni in da se takoj za¢nejo dela za
podvoz na Titovi (Dunajski), da se uredi nova trasa gorenjske
vpadnice itd. Skups¢ina LRS je sprejela Resolucijo o vprasanju
rekonstrukeije ljubljanskega Zelezniskega vozlis¢a (Ur. 1. LRS,
§t. 23/57). Med sklepi je navedeno, da » ustrezen natin rekon-
strukcije predstavlja le tak projeke, ki predvideva postopno po
etapah zaklju¢eno rekonstrukeijo danasnjih cestno-zelezniskih
krizanj v krizi$¢a z razliénim nivojem ceste in Zeleznice v kri-
zi$¢a s cestnimi podvozi ali nadvozi«. Za koordinacijo med
OLO Ljubljana, Jugoslovanskimi zeleznicami in drugimi usta-
novami je bi pooblas¢en republiski izvr$ni svet. V nadaljevanju
so se na tej podlagi dogovorili o nekaterih glavnih nalogah in
smernicah, med njimi je bila tudi odlo¢itev, da se razpise »javni
natecaj za pridobitev idejnih natrtov za izvedbo krizanj cest z
zeleznico na kriti¢nih mestih s tem, da se v natecaju upostevajo
moznosti izvedbe vpadnice z Gorenjske v mesto na $irsi bazi
izven trase sedanje Celovske ceste«.

Prvega marca 1959 je bil razpisan javni jugoslovanski natecaj in
imenovana nate¢ajna komisija. Prejeli so 15 natecajnih elabora-
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tov, od katerih sta bila dva izlo¢ena zaradi neskladnosti z nate-
¢ajnimi pogoji. Odloditve natecajne komisije so bile objavljene
9. septembra 1959. Prvo nagrado sta dobila inz. Joze Pucihar
in inz. arh. Ivan Strukelj. Enega od projektov, ki je bil izlo¢en
zaradi neskladnosti (predvideval je resitev vozliséa s poglobi-
tvijo zeleznice), je pregledala posebna komisija strokovnjakov.
Dan je predlog, da se omenjeni idejni projekt odkupi »zaradi
upostevnosti njegove idejne zasnove, ki na svojstven nacin re-
Suje urbanisti¢no in tudi v cestno prometnem pogledu celotno
podro¢je prometnega vozliséa v Ljubljani«. Avtor projekta v
zapisniku ni omenjen, vendar paje predvideno zmanjsanje na-
grade, ¢e je ze med nagrajenimi elaborati.

Za nagrajene idejne projekte so bile narejene stroskovne ana-
lize in vse so pokazale, da so nujni veliki premiki zelezniski
naprav, ki pomenijo glavni del stroskov. Svet za urbanizem je
zato predlagal OLO, »da se v ¢im krajsem ¢asu pripravi pro-
jekt za zatasno krizanje Titove (Dunajske) in Celovske ceste z
zeleznisko progo izven nivoja v obliki nadvozov kot provizorij
v arhitektonsko ustrezljivih in estetsko zadovoljivih oblikah
ter v ekonomski izvedbi«. Kljub pomislekom in protestom je
obveljala resitev, ki je bila sprejeta z resolucijo skup$¢ine LRS.

Cestna podvoza na Dunajski in Celovski sta bila izvedena v

letih 1961-62.

6.5 Profesor Sedlarin GUP 66

Urbanisti¢ni program 1957 sicer ni bil sprejet, je pa dal osnove
za izdelavo naslednjega prostorskega akta — Generalnega ur-
banisti¢nega plana Ljubljane (GUP 1966). Delo sc je zacelo z
ustanovitvijo Ljubljanskega urbanisti¢nega zavoda (LUZ) apri-
1a 1960 (v za¢etku Okrajni zavod za urbanizem). Porotilo o pri-
pravah za izdelavo generalnega urbanisti¢nega na¢rta Ljubljane
je mestni svet obravnaval junija 1961. Besedilnemu delu je bila
prilozena karta Ljubljana, Zazidalna politika (1 : 10.000), na
kateri so bila dolo¢ena obmod¢ja nizke, srednje in visoke sta-
novanjske zazidave in obmo¢ja industrije. Objavljena je tudi
karta vplivnega obmo¢ja mesta Ljubljane, na kateri je to ob-
modje sicer podobno kot v UN 57, toda meja je narejena kar
z ravnilom. V poro¢ilu se omenja urbanisti¢ni naért Ljubljane,
ki je bil Ze izdelan, njegov obsirni in izérpni pregled stanja je
bilo mogoce takoj potrditi, prognosti¢ni del pa je bilo treba
temeljito obravnavati in uskladiti s spremembami. Glede cestne
mreze Ljubljane je pretezni del izdelan, v delu pa sta hitra cesta
in $tudija poteka tras v mestnem prostoru. Analiti¢no so nasteti
drugi elementi generalnega urbanistiénega nacrta, pripravljeni
naj bi bili predlogi razvoja po posameznih podro¢jih za na-
¢reovanih 300.000 prebivalcev. Konéna vsebina nacrta naj bi
vklju¢evala osnove prometa, namembnost povrsin (coning) in
vodno-gospodarske in komunalne ureditve.
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Februarja in marca 1962 je potekala prva javna obravnava
gradiva Elementi za generalni urbanisti¢ni nacrt in variantne
resitve ljubljanskega prometnega vozlis¢a. Ze veckrat omenje-
ni ¢lanck prof. Sedlarja (Ob urbanisti¢nem na¢reu Ljubljane)
se nanasa na to gradivo. V njem avtor omenja, da se razsta-
vljeno gradivo navezuje na urbanisti¢ni program iz leta 1957
z dolo¢enimi dopolnitvami. Obravnava osnovne karakeeristike
razstavljenega elaborata glede obsega obmodja, na¢rtovanega
povecanja prebivalcev (360.000), prostorskega usmerjanja ra-
Zvoja ter glavnega cestnega in komunalnega omrezja. Opozarja,
da je mogoca poselitev in zaposlitev 360.000 prebivalcev pre-
malo dokumentirana. Se naprej bo treba iskati najugodnejso
razli¢ico zveze med hitrima cestama iz smeri Zagreba in Trsta.
Najbolj bole¢e poglavije, ljubljansko prometno vozlisée, je ob-
delano v dveh enakovredno prikazanih razli¢icah, ¢eprav so
se merodajni organi vseh stopenj ze prej odlocili za resitev s
podvozi. Morda je bil to razlog, da se je debata v knjigi vtisov
vrtela le okoli teh razli¢ic, seveda z odlo¢ilno vedino glasov za
poglobitev Zeleznice.

Duh tedanje dobe je razviden iz pripomb na razstavljeno gra-
divo in iz javne polemike. Elementi generalnega nacrta in pro-
metno vozlisée so bili podrobneje obravnavani v porocilu zveze
drustev arhitektov Slovenije, urbanisti¢nega drustva Slovenije
in zveze drustev gradbenih inzenirjev in tehnikov Sloveni-
je (porotilo je na CD). K temu dodajam $e zapisnik pogovora
o razstavljenem gradivu s profesorjem Ravnikarjem, ki ni bil
prilozen k dokumentaciji kot pripomba iz javne obravnave.

GUP je veljal 20 let (1966-1986) in je s 30-letno projekci-
jo prostorskega razvoja dolo¢il mejo mestnega obmodja in
morfolosko podobo danasnje Ljubljane. Opredeljeni so bili
kraki razvoja mesta in zeleni klini. Na njegovi podlagi so
bile na¢rtovane in izvedene stanovanjske soseske, industrijske
cone, obsezna infrastruktura, cestni in avtocestni sistem itd.
Poznejsa prostorska akta, ki sta ga nadomestila, sta njegovo
projekeijo prostorskega razvoja samo nadgradila. Ob nastanku
je zajemal SirSe ureditveno obmodje mesta (17.700 hektarjev)
oziroma manj§i del obmo¢ja petih ljubljanskih ob¢in. Da-
nes lahko trdimo, da je okvirno dolo¢il tudi meje danasnje
MOL (27.500 hekearjev) na jugu, zahodu in severu; na vzhodu
pa MOL (zunaj GUP) vklju¢uje $e Posavsko hribovje. V smislu
zakonske ureditve je bil GUP urbanisti¢ni na¢rt za mesto Lju-
bljana. Ce se zeli predstaviti urbanisti¢na ureditev na tedanjem
celotnem obmodju ljubljanskih ob¢in (90.000 hektarjev), je
treba upostevati $e sprejete urbanisti¢ne programe (Ur. L. SRS,

st. 28/72 in 2/73).

Okrogla obletnica naj bi bila povod, da se ta prostorski akt
kon¢no predstavi javnosti. Za razstave v zadnjih 10 oziroma
15 letih lahko ugotovimo, da prava vsebina GUP nikoli ni bila
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zajeta; vse skupaj je bilo prej podobno njegovemu sistematic-
nemu brisanju iz urbanisti¢ne zgodovine Ljubljane.

7 Aktualna urbanisti¢na vprasanja

7.1 Spremembe v urbanisticnem urejanju
leta 1991

V tem ¢asu je prislo do nove ustavne ureditve s spremenjenimi
razmerji med javnim in zasebnim sektorjem in do nove ure-
ditve lokalne samouprave. V novih pogojih je imela pravna
ureditev nacrtovalskega in urbanisti¢nega podrodja tevilne
pomanikljivosti, med njimi so se najpogosteje omenjali neja-
sna opredelitev pristojnosti med drzavo in lokalnimi skupnost-
mi, pomanjkanje instrumentov urejanja prostora in finan¢na
problematika. Velik in $e ocitnejsi problem pa je bila vsebina
prostorskih aktov, glede katere se opozarja na preveliko deter-
miniranost ter togost nartovalskih aktov in prostorskih izved-
benih naértov, kot tudi na preveliko ohlapnost prostorskih ure-
ditvenih pogojev. Izvajanje zemljiske politike in financiranje
urejanja stavbnih zemljis¢ sta bila v celoti odprta, poleg tega
pa so bili v naslednjih letih ukinjeni skladi stavbnih zemljis¢
kot nosilci teh dejavnosti. Velik vsebinski problem urejanja
prostora je bilo tudi ohranjanje zgrajenih javnih povrsin pred
privatizacijo oziroma pred razli¢nimi oblikami prilaséanja.

V Ljubljani sta v tem ¢asu veljala Dolgoro¢ni plan ob¢in in me-
sta Ljubljane za obdobje 1986-2000 in Druzbeni plan mesta
Ljubljane za obdobje 1986-1990 (oba Ur. L. SRS, st. 11/86).
Prvi je formalno prenchal veljati s sprejetjem Odloka o ob-
¢inskem prostorskem na¢rtu MOL - strateski del, drugi pa
s sprejetiem OPN - izvedbeni del (oba Ur. 1. RS, $t. 78/10,
8. 10. 2010). Vsebinsko pa je Ze v letu 1991 prislo do na vi-
dez manjsih formalnih sprememb dolgoroénega nacrta, ki so
povzrotile popolno spremembo nadina urbanisti¢nega urejanja
mesta. V preteznem delu mestnega prostora je bila namesto
zazidalnih oziroma ureditvenih naértov predpisana izdelava
prostorskih ureditvenih pogojev (PUP). Ti so bili zakonsko
predvideni za prostor zunaj ureditvenega obmocja naselij in
so bili podlaga za izdelavo lokacijske dokumentacije.

Izvesni svet SML je spremembo dolgoroénega naérta obrav-
naval na seji 28. maja 1991. Pred tem je bil v uradnem li-
stu (8t 20, 17. 5. 1991), objavljen sklep ustavnega sodis¢a, ki
je razveljavilo dolgoro¢ni nacrt. Neusklajenost dolgoro¢nega
nalrta Ljubljane z obveznimi izhodis¢i republiskega naérta je
bila ugotovljena ze leta 1987. Neusklajenost glede prvega ob-
mo¢ja kmetijskih zemljis¢ je obravnavalo ustavno sodis¢e in
aprila 1990 zacelo postopek. Ugotovljena je bila neustavnost
ureditve in dolocen je bil rok za uskladitev. Ker ta ni bil sposto-
van, je sodis¢e nacrt razveljavilo. Na isti seji je bilo obravnavano
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tudi mnenje izvr$nega sveta RS z dne 23. maja 1991, v kate-
rem se ugotavlja usklajenost na podro¢ju kmetijskih zemljis¢ in
drugih podro¢jih, razen pri zasnovi sanacije naravnih virov in
zasnovi elektroenergetskega omrezja. V teh pogojih je bila (v
ozjem strokovnem krogu?) sprejeta odloditev, da bodo podlaga
za urbanisti¢no urejanje mesta predvsem PUP. Na sorazmerno
neopazen nadin se je tako zgodila ena od ve¢jih sprememb v
nadinu urbanisti¢nega urejanja mesta, ki je pustila tudi dol-
goro¢ne posledice. Javna infrastrukeura v prostorskih aktih ni
bila ve¢ jasno dolo¢ena in $e manj zai¢itena, stalno pa je bila
pod pritiskom razli¢nih oblik privatizacije in denacionalizaci-
je. Tudi ureditev odmere komunalnega prispevka je izgubila
vsebinsko in pravno podlago.

Spremembe in dopolnitve dolgoro¢nega naérta obéin in me-
sta Ljubljane za obdobje 1986-2000 so objavljene v uradnem
listu (5. 23/91, 8. 11. 1991). Objavljena je spremenjena tabe-
la 9.6. »Nacini urejanja s prostorskimi izvedbenimi akti«. Za
celotno takratno obmogje ob¢in in mesta Ljubljane je navede-
no skupaj 1.051 obmodij urejanja (gre za obmogje 90.000 hek-
tarjev). Za$tevilne ureditve v mestnem sredi$¢u, za katere je bila
predpisana izdelava zazidalnega oziroma ureditvenega nacrta,
je predpisana izdelava PUP, tam, kjer je bil ZN ze sprejet, pa
je predvidena njegova zamenjava. PUP je postal v srediséu
Ljubljane najpogostejsi prostorski akt. Npr. za obmocje nove
univerzitetne knjiznice Ljubljana je bil prej predviden uredi-
tveni nalrt, nato pa PUP; ta je bil tudi izdelan s skromno re-
gulacijsko vsebino in nepregledno grafi¢no prilogo; v bistvu se
je iskala samo pravna podlaga za izdajo gradbenega dovoljenja.

PUP niso urbanistiéni dokumenti, na podlagi katerih bi lah-
ko potekala kakovostna $iritev in prenova naselij. Javna in-
frastruktura v njih ni ustrezno obdelana, ni pravnih poti za
uveljavljanje javnega interesa, parcialno resevanje z lokacijski-
mi dokumentacijami pa onemogoca gospodarjenje s stavbni-
mi zemlji$¢i in gradnjo celovite infrastrukture. Javnost in tudi
mestni svet sta bila v glavnem izklju¢ena iz sodelovanja in od-
lo¢anja, ker je instrument urejanja prostora postala lokacijska
dokumentacija. Uveljavljena je ohlapna regulacija, ki je skodila
predvsem javnim interesom, pogosto pa tudi investitorjem. Po-
trebni bi bili vsebinsko kakovostnejsi urbanisti¢ni dokumenti z
jasno izrazenim javnim programom, v katerem bi bila izvedba
lahko podprta tudi s prostorskimi ukrepi. Pogoji za investitor-
je bi morali biti fleksibilnejsi, vendar tako nedvoumni, da bi
zmanjevali investicijska tveganja in omogocali kraj$e upravne
postopke. Ni se mogoce znebiti obcutka, da je vsa prej$nja
ureditev 4 priori ocenjena kot slaba, dobra pa je bila vsaka
improvizacija.

Aprila 2003 sta drzavni svet in drustvo Obéanski forum pri-

pravila posvet na temo razvojni programi Ljubljane. Uvodni
referat je imel mag. Vladimir Braco Musi¢, ki je med vzroki za
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pomanjkanje velikih projektov omenil tudi parcialno urejanje
mestnega prostora s PUP. V svojem prispevku sem poudaril
potrebo po analizi, ki bi pokazala neustreznost dosedanjega
nadina urejanja prostora, slabega izvajanja zemljiske politike in
nepreglednih pogojev za izvedbo projektov. Analiza naj bi dala
izhodis¢e za kakovostnejse urejanje prostora v novih prostor-
skih aktih, ki so bili takrat dolo¢eni v ZUreP-1. Po moji oceni
posvet na zalost ni dal dovolj konkretnih sklepov (prispevki so
objavljeni v zborniku razprav POLITEA, civilne razseznosti
politike, Ljubljana, 2004).

Omenjeno problematiko delno obravnava nov OPN SD v
tocki 4.3.1. Obmodja notranjega razvoja, v kateri je navedeno:

Notranji razvoj predstavljajo predvsem obmodja, ki so se po dolgoro¢-
nem naértu (Spremembe in dopolnitve Dolgoro¢nega plana obéin in
mesta Ljubljane za obdobje 1986-2000) urejala z zazidalnimi, loka-
cijskimi, ureditvenimi ... naérti ter so bila v sklopu strokovnih podlag
za urbanisti¢no in krajinsko zasnovo ter prostorski red MOL (LUZ,

2006) opredeljena kot ustrezna.

Zastavlja se vprasanje, kaksne spremembe oziroma kaksen
napredek sta na podrodju urbanistiénega naértovanja prinesla
zakon o urejanju prostora, ki je zacel veljati 1. januarja 2003,
in zakon o prostorskem naértovanju iz aprila 2007. Ali novi
ob¢inski prostorski na¢rt MOL, sprejet oktobra 2010, prinasa
ustreznejse urbanisti¢ne pogoje za razvoj mesta in uveljavljanje
javnih koristi in kako se ti izvajajo v praksi? Ali je dolgoletna
uporaba PUP (tam, kjer je bilo treba izdelati vsaj lokacijsko
dokumentacijo) pripeljala do tega, da so sprejete spremembe,
po katerih bo v urbanistiéni na¢rtovalski praksi ostalo vse po
starem?

7.2 Potek priprave in sprejetje OPN

Mestni svet je najprej 1. julija 2002 sprejel Strategijo trajno-
stnega razvoja MOL in Prostorsko zasnovo MOL. Inovativno
so bili obravnavani ekonomski potenciali in trajnostni razvoj
MOL ter predlogi projektov na mestni in regjski ravni. V za-
¢etni fazi je bil velik poudarek na zbiranju idej in kriti¢nih
pogledov, temu pa so sledile razstave in javne razprave, gradivu
je prilozena priloga Prioritetni projekti v obdobju 2002-2012
s 50 projekti. Dokumenti niso temeljili na predpisani prav-
ni podlagi niti niso neposredno vplivali na prostorski razvoj
mesta.

Nadaljnja priprava aktov je najprej potekala po dolo¢ilih za-
kona o urejanju prostora (veljal je od januarja 2003), pozneje
pa po zakonu o prostorskem naértovanju (april 2007). Drzava
je s takim pristopom ter Stevilnimi poznej$imi zakonskimi in
podzakonskimi spremembami oteZila sprejemanje novih pro-
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storskih aktov ob¢in in odlocilno prispevala k danasnjemu
kaosu na tem podro¢ju.

Pomembne vsebinske spremembe glede nacrtovanih prostor-
skih projektov je prinesel predvolilni program Zorana Jan-
kovita »Za Ljubljano z nasmehom« (Ljubljana, 5. septem-
ber 2006). Opredeljenih je 22 nosilnih projektov s terminskim
na¢rtom izvedbe. Zadnji roki dokoncanja so bili predvideni
v letu 2010 (npr. za PCL in ozivitev Roga). Stevilni, tudi
»novi« projekti, so bili v podobni obliki ze vkljuceni v na-
stajajodi nacrt (seznam 50 projektov), pomembni pa so bili
tudi nove prioritete in ukrepi za pospesitev izvedbe. Sinte-
zna vsebina je bila predstavljena v predlogu prostorske vizije
dolgoro¢nega razvoja mesta — Ljubljana 2025 (Glasilo MOL,
september 2007). Na karti je opredeljenih ve¢ kot 90 razvojnih
projektov, razporejenih po izvedljivosti in prednostnih nalo-
gah; dobra tretjina naj bi bila izvedena v letih 2008-2010.

Ob¢inski prostorski na¢rt — strateski del in OPN - izved-
beni del je mestni svet sprejel 5. julija 2010, objavljena pa
sta v uradnem listu ($t. 78/10, 8. 10. 2010). Obseznejse
spremembe izvedbenega dela je mestni svet sprejel novem-
bra 2015 (Ur. L. RS, $t. 95/15). Sprejetje tega prostorskega
akta lahko pozdravimo kot uspeh, ker je bil pripravljen v ¢asu
ckspcrimcntiranja Z normativno urcditvijo urejanja prostora
s strani drzave in ob nekompatibilnih strateskih prostorskih
aktih. V sistemu prostorskega naértovanja niso bili dani po-
goji za usklajevanje razvojnih potreb in varstvenih pogojev,
ker so $tevilni pogoji postavljeni apriorno. Taka ureditev pov-
zrodi prej paralizo kot omogodi vsebinsko prostorsko sinte-
zo. V 120-letni zgodovini modernega urbanizma Ljubljane je
OPN ¢etrti sprejeti prostorski ake, ki zajema celovito obmodje
mesta oziroma ob¢ine, mestni svet ga je sprejel in pristojni
organ potrdil.

V preteklosti sem v zvezi z OPN in izvajanjem projektov
navedel nekaj kritiénih ocen, ki jih Zelim ponoviti. Hkrati z
njegovo pripravo so bile objavljene vizije prostorskega razvoja
s seznamom projektov in roki izvedbe; usoda teh projektov v
OPN ID ni razvidna. V strateskem delu so omenjene Stevilne
konkretne naloge s podro¢ja javne infrastrukture, novih razvoj-
nih obmodij ali programskih Zaris¢, javnega prostora itn., kar
ni konkretizirano na izvedbeni ravni. Obravnavano je omrezje
odprtih javnih povrsin, dane so usmeritve in skica koncepta
omreZja. Nastaja vprasanje, ali se na $tevilnih kriti¢nih obmo-
¢jih ta usmeritev v izvedbenem delu konkretizira in v praksi
izvaja ali pa ostaja status quo in se nadaljuje privatizacija javnih
povrsin. Pri obravnavi izvedbe konkretnih nalog se konéajo
zgodbe o vizijah in dobrih namenih, ker gre za rezultate od-
govornosti nosilcev projekta.
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7.3 Prenova stanovanjskih sosesk

Poseben sklop vprasanj je v strateskem delu OPN povezan s
prenovo velikih stanovanjskih sosesk. V poglavju 8.3.1. Karak-
teristiéna obmo¢ja MOL so za obdobje 1965-1990 navedene
tudi velike stanovanjske soseske. V poglavju 6.2.1. Stanovanja
je pri zasnovi in usmeritvah v to¢ki 6 navedeno, da sta celovita
prenova in revitalizacija predvideni v obstoje¢ih stanovanjskih
soseskah. Celovita prenova je usmerjena zlasti v odpravo struk-
turnih in infrastrukturnih pomanjkljivosti obstojecega stano-
vanjskega sklada. Gre za fiziéno prenovo objektov, programske
dopolnitve in urejanje odprtih povrsin, zlasti v soseskah, ki so
bile zgrajene pred letom 1990. V poglavju 4.3.2. Prednostna
obmo¢ja prenove je ta vezana predvsem na obmodja, ki so bila
iz razli¢nih razlogov razvrednotena (npr. zmanjanje vrednosti
zemljiS¢a, neustrezna prostorska ureditev itn.). V zvezi s pravi-
loma delno prenovo se omenjajo starejsa predmestja in starejse
stanovanjske soseske, kar odstopa od vsebine prej navedenega
poglavja o potrebni celoviti prenovi. Je pa v poglavju 4.1.4.
Kriteriji za sprejemanje obcinskih podrobnih prostorskih na-
¢rtov med osnovnimi kriteriji v tocki 1 dolo¢eno, da se OPPN
prednostno sprejemajo za obmoéjc prenove.

V izvedbenem delu se prenova posebej ne obravnava. Ni obrav-
navana v poglavju IIL Splo$ni prostorski izvedbeni pogoji, kjer
so doloceni pogoji za vse vrste posegov v prostor, niti v po-
glavju IV. Ob¢inski podrobni prostorski naérti. V prilogi 1 so
doloteni podrobni prostorski izvedbeni pogoji (PPIP) za ve¢
kot 2.000 enot urejanja prostora (EUP). Te enote in njiho-
vo zdruZzevanje v funkcionalne enote niso povezani z obmo-
¢ji nekdanjih stanovanjskih sosesk. V' prilogi 2 so navedene
usmeritve za izdelavo posameznih OPPN, v katerih prav tako
ni nekdanjih velikih stanovanjskih sosesk. Med ve¢ sto predlo-
gi za izdelavo OPPN sem nasel izjemo in sicer - OPPN 382
Stanovanjska soseska Koseze.

Soseske so raz¢lenjene na obmodja, na katerih veljajo splosni
prostorski izvedbeni pogoji, in na vedje $tevilo enot urejanja
prostora, za katera veljajo podrobni prostorski izvedbeni po-

goji.

Nekdanja soseska kot urbanisti¢na prostorska enota v OPN
ne obstaja. Program celovite prenove in revitalizacije bi mo-
ral omogocati vsaj stati¢no in energetsko sanacijo objektov ter
eventualno vgradnjo novih dvigal, kar je pogosto povezano
z dozidavo ali nadzidavo. Tudi dopolnjevanje spremljajocega
programa in novo urejanje odprtih (javnih) povrsin (parkiri-
§¢a, garaze, igrica, interne ceste in poti) je vezano na vsebi-
no PA. V OPN se ta vprasanja prenove stanovanjskih sosesk
ne obravnavajo, njihovo reSevanje v praksi pa je postalo le $e
bolj zapleteno. Podpora celoviti prenovi ostaja na deklarativni
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ravni; v praksi dejansko poteka obraten proces. Prebivalci so-
sesk so ob nakupu stanovanj najprej v okviru komunalnega pri-
spevka placali vso infrastrukturo, nato pa $e vsa leta placujejo
tudi nadomestilo za uporabo stavbnega zemljis¢a. Ta sredstva
so prakti¢no v celoti preusmerjena na »obmo¢ja, ki predsta-
vljajo Ljubljano«; pred desetletji se je v tem smislu omenjalo
obmod¢je krajevne skupnosti Stara Ljubljana in najoZji center,
zdaj pa zajema obmogje nekdanje obeine Ljubljana Center (od

Prul do Tivolija).
7.4 Javne povrsine in javna infrastruktura

V strateskem delu (SD) je ta vsebina sorazmerno jasno pred-
stavljena, v izvedbenem pa se omeji na grafi¢ni del - karto 3.2
»Prikaz obmodij enot urejanja prostora in prostorskih izved-
benih pogojev — regulacijski elementi, javne povrsine in ogla-
Sevanja«. Glede na naértovano stanje in dejanska dogajanja
ugotavljamo, da gre na tem podrodju za najve¢je razhajanje
med na¢rtovanim in dejanskim stanjem.

Najprej je v SD opredeljeno omrezje odprtih javnih povrsin
in prikazana skica Koncept omrezja odprtih javnih prostorov.
Obravnavani so obmodje odprtega javnega prostora, linijski
odprti javni prostor in posamezne lokacije, navedeni so tudi
potrebni ukrepi kot usmeritve za nadaljnje na¢rtovanje. S to
vsebino je komplementarno $e poglavje zasnova zelenih povr-
$in mesta. V izvedbenem delu (ID) so v 58. ¢lenu obravnavani
objekti v javni rabi in javne povrsine. V tocki 4 je navedeno:
»Javne povrsine so prikazane na karti 3.2 Prikaz obmodij enot
urejanja prostora /.../ in so podlaga za dolo¢itev grajenega jav-
nega dobra. Celotno vsebino, od ugotovitve obstoje¢ega stanja
do natrta bodocih javnih povrsin in doloditve grajenega jav-
nega dobra, dolo¢a prikaz na karti 3.2.«

OPN ID vprasanje javnega prostora in grajenega javnega do-
bra ne obravnava niti z vidika sanacije obstoje¢ega stanja niti
z vidika pogojev graditve prihodnje gospodarske javne infra-
strukture. Besedilo kve¢jemu napotuje na ohranjanje neureje-
nega stanja. Za vse javne povrsine, ki so v javni rabi, bi morali
organi MOL urediti njihov status in lastni$ka oziroma pravna
razmerja, ker je to po eni strani temeljna naloga MOL, po drugi
pa bistveno vpliva na kakovost bivanja. To je osnova za trajno
ureditev pogojev uporabe in vzdrievanja tudi v razmerah, v
katerih se spremeni lastniStvo (oziroma nastopi koncesijsko
razmerje) v zelezniSkem in cestnem sistemu ali se spremenijo
lastnitvo in poslovne usmeritve v velikih sistemih (npr. BTC).

Posebna problematika je povezana z lastninjenjem javnih po-
vi$in v velikih stanovanjskih soseskah. Zakon o vzpostavitvi
etazne lastnine na predlog pridobitelja posameznega dela stav-
be in o dolo¢anju pripadajocega zemljisca k stavbi (ZVEtL;

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016



136

Ur. L RS, §t. 45/08, 59/11) v 30. ¢lenu doloca pripadajoce ze-
mljis¢e za stavbe, zgrajene pred 1. januarjem 2003. V Stevilnih
primerih je lastninjenje vezano na merila in pogoje prostorskih
aktov, ki so veljali ob izgradnji. Pri tem se omenjajo dostopne in
dovozne poti, parkiri§éa, prostori za igro itn. Ureditev napotuje
na lastnisko drobljenje javnega prostora, ki bo bivalne razmere
dolgoro¢no prej poslabsalo, predvsem pa bo otezilo oziroma
onemogotilo potrebno investicijsko sanacijo.

V preteklosti je bil sistem javne infrastrukture in javnih po-
vi$in naértovalsko-urbanisti¢no in izvedbeno-finanéno jasno
dolo¢en ter lo¢en od gradnje in prodaje stanovanj. Program
javne infrastrukeure je bil najprej dolo¢en v zazidalnem naértu,
nato $e v lokacijski in projektni dokumentaciji. Na tej podlagi
je bil izdelan program opremljanja stavbnih zemljis¢ in dolo-
¢en komunalni prispevek. Javni program je zgradila oziroma
financirala ob¢ina s komunalnim prispevkom, ki je po izvedbi
sprejela obveznost glede vzdrievanja in zagotavljanja redne
rabe. Javna infrastruktura in javne povr$ine nikoli niso bile
predmet nakupa s strani etaznih lastnikov in ne bi smele biti
predmet lastninjenja s strani stanovalcev. Kot je Ze navedeno,
je za ureditev pravnih razmerij na tem podro¢ju (lastnistvo ter
pogoji uporabe in vzdrzevanja) odgovorna MOL.

7.5 Partnerstvo Smartinka in BTC

Program Partnerstvo Smartinka povezuje $irse Ze urbanizirano
obmodje od prometnega vozlis¢a Ljubljane do SirSega obmodja
Smartinske ceste in BTC. V zvezi z urbanisti¢nim urejanjem
je treba upostevati rezultate mednarodnega urbanisti¢nega
nate¢aja oziroma usmeritve iz strokovne podlage Smartinska
partnership Ljubljana, masterplan spring 2009. V OPN je za
to obmo¢je predvidena izdelava osmih OPPN; lani je bil za
to obmogje sprejet OPPN Smartinska-Kolinska — del. LUZ
je januarja 2009 izdelal oceno stroskov komunalne ureditve
povezave med potniskim centrom Ljubljana in partnerstvom
Smartinska. Obravnavano je bilo najirse obmogje, ki vkljuéu-
je tudi Dunajsko, Njegosevo in Zalosko cesto, skupna ocena
stroskov je znasala 334 milijonov evrov. OZje obmo¢je partner-
stva zajema Zeleno avenijo (32 mio), Trg Kolinska (24 mio),
Centralni park Smartinska (78 mio), P + R BTC (9,7 mio) in
Smartinsko cesto (27,8 mio) oziroma skupaj 171,5 mio evrov.
Nadrtovane so izjemno velike nalozbe v javno infrastrukturo in
javne povrsine, ob tem pa ni informacij glede sanacije obstoje-
¢ega lastniskega stanja in pogojev izvedbe investicij. V OPN bi
v zvezi s tem morali biti predvideni vsaj prostorski ukrepi, ki
se nanasajo na lastnistvo teh nepremicnin, vendar ta vprasanja
niso obravnavana.

Maksi obljube o prihodnji ureditvi naj bi omogo¢ile zazidavo
nekaterih sedanjih zelenih povrsin, npr. zelenice v Zeleni jami
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ob Pokopaliski. To je klasi¢en primer zlodeja, ki se skriva v (bli-
znjem) detajlu, angel¢ki pa se kazejo v Sirnih daljavah. Zazidava
obstojecih zelenih povrsin bi morala biti izrecno prepovedana,
dokler se ne izvede na¢rtovana gradnja novih javnih povrsin.

Za trgovski center BTC (prej obmogje urejanja MP - 1/2 Javna
skladis¢a) je bi leta 1995 sprejet PUP, ki naj bi bil urbanisti¢-
na podlaga za razvoj velikega trgovskega sredis¢a (Ur. 1. RS,
§t. 49/95), v letu 2007 pa je bil ta zaradi razvojnih potreb
dopolnjen. V teh PA javna infrastruktura in javne povrine
znotraj obmodja niso bile naértovane; status javnih cest so
imele samo obodne ceste. Tako stanje je na obmod&ju BTC
de iure tudi danes, MOL nima na tem obmo¢ju nobenih jav-
nih povrsin ne infrastrukture. S tega vidika velik kompleks
BTC (pravno) sploh ni integriran v sklop mesta. Prosti dostop
temelji na ckonomskem interesu druzbe BTC ter konsenzu
med upravo BTC in MOL. Glede na usmeritve iz strateskega
dela OPN in konkretne dolocitve javnega programa v OPN
ID so naloge jasno doloéene in predstavniki MOL so na tej
podlagi dolzni urediti pravna razmerja z lastnikom in uveljaviti
status javne mestne infrastrukeure.

7.6 Potniski center Ljubljana in zeleznisko
vozlisce Ljubljana

Najpomembnejsi prostorski projekt MOL, Potniski center
Ljubljana (PCL), se v OPN ne obravnava oziroma se omenja
samo sprejeti zazidalni nacrt. Je pa v OPN predvidena po-
globitev prog in ukinitev obvozne trase za tovorni promet. V
zveziz ZN PCL (Ur. L RS, $t. 107/06) Zelim ponoviti mnenje
o nekaterih vsebinskih pomanikljivostih in nejasnostih nacr-
ta in vprafljivem poteku izvedbe. Pripombe na osnutek ZN
sem dal oktobra 2005, septembra 2006 sem jih poslal tudi
na predvolilni program g. Zorana Jankovica, problematiko pa
sem analiziral tudi v prispevku Sistem prostorskega nacrto-
vanja in pogoji izvedbe prostorskih projektov za posvet DU-
PPS aprila 2009. Glede Zelezniskega vozlis¢a je danes odprta
Se odlocitev o izboru konéne razlitice v DPN. Vlada je sklep
o zatetku priprave DPN za ljubljansko Zeleznisko vozlis¢e
sprejela februarja 2010, kon¢na resitev pa naj bi se iskala med
razli¢icama 1 in 4 iz $tudije razli¢ic zelezniske infrastrukeure.
Pripravljavec DPN je ministrstvo za okolje in prostor (MOP),
pobudnik ministrstvo za promet (MzP), naro¢nika strokovnih
podlag sta MzP in MOL.

Pri osnutku ZN sem leta 2006 opozoril:

Primarni pomen PCL je vezan na njegovo prometno funkcijo. Na
relativno oZjem obmodju prihaja do povezave razli¢nih vrst in ravni
prometa, za katerega pri¢akujemo, da se bo v prihodnosti $e razvijal

in naras¢al. Iz te vsebine je treba izlu¢iti klju¢ni javni interes oziroma
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javno korist, ki naj bi bila v ZN kot zavezujo¢em javnem dokumen-
tu konkretno opredeljena. Javna korist regije, drzave in MOL mora

izhajati predvsem iz vloge prometnega centra.

Investicijsko tezo celotnemu projektu v glavnem daje komercialni
program. Prostorske moZnosti z izrazitimi lokacijskimi prednostmi
v sredi$¢u mesta omogocajo ponudbo oziroma trzenje zanimivih po-
slovnih programov oziroma objektov. Razmerje javnega in komercial-
nega programa naj bi bilo razmeroma ugodno ter naj bi omogocalo
povezano in pogojeno izvedbo obeh programov. Opredelitev faznosti
izvedbe se s tega vidika ne nanasa toliko na dolotitev tehni¢no funk-
cionalnih celot (kar je sicer tudi pomembno), temve¢ na konkreten
program javnih objektov in javnih povrsin, ki morajo biti zgrajene
in dokoncane hkrati s komercialnim programom. To zlasti velja za
dolotitev pogojev zatetka izvedbe oziroma za program 1. faze, ki

mora biti s tega vidika vsebinsko jasen in zavezujoc ...

Posebej je poudarjeno vprasanje prostorske enote P 11 (Go-
spodarsko razstavisce), v okviru katere je plos¢ad ze desetletja
izlocena iz javne rabe. Ali bo ta prostor v prihodnosti javni
trg, ki bo namenjen sedanjim in prihodnjim uporabnikom tega
obmo¢ja? Omenjajo se ve¢namenske povezovalne povrsine,
vendar konkretna resitev ni prikazana. Za sejemske in razsta-
vi§¢ne dejavnosti je predvideno do 20 % vseh povrsin obmogja,
lastnisko pa je danes to ograjeno dvoris¢e poslovne stavbe v
lasti druzbe GR d. o. 0. Na obmo¢je Akademskega kolegija
in GR se navezuje tudi osrednja pespovezava med mestnim
sredis¢em (podaljsek Miklosi¢eve) in Bezigradom. Jasno je, da
je za nacrtovano rabo sedanje pravno stanje nesprejemljivo,
poleg tega pa je mogoce zaslediti tudi informacije o prodaji

druzbe GR d. o. o. (ki je menda v lasti MOL).

Zazidalni naért za PCL je bil izdelan ob pogoju, da ostancjo
tiri na ravni terena, nacrtovane ureditve pa morajo omogoéati
naknadno poglabljanje tirnega omrezja. Predvidena je bila gra-
dnja podzemne postajne dvorane in podhoda. Za prostorsko
enoto P 12a je dolo¢eno: »Objekta v prostorskih enotah P1
in P2 sta povezana z delom objekta nad tiri in s podhodom
ter postajno dvorano pod tiri. Dvorana potniskega terminala je
integrirana v povrs$ino podhoda pod tiri, ki je mestna povezava
med mestnim srediséem in Bezigradom.«

ZN je bil pozneje spremenjen (Ur. L. RS, $t. 43/09), in sicer
tako, da se v prej$njem besedilu besedi » podhod pod« nado-
mestita s »podhod nad«. V nadaljevanju je navedeno, da je v
prostorskih enotah P1 in P2 v nadstropnih etazah na¢rtovana
tudi gradnja delov objekta postajne dvorane B12a in povezo-
valnega objckta Al2a, ki pa je v celoti opredeljena v nacrto-
vanih posegih za prostorsko enoto P12a.

Zadnja sprememba ZN je objavljena v uradnem li-
stu (3t. 109/11). Glede prostorske enote P12a in objekta B12a
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je navedeno, da se naért arhitekture za pridobitev gradbenega
dovoljenja za nadhod s postajno dvorano (objekt B12a) pri-
pravi na podlagi prvonagrajene natecajne resitve internega
vabljenega natecaja. V obeh omenjenih spremembah ZN je
navedenih tudi ve¢ programskih in tehni¢nih sprememb in
dopolnitev v vseh prostorskih enotah, vendar v okviru teh raz-
merja med javnim in zasebnim programom niso obravnavana.

Zupan MOL g. Jankovi¢ je v zatetku avgusta 2007 z druzbo
TriGranit podpisal pogodbo o sodelovanju in pogodbo o opre-
mljanju. O vsebini pogodb javnost ni bila obves¢ena, ker naj
bi bila zaupna, in tudi danes ni znana. Razpravo je pravzaprav
preglasila piarovska dejavnost o velikem uspehu zaradi donacije
investitorja v neki vrtec. Do takega stanja je pripeljala tudi
nejasna in pomanjkljiva vsebina ZN, ki pa s tega vidika ni bila
nikoli problematizirana. Se najve¢ pozornosti in razburjenja
so pred leti povzrodili predstavniki MOL s potrditvijo arhi-
tekturne resitve za objekt Al (Emonika), problematika javnih
programov pa v razpravi ni bila omenjana.

Pogodba med Holdingom SZ in TriGranitom je bila podpi-
sana sredi oktobra 2007 ob delovnem srecanju slovenske in
madzarske vlade. Ob tej priliki je bilo objavljeno, da naj bi
bil komercialni del programa dokon¢an do leta 2009, javni
logisti¢ni del pa spomladi 2010. Tudi tu se zastavlja vprasanje,
kaj je omenjeni javni logisti¢ni del v sklopu ZN.

Tezko se je znebiti vtisa, da sta pri pripravi ZN prevladala
komercialni program in interes. Tudi zagotovilo, da prvotno
nacrtovane ureditve omogocajo naknadno poglabljanje tirnega
omreZja, je bilo vprasljivo. Od vse visoke gradnje je bil v do-
brih desetih letih zgrajen samo poslovno stanovanjski objekt ob
krizis¢u Vilharjeve in Smartinske (Situla), pri drugih gradnjah
pa je prislo do sporov in patpolozaja. To bi lahko ocenili tudi
kot sre¢o v nesredi, ker bi lahko ponovno proudili ter dolo¢ili
javni mestni in drzavni program (npr. javna mestna povezava
med mestnim sredi$¢em in Bezigradom za pesce — in kolesar-
je? —, javne povSine na obmod&ju GR, javni program avtobu-
sne postaje, vklju¢no z javnimi parkiri$¢i, in javni logisti¢ni
program Zeleznic).

Pomembno je tudi, da se v zvezi z drzavnim lokacijskim nadr-
tom za zeleznisko vozlis¢e uskladijo stalis¢a in konca obravnava
ter da ga vlada sprejme. To bi bil v zgodovini mesta prvi uradni
prostorski ake, ki bi potek Zelezniskih tirov ustrezno umestil v
mestni prostor. V stoletni zgodovini reSevanja te problematike
sta se z vidika reSevanja cestnega prometa zgodili le dve vedji
spremembi: izvedba podvoza na Smartinski cesti leta 1910
pod Zupanom Hribarjem in izvedba cestnih podvozov v le-
tih 1961-62 na podlagi republiske resolucije iz leta 1957. Cas
je, da se konéno sprejme tudi prvi ustrezni prostorski akt za
zeleznisko vozlis¢e Ljubljana.
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8 Sklep

Ob obravnavi 120-letnice modernega urbanizma Ljubljane
najpomembneji izvirni in uradni urbanistiéni dokumenti tega
obdobja niso bili obravnavani oziroma predstavljeni. Gre za
prostorske akte, ki zajemajo celovito obmod¢je mesta, vsebujejo
dolgoro¢no razvojno projekcijo, mesto jih je sprejelo in pristoj-
ni organ potrdil. To so zavezujoci javni in pravni dokumenti,
na podlagi katerih se je mesto gradilo, $irilo in prenavljalo.
Postopek sprejemanja popotresnega regulacijskega nacrea ni
prikazan, potrjena uradna karta ni znana. Prav tako ni obrav-
navano obdobje veljavnosti tega akta niti njegove $tevilne spre-
membe. Socasno so bili v MOL in okoliskih ob¢inah sprejeti
Se novi prostorski akti. Brez teh vsebin ni prikaza urbanisti¢ne

zgodovine mesta v obdobju 1895-1940.

Tudi na razstavi 120 let modernega urbanizma v Ljubljani ura-
dni prostorski akti niso predstavljeni; opaziti je bilo mogoce
eno karto iz GUP 66 ali dve. Pristop je komentiran s parafra-
zo: &e v prikazu zgodovine modernega urbanizma Ljubljane
manjkajo uradni prostorski akti, manjka vse. Ob tem je opo-
zorjeno $e na 50-letnico sprejetja GUP 66, 30-letnico sprejetja
dokumentov Ljubljana 2000 in 5-letnico sprejetja OPN MOL.

Profesor Sedlar je opozoril na regulacijski program Ljubljane,
ki je bil po njegovem mnenju brez dvoma prvi moderni sis-
temati¢no urejeni urbanisti¢ni dokument v dosedanjem nacr-
tnem razvoju Ljubljane. Program je nastajal v obdobju 1931-
39, dolgoletni predsednik gradbenega odbora je bil dr. France
Stele. Perspektivno obmodje razvoja mesta, ki ga je dolodil ta
dokument, je odlocilno vplivalo na vse poznejse prostorske
akte. Regulacijski program je bil osnova za izdelavo regulacij-
skega nacrta, v tem primeru pa je bil podlaga za izvedbo javnega
natecaja.

Pod vodstvom Sasa Sedlarja in Bozidarja Gvardijancica je v
letih 1955-57 Projektivni atelje Ljubljana izdelal urbanisti¢ni
naért Ljubljane. Iz razpolozljivega gradiva so razvidni projek-
tna vsebina in Stevilni sodelujoci. UN je bil naro¢niku oddan
konec leta 1957, vendar ni bil javno obravnavan ne potrjen.
Gre za tri knjige besedila z ve¢ kot 700 stranmi in ¢etrto knjigo
z ve¢ kot 40 kartami. Na LUZ sta dosegljivi druga in ¢etrta
knjiga, preostalih dveh mi pred leti ni uspelo najti ne v NUK
ne v AS, ZAL ali FGG. Pravzaprav ni nikjer niti informacije,
da naj bi to gradivo obstajalo oziroma ga nih¢e ne pogresa.

Pripombe na dosedanje prikaze modernega urbanizma Lju-
bljane bodo morda pokazale potrebo, da se v prihodnje na
razstavah prikazejo tudi uradni prostorski akti, ki so najbolj
zaznamovali razvoj mesta. Pri tem so zanimivi proces njiho—
vega sprejemanija, njihova besedilna in kartografska vsebina
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in konkretna realizacija v praksi. Delo prof. Sedlarja zasluzi
ve¢ pozornosti in skrbi, tako da bi bilo treba celotno gradivo
UN 57 vsaj najti in ustrezno arhivirati.

Aktualna urbanisti¢na vprasanja so vezana na vsebino veljav-
nega OPN in njegovo izvajanje. Ze sprejetje leta 2010 lahko
Stejemo za uspeh, v tem obdobju pa so bili uspesno izvedeni
tudi $tevilni projekti. Obstajajo tudi obmodja, za katera je nace-
loma poudarjena dolo¢ena usmeritev, konkretnih opredelitev
pa ni, zato se v praksi stvari ne urejajo. Ugotavljamo lahko
samo dolgoro¢ne teznje poslabsevanja razmer. To zlasti velja
za javne mestne povrsine in javno infrastrukeuro, ki so Ze od
leta 1991 pod pritiskom razli¢nih oblik privatizacije.

Podpora celoviti prenovi starejsih stanovanjskih sosesk je ostala
na deklarativni ravni. V praksi dejansko poteka obraten proces.
Sredstva se prakti¢no v celoti preusmerjajo na »obmodja, ki
predstavljajo Ljubljano« (npr. od Prul do Tivolija). Medtem
pa v teh soseskah poteka $e lastninjenje javnih povrsin, ki so
bile zgrajene oziroma financirane s komunalnim prispevkom.
Njihov status in lastniska razmerja bi morala urediti MOL,
ker je po eni strani to njena temeljna naloga, po drugi pa raz-
mere na tem podro¢ju bistveno vplivajo na kakovost bivanja
ob¢anov.

MOL na obmo¢ju BTC nima javnih povrsin ne javne in-
frastrukeure. Ta se konca na obodnih cestah. S tega vidika
kompleks ni integriran v sklop mesta. Prost dostop temelji na
ckonomskem interesu druzbe BTC ter konsenzu med upravo
BTC in MOL. Glede na usmeritve v stratekem delu OPN in
konkretne dolo¢itve javnega programa v izvedbenem delu so tu
naloge jasno dolocene in predstavniki MOL so na tej podlagi
dolZni urediti pravna razmerja z lastnikom ter uveljaviti sta-
tus mestne javne infrastrukture. To je $e posebej pomembno,
ker so v tem delu mesta naértovane najvedje komplementarne
javne investicije.

Zgodovinsko in trenutno najpomembnejsa prostorska projek-
ta MOL sta potniski center in Zeleznisko vozlisée, povezano
z njim. V ZN javni mestni in drzavni program nista jasno
dolotena. Pogodbo z investitorjem je Zupan podpisal avgu-
sta 2007, njena vsebina pa je zaupna in ni znana. Holding SZ
je z investitorjem podpisal pogodbo oktobra 2007. V dobrih
dveh letih naj bi bil zgrajen zahodni del PCL, prislo pa je do
sporov in patpolozaja. V ¢asu, ki je na voljo, bi lahko ponovno
preucili ter dolo¢ili javni mestni in drZavni program (javna
mestna povezava med mestnim sredi$¢em in Bezigradom, javne
povrsine na obmod¢ju GR, javni program avtobusne postaje z
javnimi parkiri$¢i in javni logisti¢ni program Zeleznic).

Pripravljavec drzavnega prostorskega na¢rta za Zeleznisko
vozliS¢e (MOP), pobudnik (MzP) in naro¢nika strokovnih
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podlag (direkcija MzP in MOL) bi morali ¢im prej uskladiti ~ Valenci¢, Viado, Spremembe in dopolnitve ljubljanskega regulacijskega
stali$ca in predlagati vladi sprejetje DPN. Ta bi bil v zgodo- nacrta iz leta 1896, Kronika 1967/3.
vini modernega urbanizma Ljubljane prvi prostorski ake, ki Valenti¢, Vlado, Regulacijski nacrt severnega dela Ljubljane, Kronika

bi potek zelezniskih tirov ustrezno umestil v mestni prostor. 1968/2.
........................................................................... . Valenci¢, Vlado, neobjavljen tipkopis, Ljubljanski regulacijski nacrti
Joze Kavéie 1919-1945 ter regulacijski nacrti okoliskih ob¢in, Vodnik po spisih in
Pod lipami 64, 1000 Ljubljana regulacijskih nacrtih (ZAL).

E-posta: doming@siol.net

Opombe

Pretezni del kartografskega in besedilnega gradiva, ki ga omenjam,
sem leta 2011 ob objavi ¢lanka z naslovom Kratka zgodovina mo-
dernih urbanisti¢nih nacrtov Ljubljane (Urbani izziv, posebna izdaja
2011) na CD oddal knjiznici UIRS in Indok centru v Oddelku za ure-
janje prostora MOL. Takrat je bilo ugotovljeno, da iz kart, ki bi bile
predstavljene v ¢lanku, vsebina ne bi bila razvidna. Temu gradivu
dodajam 3$e druge dokumente, za katere omenjam, da so na CD.

Zahvala

Indok centru se zahvaljujem za dostop in moznost pregleda urba-
nisticne dokumentacije, kar mi je omogocila gospa Darja Spanring
Marcina. V Zgodovinskem arhivu Ljubljane mi je vso naro¢eno doku-
mentacijo in dodatne informacije zagotovila gospa Nina Frakelj. Po-
sebej se zelim zahvaliti $e glavnemu uredniku dr. Bostjanu Kerblerju
za moc¢no sugestijo, naj prvotni diskusijski prispevek preoblikujem v
¢lanek, in za veliko potrpljenje pri dolocanju zadnjega roka oddaje.
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Simon KOBLAR

Prometna obremenjenost cest v Ljubljani

V ¢lanku obravnavamo koli¢ino prometa na cestah v Ljubljani in njeni
okolici. V prvem delu se posvetimo trendu motorizacije v Sloveniji
ter preuc¢imo nekatere pomembnejse ukrepe za omejevanje koli¢ine
osebnega cestnega prometa in njihovo izvajanje v Ljubljani. Koli¢ina
prometa na cestah se je do leta 2010 povecevala, nato pa je zaradi go-
spodarske recesije pocasi upadala. Na nekaterih cestah se je koli¢ina
prometa mo¢no zmanjsala zaradi izgradnje novih cest. Najpomemb-
nejso vlogo pri tem je imela izgradnja avtocestnega obroca in obvo-
znice, kar je mocno razbremenilo nekatere obcinske ceste. Analizirali

1 Uvod

V Sloveniji je v preteklosti, izraziteje pa po drugi svetovni
vojni, tako kot drugje v razvitih drzavah osebni motorni pro-
met stalno naras¢al. Temu so sledila tudi vlaganja v cestno in-
frastrukeuro. V' ¢lanku bomo analizirali stopnjo motorizacije
in $tevilo prepeljanih kilometrov v Sloveniji. Za Ljubljano z
okolico bomo za obdobje 1998-2014 podrobneje obravnavali
podatke o obremenjenosti cest. Spremembe v kolicini prometa
bomo primerjali z nekaterimi izvedenimi ukrepi za zmanjse-
vanje osebnega motornega prometa. Med njimi je treba po-
udariti zaprtje mestnega srediS¢a za motorna vozila, ki se je
zalela izvajati leta 2007, nato pa se je obmodje v naslednjih
letih dodatno povecevalo. Velik vpliv ima tudi parkirna poli-
tika, ki se je zalela intenzivneje izvajati v zadnjih desetih letih.
Leta 2013 so bili izvedeni nekateri pomembni ukrepi, kot sta
zaprtje osrednjega dela Slovenske ceste za osebni motorni pro-
met ter uvedba rumenih pasov na delu Celovske in Dunajske
ceste v smeri proti centru. Uveden je bil tudi sistem mestnega
kolesa Bicikelj, ki je pripomogel k povec¢anju deleza kolesarjev.

Podatke o obremenjenosti cest smo pridobili iz Studije cestnega
omrezja Ljubljane iz leta 1999. Podatki iz te $tudije so bili
navedeni v $tudiji Regionalizacija Ljubljane z vidika hrupne
obremenjenosti (Spes idr., 2002) ter se nanasajo na leti 1998
in 2001. Podatke za leto 2004 smo pridobili iz dokumenta
Prometno onesnazevanje ozradja z dusikovim dioksidom v
Ljubljani (Ogrin, 2008), podatke za obdobje 2010-2014 (do
aprila) pa smo dobili na Oddelku za gospodarske dejavnosti
in promet MOL (OGDP, 2015). Podatki avtomatskih $teveev
prometa so bili posredovani v surovi obliki, zato je bila potreb-
na e obdelava. Prednost teh podatkov je ¢asovna natan¢nost,
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smo koli¢ino prometa pred zaprtjem osrednjega dela Slovenske ceste
za osebni motorni promet in po njem. Pri Drami se je koli¢ina pro-
meta moc¢no zmanjsala, se je pa nekoliko povecala obremenjenost
Bleiweisove ceste. Po uvedbi rumenih pasov na Celovski in Dunajski
cesti se je kolicina prometa v obe smeri zmanjsala, zmanjsanje pa je
bilo izrazitejse na Dunajski cesti.

Kljuéne besede: PLDP, cestni promet, Ljubljana, trajnostna mobilnost

ki znasa 15 minut in omogoca podrobnejse analize. Za drzavne
ceste smo podatke o obremenjenosti pridobili pri Direkeiji Re-
publike Slovenije za ceste, in sicer za obdobje 2005-2014 (Pro-
metne obremenitve, 2016). Novejsih podatkov nam Zzal ni
uspelo pridobiti. Vsi podatki o prometni obremenjenosti se
bodo nanasali na povpre¢ne dnevne vrednosti.

2 Motorizacija v Sloveniji in Ljubljani

Na koli¢ino prometa vpliva veliko dejavnikov. Tu bomo pred-
stavili nekaj najpomembnejsih, ki vplivajo tudi na koli¢ino
cestnega prometa v Ljubljani. Tako bomo lazje vrednotili spre-
minjanje obremenjenosti cest, saj bomo lahko splo$ne trende
lo¢ili od posameznih primerov.

Ljubljana kot prestolnica ustvarja mo¢ne prometne tokove. V
njej je 206.313 delovnih mest, vsak dan se vanjo pripelje ve¢
kot 110.000 dnevnih migrantov (Statisti¢ni urad RS, 2015).
Leta 2003 je bilo v MOL 58 % vsch poti opravljenih z osebnim
avtomobilom, z javnim potniskim prometom 13,1 %, s kole-
som 9,9 % in pes 19 % (Dalla idr., 2003). Stevilo prepeljanih
potnikov na mestnih linijah LPP se je od leta 2010 vsako leto
zmanjevalo, razen leta 2013, ko so zabelezili povecanje $tevila
potnikov. V letu 2014 so tako prepeljali nekaj manj kot 40 mi-
lijonov potnikov (Letno porotilo 2011, 2012).

Osebni cestni motorni promet je okoljsko zelo problemati¢en.
Je velik porabnik energije in prostora. Povzroca tudi veliko
onesnazevanje zraka (Ogrin, 2008). Poleg tega je v Ljubljani
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Slika 1: Prometne obremenitve cest v Ljubljani in njeni okolici

eden od glavnih povzrotiteljev hrupa (Spes idr., 2002). Zato

je klju¢no, da se koli¢ina prometa zaéne zmanjSevati.

2.1 LastniStvo osebnih avtomobilov in njihova
uporaba

Lastni$tvo osebnih avtomobilov je mo¢no povezano z njihovo
uporabo. Od leta 2008 Stevilo avtomobilov ne naras¢a ve¢,
glavni razlog za to je gospodarska recesija. Stopnja motorizacije
s je z 88 osebnih avtomobilov leta 1970 dvignila na 519 vozil
na tiso¢ prebivalcev v letu 2012. Leta 1998, za katero imamo
podatke o $tetju prometa, je znasala 410 osebnih avtomobilov
na tiso¢ prebivalcev. Danes ima avtomobil skoraj vsak, ki ga
lahko vozi in si ga lahko privo$¢i. Razvoju motorizacije so sle-

dila tudi vlaganja v cestno infrastrukturo (Plevnik, 2013). Tako
so bile ljubljanske vpadnice raziirjene v Stiripasovnice, zgradil
se je slovenski avtocestni kriz z ljubljansko severno obvoznico,
kar je ustvarilo e ve¢ prometnih tokov.

Skupno Stevilo prepeljanih kilometrov na drzavnih cestah
se je od leta 2004, ko je znasalo 10.894,2 mio km/leto, po-
stopoma povecevalo in doseglo vrh leta 2011, ko je znasalo
13.264,2 mio km/leto, kar pomeni povecanje za okrog 3 % na
leto. Med letoma 2012 in 2013 je skupno $tevilo prevozenih
kilometrov nekoliko upadlo, vendar se je leta 2014 znova po-
vecalo in je doseglo raven iz leta 2009. Ti podatki nam dajo
splosno sliko o dogajanju v cestnem prometu v celotni drza-
vi (Prometne obremenitve, 2016). Na prevozene kilometre je
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vplivala gospodarska recesija, nekoliko pa tudi cene naftnih
derivatov. Te so pocasi rastle, visek so dosegle leta 2013 poleti,
od jeseni leta 2014 pa so cene v povpreju upadale. Predvsem
pocenitve lahko vplivajo na povecanje koli¢ine osebnega mo-
tornega prometa (internet 1).

Na koli¢ino in prerazporeditev prometa je vplivala tudi uvedba
vinjet za osebna vozila julija 2008. Tako voznja po ljubljanski
obvoznici ni bila ve¢ brezpla¢na, hkrati se je zaradi uvedbe
vinjet povecal promet na avtocestah na ra¢un regionalnih cest,
saj ni bilo ve¢ treba placevati za vsako voznjo posebe;.

2.2 Parkirna politika

Eden od pomembnejsih ukrepov za omejevanje uporabe oseb-
nega avtomobila za prihod v mesto je parkirna politika. Z njo
se omejuje skupno $tevilo parkirnih mest, hkrati pa se zaracu-
nava parkirnina, kar dolo¢en del voznikov odvrne od uporabe
avtomobila. Prvi parkomati v Ljubljani so bili postavljeni ze
leta 1971, in sicer na nekaterih ulicah v centru.

Obmo¢je kontroliranega parkiranja se je nato postopoma §iri-
lo, leta 2006 je bilo na ulicah Ljubljane Ze ve¢ kot 2.000 pla¢l-
jivih parkirnih mest. Do ve¢jih razsiritev obmo¢ja placljivega
parkiranja je priSlo leta 2012 in 2014. Obmogje placljivega
parkiranja naj bi s¢asoma zajemalo velino stanovanjskih ob-
modij znotraj avtocestnega obroca (Rye idr., 2015).

Poleg parkiris¢ na ulicah je v Ljubljani tudi nekaj javnih in
zasebnih garaznih his ter odprtih javnih in zasebnih parkiris¢.
Nekatera parkiriS¢a obratujejo na obmo¢jih opus¢enih grad-
benih projektov (NUK 2, Sumi, okolica Zelezniske postaje).
Ob Ze nekaj let uspesnem parkiri$cu tipa parkiraj in bodi pel-
jan (ang. park and ride) na Dolgem Mostu so v zadnjih letih
uvedli $e nekatera druga, ki pa po zasedenosti Zal ne dosegajo
zelenih rezultatov.

3 Obremenjenost cest v Ljubljani z
okolico

V analizi smo obravnavali ob¢inske in tudi nekatere drzav-
ne ceste v okolici Ljubljane ter avtocesto in severno obvoz-
nico. Koli¢ina prometa se na vecini $tevnih mest zmanjsuje
od leta 2010, ko je Slovenijo mo¢neje prizadela gospodarska
kriza. Podatki so vidni na sliki 1, na kateri je za vsako $tevno
mesto prikazana koli¢ina prometa med letoma 1998 in 2014,
na vedini Stevnih mest so vmesna leta, za katera ni na voljo
podatkov o koli¢ini prometa, zato je tam grafikon prazen.

Na nekaterih odsekih se pri koli¢ini prometa pozna izgradnja
avtoceste. Tako se je na primer na Celovski cesti v Dravljah
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koli¢ina prometa po odprtju predora v Sentvidu zmanjgala za
okrog 20.000 vozil. Na avtocesti in severni obvoznici je promet
med letoma 2005 in 2010 stalno naras¢al, nato pa je zael rahlo
upadati, vendar je bilo ponckod v letu 2014 spet zabelezeno
povecanje, kar je opazno tudi na drZavni ravni. Na ob¢inskih
cestah se koli¢ina prometa na vecini Stevnih mest zmanjsuje.
Del teh vozil se je verjetno preusmeril na obvoznico in avtoces-
to. V Ljubljani so se tudi v zadnjih letih gradile nekatere nove
ceste, ki so prevzele del prometa z obstojedih cest.

4 Vpliv nekaterih ukrepov na koli¢ino

prometa
4.1 Zaprtje osrednjega dela Slovenske ceste za
osebni motorni promet

Osrednji del Slovenske ceste se je za osebni motorni promet
zaprl 22. septembra 2013. Vozna pasova sta bila tako namen-
jena le $e avtobusom, taksijem in redkim izjemam z dovolilni-
cami. Dodaten prostor je bil namenjen pescem in kolesarjem.
Slovenska cesta je bila v preteklosti za osebna vozila ena od
glavnih poti skozi center, urejena je bila kot Stiripasovnica.
Leta 1998 je mimo Neboti¢nika vsak dan v povprecju peljalo
25.440 vozil. Po sedanjih podatkih lahko sklepamo, da je bilo
med temi okrog 2.000 avtobusov, preostanek pa so predstavlja-
la osebna vozila. Za primerjavo lahko navedemo $tevilo vozil na
Stiripasovni Dolenjski cesti, ki je leta 2014 znasalo malo manj
kot 22.000 vozil. Edino avtomatsko $tevno mesto na Slovenski
cesti je pri Drami, kjer pa je cesta $e vedno odprta za ves pro-
met, zaradi zaprtja osrednjega dela se je zmanjsal le tranzitni
promet. Pri Drami je bilo leta 1998 prometa nekoliko manj
kot pri Neboti¢niku, in sicer 18.520 vozil na dan. Podoben
promet je bil tudi leta 2010, med letoma 2010 in 2012 se je
ze nekoliko zmanjal (17.000 vozil), vendar v teh letih Stevei
prometa niso obratovali vse leto, tako da podatki niso popol-
noma primerljivi. V prvih treh mesecih leta 2014 se je promet
zmanjsal na dobrih 7.500 vozil na dan.

Pred zaprtjem Slovenske ceste se je odprl nov Fabianijev most,
ki povezuje Njegosevo in Rosko cesto. Na tej cesti ni meril-
nih mest prometa, tako da ne moremo vedeti, koliko vozil
se je preusmerilo tja. Predvidevamo, da se je nekaj prometa
preusmerilo na vzporedno Bleiweisovo cesto (do leta 2009
imenovana Tivolska cesta). Podatki za to merilno mesto niso
popolni, saj $tevec ni obratoval ves ¢as, kar lahko nekoliko
vpliva na izra¢un. Leta 1998 so na njej nasteli 39.160 vozil na
dan. Gre sicer za ro¢no $tetje prometa, tako da je podatek treba
jemati z zadrzkom. Eden od razlogov za tako veliko prometa
je verjetno ta, da avtocestni obro¢ okrog Ljubljane takrat $e
ni bil sklenjen. Severna obvoznica je bila sicer kon¢ana konec
leta 1997, avtocestni krak juzno od Ljubljane pa je bil zgrajen
leta 1999. Do leta 2001 je promet ze upadel, takrat je znasal
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Slika 2: Koli¢ina prometa na Bleiweisovi in Slovenski cesti (Vir po-
datkov: OGDP, 2015)

31.555 vozil. Leta 2004 se je zaprla toba¢na tovarna, kar je
verjetno pripomoglo k zmanj$anju prometa. Do leta 2013 je
Stevilo prometa pocasi padalo, v letu 2014 pa se je spet pove-
¢alo na 31.389 vozil dnevno, kar pa je $¢ vedno manj, kot je
znasalo leta 2001.

4.2 Analiza prometa pred zaprtjem osrednjega
dela Slovenske ceste in po njem

Analizirali smo podatke prometnih Stevcev, pri ¢emer smo
podatke posplosili za posamezen mesec. Ker na Bleiweisovi
cesti Stevea nista ves Cas obratovala v obe smeri, smo podatke
za manjkajo¢o smer izra¢unali na podlagi podatka za drugo
smer in razmerja med prometom v posamezno smer v preteklih
mesecih tistega leta. S tem smo verjetno naredili manj$o napa-
ko, vendar nam to omogoc¢a boljsi prikaz podatkov. Za febru-
ar 2014 manjkajo podatki z vseh $tevnih mest, zato smo za izris
grafikona upostevali povpre¢no vrednost za januar in marec.

Na sliki 2 je dobro viden upad prometa na Slovenski cesti po
zaprtju njenega osrednjega dela. Promet se je priblizno pre-
polovil, leta 2014 je znasal med sedem in osem tiso¢ vozil na
dan, od tega je bilo priblizno 1.500 avtobusov, kar znasa okrog
18 % vseh vozil. O¢itno je $e vedno veliko vozil, ki prihajajo
parkirat v garazno hio pod Kongresnim trgom, ki sprejme
&ez 700 vozil. Delno gre verjetno tudi za tranzit po Subidevi
cesti in naprej proti Asker¢evi. Na obmotju Sumija obratuje
tudi ve¢je parkiri$ée v zasebni lasti. Po obnovi juznega dela
Slovenske ceste, ki se je koncala spomladi 2016, je mogoce
opaziti manj prometa, Steviléni podatki pa Zal niso na vol-
jo. Zaprtje osrednjega dela je imelo pozitivne uéinke tudi na
juzni del ceste. ZmanjSanje prometa pomeni manj$o hrupno
obremenitev in Cistejsi zrak. Hkrati se $tevilo avtomobilov na
Bleiweisovi cesti ni tako zelo povecalo, kot se je na Slovenski
cesti zmanj$alo. Prometa na Bleiweisovi cesti je $e vedno manj,
kot ga je bilo med letoma 1998 in 2001, torej se ni kriti¢no
povedal. Odprto ostaja vprasanje, kam so se prerazporedili pre-
ostali potniki, ali so zamenjali natin potovanja (avtobus, kolo,
hoja), ali so se odrekli potovanju v center, ali pa uporabljajo
druge poti, npr. Rosko cesto.
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4.3 Uvedba rumenih pasov na Celovski in
Dunajski cesti

Celovska in Dunajska cesta sta med najbolj prometno obre-
menjenimi cestami v Ljubljani, poleg tega po njiju potekajo
glavni koridorji javnega potniskega prometa z zelo pogostimi
prihodi avtobusov na postajalis¢a (Tiran, Mladenovi¢, Koblar,
2015). Obe cesti sta $tiripasovni, zato so lahko septembra 2013
na delu Celovske in Dunajske ceste zarisali rumene pasove pro-
ti centru. Na Celovski cesti poteka rumeni pas od kriziS¢a z
Litostrojsko cesto do podvoza pod Zeleznico. Njegova skupna
dolzina znasa priblizno 2 km. Na Dunajski cesti poteka od
krizi$¢a s Topnisko ulico do podvoza pod Zeleznico v dolini
dobrega kilometra. Po rumenih pasovih je voznja dovoljena
tudi za taksije. Ta ukrep je bil izveden hkrati z zaprtjem osred-
njega dela Slovenske ceste, kar je verjetno pripomoglo k $e
vedjemu zmanj$anju koli¢ine prometa.

Uvedba rumenih pasov omogoca avtobusom visje potovalne
hitrosti in ve¢jo to¢nost prihoda na postajaliséa. Hkrati zaradi
prepolovitve §tevila voznih pasov obstaja ve¢ moznosti za pojav
zastojev na voznem pasu. Tako z enim ukrepom privilegiramo
potnike na avtobusu in zmanjamo privla¢nost za potovanje
z avtomobilom. Ob tem se izbolj$ajo tudi razmere za pesce
in kolesarje, saj jih od vozetih avtomobilov louje e rumeni
pas, ki ni tako obremenjen s prometom. Po obeh cestah vozijo
mestni avtobusi LPP in tudi medkrajevni avtobusi.

Zanimalo nas je, kaksen je bil odziv voznikov ob uvedbi ru-
menih pasov. V ta namen smo analizirali podatke na Celovski
in Dunajski cesti v bliZini Zelezniskega podvoza, in sicer za
vsako smer posebej, saj smo zeleli izvedeti, ali se pojavi kaksna
razlika med upadom prometa v razli¢ni smeri, glede na to, da
je rumeni pas uveden le v smeri proti centru.

4.3.1 Dunajska cesta

Pri izra¢unih smo upostevali celo leto, saj smo imeli podatke
meritev za skoraj vse mesece. Pri manjkajo¢ih mesecih smo
uporabili enak na¢in dopolnjevanja podatkov, kot je opisan
pri izratunih za Bleiweisovo in Slovensko cesto. Leta 2010
je po Dunajski cesti pri Zelezniskem podvozu dnevno v po-
vpre¢ju vozilo dobrih 17.000 vozil v smeri proti centru in sla-
bih 19.000 vozil proti Bezigradu. Med temi je v vsako smer
vozilo dobrih 600 avtobusov, kar je znasalo nekaj ve¢ kot tri
odstotke vsega prometa. Po uvedbi rumenega pasu se je Stevilo
vozil proti centru zmanjalo za okrog 2.500 vozil, kar pome-
ni 130dstotno zmanjanje prometa. Se nekoliko veje je bilo
zmanj$anje prometa v smeri proti Bezigradu. Sklenemo lah-
ko, da je bil ukrep z vidika spodbujanja trajnostne mobilnosti
uspesen. Smiselna bi bila uvedba rumenega ukrep pasu $e v
smeri iz centra.
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Slika 3: Koli¢ina prometa na Dunajski cesti (Vir podatkov: OGDP, 2015)

S slike 3 vidimo $e sezonsko razporeditev prometa, ki se med
poletnimi $olskimi pocitnicami zmanja priblizno za etrtino.
Razlogi za to so lahko ve¢ kolesarjev v toplejsih mesecih, letni
dopusti ter Solske in Studijske pocitnice.

4.3.2 Celovska cesta

Za Celovsko cesto so bili podatki meritev bolj nepopolni, zato
smo upostevali le podatke od septembra do aprila, zaradi ¢esar
so povprecne vrednosti visje, saj smo izpustili poletne mesece,
v katerih je prometna obremenitev nizja. Celovsko cesto je
leta 2010 proti centru dnevno v povpre¢ju prevozilo nekaj
manj kot 19.000 vozil, proti Sitki paje bilo teh dobrih 19.000.
Od tega je v vsako smer vozilo tudi priblizno 600 avtobusov,
kar zna$a dobre tri odstotke celotnega prometa. Zmanjsan-
je prometa po uvedbi rumenega pasu je bilo manjse kot na
Dunajski cesti. Proti centru se je promet zmanjal za slabih
2.000 vozil, kar pomeni 10odstotno zmanjanje, proti Siski
pa za dobrih 1.000 vozil, kar pomeni le 6odstotno zmanjsanje.
Zmanj$anje prometa je bilo verjetno manjse zaradi manjsega
vpliva zaprtja Slovenske ceste, saj je Celovska cesta $e vedno
dobro povezana z Bleiweisovo cesto.

5 Sklep

Koli¢ina cestnega prometa se je v prejsnjem stolctju ves Cas
povecevala, ¢emur so sledile tudi investicije v cestno infrastruk-
turo. Rast se je nadaljevala do leta 2010. Po tem letu se je zacel
promet zaradi vplivov gospodarske recesije zmanjsevati, vendar
se je v letu 2014 na drZzavni ravni njegova koli¢ina znova pove-
¢ala. V Ljubljani so bili v preteklih letih sprejeti Stevilni ukrepi
za zmanjSevanje koli¢ine motornega prometa. Pri vrednotenju
zaprtja Slovenske ceste ter uvedbe rumenih pasov na Celovski
in Dunajski cesti smo ugotovili, da se je koli¢ina prometa na teh
cestah zmanjSala. Na Bleiweisovi cesti se koli¢ina prometa ni
toliko povecala, kot se je zmanjsala na Slovenski cesti. Ukrepi
za spodbujanje trajnostne mobilnosti so bili torej u¢inkoviti
in bi jih bilo treba uvajati tudi v prihodnosti.
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Nacrtovanje kolesarskih povezav Mestne obcine
Ljubljana z zaledjem za dnevne migracije

V prispevku obravnavamo vpradanje, v kolikSni meri lahko kole-
sarjenje spremeni prometno stisko Mestne obcine Ljubljana zaradi
dnevnih migracij. Obstojecih kolesarskih povezav zunaj Ljubljane
trenutno skoraj ni oziroma posamezni kolesarski odseki med seboj
niso povezani, temu primerno nizek pa je tudi delez migrantov, ki
dnevno kolesarijo v mestnem zaledju. Z nacrtovanjem kakovostne
kolesarske infrastrukture in ucinkovito intermodalno povezavo z
drugimi oblikami javnega prometa, predvsem z zZelezniskim, lahko
dnevne migracije postanejo znosnejse, hitrejse in varnejse, hkrati
pa zagotovijo resno alternativo cestnemu prometu tudi na daljse
razdalje. Ob preucitvi ciljnih skupin in pogojev za umescanje funkci-
onalnih kolesarskih povezav na razdalji 15 km od sredi$¢a Ljubljane
smo primerjali posamezne primestne obcine in dolocili najobetav-

1 Uvod

Mestna ob¢ina Ljubljana (v nadaljevanju: MOL) se zaradi
dnevnih migracij svojih prebivalcev in tudi dnevnih migrantov
iz drugih ob¢in sooca z veliko prometno stisko. V MOL pride
vsak dan na delo 120.000 ljudi iz drugih ob¢in, ¢e upostevamo
Se Solarje in potovanja iz drugih osebnih namenov, se $tevilo
povzpne na 140.000. Od tega se 90 odstotkov migracij opravi
z osebnim avtomobilom (Javni promet ..., 2010). Posledice
tega so prometno zelo obremenjene mestne vpadnice in sre-
dis¢e mesta, vedje prometne emisije in visoke ravni hrupa, ki
negativno vplivajo na nase bivalno okolje.

Hkrati postaja kolesarjenje v mestih in okolici v Sloveniji in po
svetu vse bolj priljubljeno, MOL pri tem ni izjema. Zivljcnjski
ritem ljudi postaja vse hitrejsi, javni mestni promet ni dovolj
odziven na razli¢ne okolis¢ine, samo s hojo so lahko posamezne
razdalje preprosto predolge, osebni avtomobili pa so postali
zrtve svojega uspeha. Vendar pa so Zelje in potrebe prebival-
cev po izboljSanju prometnih okolis¢in v MOL in zaledju vi-
dne v fizitnih posegih v prostor s strani uporabnikov. Tako
je mogoce ob vasi Stanezi¢e med Medvodami in Ljubljano
na cestiS¢u opaziti narisane oznacbe za usmerjanje kolesarjev,

nejse kolesarske povezave za dnevne migracije. Na podlagi primera
iz tujine (Kdbenhavn) in primerjave z Ljubljano smo raziskali, kaj je
pomembno za uspesno kolesarsko mesto. V nadaljevanju smo se
osredotocili na obmoc¢je med Domzalami in Ljubljano, z analizami
dolodili tri razli¢ice kolesarskih povezav, z vrednotenjem teh pa glede
na prostorski, funkcionalni in ekonomsko-tehnicni vidik izbrali pre-
dlog najustreznejse funkcionalne kolesarske povezave. V sklepu smo
se osredotocili na teZave pri vsakodnevnem kolesarjenju v Sloveniji
in predlagali resitve za spremembo trenutnega stanja.

Klju¢ne besede: vsakodnevno kolesarjenje, kolesarske povezave,
dnevne migracije, vrednotenje razlicic

Slika 1: Narisane oznacbe na vozis¢u za usmerjanje kolesarjev pri
vasi Stanezice

najverjetneje avtorsko delo okoliskih kolesarjev (slika 1), ob
bliznji gramoznici pa pesci in kolesarji ustvarjajo nove poti za
najkrajse mogoce povezave do/iz Ljubljane.

Danasnje stanje kolesarske infrastrukture zunaj Ljubljano je
slabo. Kolesarske infrastrukture je malo oziroma posamezni
kolesarski odseki med seboj niso povezani, kar povzroca ve¢jo
stopnjo ogrozenosti kolesarjev s strani drugih uporabnikov v
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Slika 2: (a) Kombinacija kolo/vlak/mestno kolo, (b) kombinacija kolo/
vlak/kolo, (c) kombinacija kolo/vlak

prometu. Posledica je izrazito malo $tevilo vsakodnevnih ko-
lesarjev iz drugih ob¢in (natan¢no Stevilo kolesarjev ni znano,
ker se sistemati¢no Stetje zunaj mestne obvoznice ne izvaja).

V zahodnih in severnih drzavah Evrope se v zadnjih letih gra-
dijo daljinske kolesarske povezave, ki povezujejo mesto z ob-
robjem in omogocajo hitro dostopnost. To smo Zeleli prenesti
tudi v na$ prostor, s prilagoditvijo slovenskim razmeram. V
¢lanku je predlagan pristop naértovanja kakovostne kolesarske
infrastrukture v kombinaciji z drugimi oblikami javnega pro-
meta, predvsem z Zelezniskim prometom in zbirnimi to¢kami
P + R, kar pospesuje razvoj vsakodnevnega kolesarjenja tudi
na daljSe razdalje, uporabnikom pa je omogocena izbira pre-
voznega sredstva tudi v slabsih vremenskih in drugih pogojih.
V nadaljevanju so predstavljeni trije obicajni nadini integracije
kolesa z Zelezniskim prometom (slika 2).

2 Vsakodnevno kolesarjenje

S kolesom lahko hitro in varno potujemo od to¢ke A do tocke
B, za kar se je v britanskem prostoru uveljavil izraz »utility
cycling«, v slovenskem pa »vsakodnevno kolesarjenje« ali
»funkcionalno kolesarjenje«. Izraz se pogosto enaci z izrazom
»urbano kolesarjenje«, kot navajajo tudi v Celoviti kolesar-
ski strategiji mesta Ljubljane (Klemenc in Bertoncelj, 2010),
vendar obstajajo v primeru kolesarjenja na daljSe razdalje zunaj
urbanega okolja med temi izrazi razlike. Vsakodnevno kolesar-
jenje je voznja na manjse ali srednje velike razdalje in izvorna
oblika kolesarjenja po svetu, za $tevilne v razvijajocih se dr-
zavah pa tudi najdostopnejsa oblika prevoznega sredstva pri-
merjavi z drugimi oblikami. Povezuje ciljna obmo¢ja, ki imajo
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za kolesarje funkcionalen namen, kot so sluzba, izobrazevanje,
nakupovanje, kulturne in druzbene dejavnosti itd., pri ¢emer
so dnevne migracije najpogostejsi razlog za kolesarjenje. Izraz
dnevni migrant se v ¢lanku uporablja tako kot v Geografskem
terminoloskem slovarju (Kladnik in sod., 2005) in oznacuje
osebo, ki potuje v sluzbo ali Solo vsaj dvakrat ali veckrat te-
densko, pri ¢emer sta kraj bivanja in kraj dela oziroma Solanja
razli¢na.

2.1 Ciljne skupine

Kolesarjenje je v splofnem primerno za vsakogar, vendar
imajo ljudje zelo razli¢no motivacijo, zelje in potrebe, zato
je treba opredeliti ciljne skupine kolesarjev. V projektu PRE-
STO (»Promoting cycling for Everyone as a Daily Transport
Mode«) so doloili $tiri razli¢ne ciljne skupine glede na ko-
lesarske navade in pogostnost kolesarjenja posamezne ose-
be (Dufour, 2010):

o kolesarje tekmovalce,

o vsakodnevne (funkcionalne) kolesarje,

o rekreacijske kolesarje,

o potencialne kolesarje (oziroma nekolesarje).

Vsakodnevni kolesarji kolo za dolo¢ene namene prevoza upora-
bljajo vsak dan ali veckrat na teden ter primarno ne kolesarijo
zaradi telesne zmogljivosti/izboljSanja svoje fiziéne podobe, re-
kreacije ali $porta, temve¢ kolo uporabljajo kot prevozno sred-
stvo. Potrebe vsakodnevnih kolesarjev se bistveno razlikujejo
od potreb drugih kolesarjev tudi glede osnovnih zahtev za
nalrtovanje kolesarskih povrsin, med katere uvri¢amo (Rotar,
2013): varnost (lo¢evanje kolesarjev od motoriziranega prome-
ta povsod, kjer hitrost presega 50 km/h, izogibanje konflik-
tnim to¢kam itd.); neposrednost (vodenje kolesarjev do cilja
po najkraj$i in najhitreji poti oziroma ¢im manj obvoznih
povezav in ustavljanja); povezanost (neprekinjena povezanost
kolesarskih povezav v omrezje z vkljuéenimi intermodalnimi
povezavami z omrezjem javnega prometa); udobje (omogo-
¢anje sprostene, tekoce izkusnje kolesarjenja s ¢im manjsim
fizi¢nim in psihi¢nim naporom s pomodjo dobro vzdrzevane
kolesarske infrastrukture); privla¢nost (kakovost grajenega in
naravnega okolja, npr. vodenje kolesarjev mimo naravnih in
kulturnih znamenitosti, izogibanje prometnim obremenjenim
conam ipd.).

Najpomembnejsa zahteva za dnevne kolesarje je varnost, sledi-
jo ji hitre in direkene povezave, ki so veliko pomembnejse kot
udobje in privla¢nost, ki bolj zanimata rekreativne kolesarje.
Potrebe vsakodnevnih kolesarjev dokazujejo tako analize ogle-
dov terena na obmod¢ju MOL in zaledja kot tudi javnomnenj-
ske raziskave. Ce se osredotoéimo na razloge, zaradi katerih lju-
dje kolesarijo v sluzbo/$olo, je, sode¢ po dveh javnomnenjskih
raziskavah v Ljubljani in ljubljanski regiji (Ursi¢ in sod., 2012),
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glavni razlog prihranck ¢asa (slika 3). Upostevati je treba, da
je ve¢ina anketirancev zivela v MOL.

Ciljne skupine, na katere se v ¢lanku najbolj osredoto¢amo,
lahko razdelimo tako:
o vsakodnevni kolesarji — dnevni migranti s kolesom;
o kolesarji, ki se s kolesom ob¢asno vozijo v sluzbo/$olo/
po opravkih;
o nckolesarji oziroma potencialni kolesarji, ki se v sluzbo/
Solo/po opravkih ne vozijo s kolesom, vendar bi nanj sedli
ob izboljsani infrastrukturi, znanju ali drugih pogojih.

Za pridobitev veljega deleza vsakodnevnih kolesarjev se je
treba osredotociti predvsem na drugo in tretjo skupino, ki
potrebujeta dodatno spodbudo za kolesarjenje, in sicer z gra-
dnjo novih kolesarskih povrsin in tudi z dodatnimi ukrepi za
promocijo kolesarjenja.

3 Pogoji za vzpostavitev
vsakodnevnega kolesarjenja na
obmo¢ju MOL in zaledja

Sodobna, tako imenovana trajnostna mesta, prihranijo pri
prostoru, ¢asu, opravljenih poteh in energiji. Cerpes in De-
$man (2007) navajata, da je pogoje za trajnostni razvoj mogoce
zagotoviti v mestnih sredis¢ih in tudi v predmestju, s ¢imer
mesto predstavlja kombinacijo strnjenega in razprienega mesta
v sistemu veépolnega regionalnega mesta. Prvenstvena naloga
usmerjanja urbanizacije je ta, da ustvarja sti¢ne tocke, vozle in
omrezja med lokalnostmi, jih podpira in organizira in obliku-
je bolj izenateno omrezje vozlis¢. Tako je mogoce samodejno
decentralizacijo preusmerjati v razprseno koncentracijo. Zgoraj
omenjena nacela so umeséena tudi v Obéinskem prostorskem
na¢rtu MOL (Ob¢inski ..., 2010), v katerem se temeljna naéela
prostorskega razvoja nanasajo na utrjevanje radialnega razvoja
na ravni obmestja/ somestja, zgo§éevanjc poselitve zZnotraj mre-
ze lokalnih sredis¢, ki omogota dobro navezovanje na javni
potniski promet, predvsem na regionalno Zeleznico, kot tudi

gradnjo kolesarskih povezav (slika 4).

Z demografskega vidika obstaja med MOL in sosednjimi ob-
¢inami zaradi preteklega razvoja velika razlika, saj je bila rast
Ljubljane kot mesta vse do konca osemdesetih let nadpovpre¢-
no hitra zaradi priseljevanja in pozitivnega naravnega prirasta,
nato pa je zacela stagnirati in celo nazadovati. Demografski
razvoj v drugih ob¢inah je potekal obratno, saj so te v zacetku
nazadovale ali stagnirale in se nato postopoma (najprej regio-
nalni centri, nato ob¢inski in v zadnjem ¢asu tudi najmanjse
ob¢ine) hitreje razvijale (Jakos, 2008). Vse vedja razlika med
MOL in drugimi ob¢inami se kaze tudi v starosti prebival-
cev; na racun priseljevanja mladih druZin v sosednje ob¢ine

Slika 3: Razlogi za kolesarjenje v sluzbo/solo (Ursic in sod., 2012)

bo tam zaradi povecanega Stevila rojstev ugodna demografska
slika prevladovala tudi ¢ez nekaj desetletij.

Glede na naravnogeografske pogoje je MOL predvsem rav-
ninsko obmodje, saj nerazgibano povrsje sestavlja kar 39 od-
stotkov ozemlja, v katero se glede na regionalizacijo uvr§cata
Ljubljansko polje, ki zavzema osrednji del obéine, ter Lju-
bljansko barje (Gabrovec, 2000). Obmogje je izrazito kotlin-
sko, lezi na okoli 300 m nadmorske visine, kar se kaze tudi
v podnebnih znacilnostih. Zaradi kotlinske lege je malo vetrov,
zlasti v zimski polovici leta, pogostnost brezvetrja pa je zelo
visoka. Povpre¢na hitrost vetra je glede na podatke Agenci-
je RS za okolje (internet 1) 1,3 m/s, kar ni mote¢ dejavnik
za kolesarjenje. Mesto ima juznoalpsko podnebje z zmernimi
celinskimi znailnostmi, 1400 mm padavinami letno in pov-
pre¢no letno temperaturo zraka 9,8 stopinje Celzija, od tega
so povprecne mesecne temperature zraka nizje med novem-
brom in marcem (Gabrovec, 2000). To je za kolesarje manj
ugodno obdobje, kar dokazuje tudi zmanjsana izposoja koles
BicikeL] v tem ¢asu v primerjavi s Stevilkami, ki so navedene v
Kolesarskem letopisu (Bertoncelj in Konti¢, 2014). Statisti¢no
gledano imamo primernejse vremenske pogoje za kolesarjenje
od marca do oktobra oziroma osem mesecev. Ce od tega od-
Stejemo povprecno Stevilo dni z vsaj 10 mm padavin v teh
mesecih, ki so ga zabelezili v obdobju 1971-2000 (Cegnar,
2003), ostane 213 dni oziroma sedem mesecev v letu, v ka-
terih vremenski pogoji omogocajo kolesarjenje ve¢jemu delu
slovenskega prebivalstva.

3.1 Pregled primestnih ob¢in

Za dolotitev obstojecega stanja in potenciala sosednjih ob¢in v
okolici Ljubljane za vsakodnevno kolesarjenje smo vzeli krite-
rije, ki vplivajo na kolesarjenje, kot so bliZina glavnega mesta,
razvitost javnega potniskega prometa, interes ob¢in za kole-
sarjenje, naklon terena, predvideno drzavno kolesarsko omrez-
je itd. Obstojeca kolesarska povezava do/iz Ljubljane pa je bila
ocenjena glede na osnovne zahteve za naértovanje kolesarskih
povrsin, z dodatno utezitvijo meril varnosti, povezanosti in
direkenosti kolesarske povezave. Primerjali smo obéine Trzin,
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Slika 4: Karta prometnega omrezja MOL z zaledjem

Domiale, Ig, Skoﬂjica, Brezovica, Dol pri Ljubljani in Med-
vode, ki so manj kot 15 km oddaljene od sredi$¢a Ljubljane.
Delez dnevnih migrantov v Ljubljano je iz vseh omenjenih
ob¢in zelo visok, od 51- do 70-odstoten, izstopajo predvsem
obéine Skofljica, Dol pri Ljubljani, Brezovica in Ig (slika 5).

Prisli smo do ugotovitve, da trenutno nobena ob obstojecih
kolesarskih povezav ne izpolnjuje osnovnih zahtev za natr-
tovanje kolesarskih povrsin (slika 6). Kriterijem se je najbolj
priblizala povezava do Brezovice, ki v vedji meri ima kolesarsko
infrastrukturo, zaradi blizine glavnega mesta in razvitosti jav-
nega potniskega prometa pa nudi dobre moznosti tudi za na-
prej. Vedji potencial imata tudi obéini Trzin in Domzale, ki
sta vedji migracijski obmodji. Zanimivo je, da tudi povezava
do Skoﬂjice nudi veliko pozitivno vrednotenih dejavnikov za
kolesarjenje, kot so blizina Ljubljane in navezovanje na javni
promet, na obmogje se je priselilo veliko mladega prebivalstva,

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

vendar je zaradi slabo razvite kolesarske infrastrukeure kolesar-
jenje izjemno otezeno.

4 Primerjava MOL - ob¢ina
Kobenhavn

Ob primernih pogojih so za razvoj vsakodnevnega kolesarjenja
pri nas potrebni tudi drugi ukrepi, zato smo za primerjavo z
MOL vzeli Kébenhavn, ki slovi kot kolesarjem najprijaznejse
mesto. Izrazita razlika med ob¢inama se kaze ze v lastniStvu
avtomobilov. Medtem ko ima v danski prestolnici avtomobil le
slaba tretjina prebivalcev (Copenhagen city ..., 2015), ga ima
v MOL skoraj 80 odstotkov teh (SI-STAT, 2015). Vzrok za
veliko razliko so zelo visoki davki na avtomobile na Danskem,
kakovosten in preprost javni promet ter razvejano kolesarsko
omrezje, ki omogoca povezave po mestu in tudi v sosednje
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Opomba: Za obmogje Ljubljane je ob stevilu delovnih migran-
tov upostevano tudi Stevilo dijakov in $tudentov s stalnim
prebivalis¢em v obravnavani ob¢ini, razen v ob¢ini Domzale,
za katero je odsteto Stevilo dijakov, ki obiskujejo Srednjo Solo
Domazale.

Slika 5: Delez dnevnih migrantov iz posameznih ob¢in leta 2014 (SI-STAT, 2015)

ob¢ine. Delez vsakodnevnih kolesarjev pri nas je skoraj $ti-
rikrat manjsi, najbolj pa je presenetil nizek delez ucencev, ki
se v Solo vozijo s kolesom, saj ta na obmo&ju MOL znasa le
6 odstotkov (Bertoncelj in Konti¢, 2014). Ob izgradnji sklenje-
nih kolesarskih povezav in izboljsanju prometne varnosti (od-
prava konflikenih to¢k z drugimi uporabniki v prometu) je
treba spodbujati predvsem ukrepe za kolesarjenje v $olo, kar
bo zaznamovalo delez uporabe prevoznih sredstev tudi v pri-
hodnosti.

5 Dolocitev razlicic kolesarskih
povezav na obmoc¢ju Domzale-
Ljubljana

V nadaljevanju smo se osredotocili na kolesarske povezave od
zelezniske postaje Domzale do Zelezniske postaje Ljubljana.
Izbor ozjega obmotja obravnave je rezultat analize prvega
dela, po kateri zgoraj omenjena povezava z dokaj razvito ko-
lesarsko infrastrukturo in drugimi spodbudnimi dejavniki za
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Slika 6: Karta obstojecih kolesarskih povezav MOL z zaledjem

Slika 7: Relativna vrednost glede na stroske voznje z avtomobilom
z vkljucenimi stroski vzdrzevanja in parkirnin

vsakodnevno kolesarjenje trenutno izkazuje vedji kolesarski
potencial.

S primerjavo uporabe kolesa in javnega transporta glede na
uporabo avtomobila smo na dani relaciji iskali razloge za
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Slika 8: Relativna vrednost glede na ¢as voznje z avtomobilom do
delovnega mesta/Sole

mnozi¢no uporabo avtomobila za dnevne migracije. Ob upo-
Stevanju stroSkov same relacije se avtomobil izkaZe za cenejo
razlidico od avtobusnega in Zelezniskega prometa, kar kaze na
problemati¢nost visokih cen in nekonkurenénost primestnega
javnega prometa. Ob upostevanju dodatnih stroskov avtomo-
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Slika 9: Razli¢ice kolesarskih povezav

bila in parkirnin pa bi za voznjo z vlakom na letni ravni placali
le 27 odstotkov cene voznje z avtomobilom, z avtobusom pa
33 odstotkov cene (slika 7). Casovno gledano bi z vlakom v
¢asu jutranjih prometnih konic do delovnega mesta v bliZini
zelezniske postaje porabili enako ¢asa kot z avtomobilom, s
kolesom bi porabili 22 odstotkov ve¢ ¢asa, z avtobusom pa

24 odstotkov ve¢ ¢asa (slika 8), kar dokazuje, da ¢asovne razlike
niso velike in da je treba premisliti o izbiri prevoznega sredstva.

Z analizo prometnega omrezja in problemsko analizo kolesar-
skega omrezja so se pokazale znalilnosti slovenskega nacrto-

vanja kolesarskih povrsin, izgradnja posameznih kolesarskih

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016



152

Slika 10: Sintezno vrednotenje

odsekov, ki se brez opozorila kon¢ajo na vozis¢u, neoznacenost
in nejasnost povezav, nevarne kolesarske bliznjice itd. V okviru
obravnavanega obmodja smo predlagali tri razlic¢ice umestitve
kolesarske povezave (slika 9). Prva razlicica (A) poteka po do-
polnjeni obstoje¢i kolesarski povezavi mimo Trzina, druga (B)
skozi Dragomelj ter tretja (C) po novozgrajeni kolesarski poti
ob Zelezniski progi ob Trzinu in hitri cesti do prikljucitve prvi
razlicici.

5.1 Vrednotenje razlicic

Razlidice so bile vrednotene s prostorskega, funkcionalnega
in ekonomsko-tehni¢nega vidika. Okoljevarstveni vidik je
bil namensko izpus¢en, ker vecinski del povezav na varstve-
nih obmod¢jih poteka po ze dolocenih javnih poteh oziroma
povezave potekajo na obmo¢jih, na katerih ni varstvenih ob-
mocij. Prav tako je zaradi kompleksnosti izpus¢en vidik spre-
jemljivosti v lokalnem okolju oziroma je deloma izrazen pri
kriteriju skladnost z ob¢inskim interesom. Pri prostorskem
vidiku smo ocenjevali povezovanje naselij z ve¢jo gostoto
prebivalstva, skladnost z ob¢inskim interesom in privla¢nost.
Pri funkcionalnem vidiku smo ocenjevali razdaljo, potovalni
¢as, relief, problemske tocke, vrsto kolesarske povezave, blizino
zelezniskih postaj/postajalis¢ in P+R sredis¢, pri ekonomsko-
-tehni¢nem vidiku pa zahtevnost gradnje ter stroske gradnje
in odkupa. Izkazalo se je, da so razlicice v skupni oceni precej
izenatene, vendar smo glede na ciljno skupino pri ocenjevanju
dali prednost funkcionalnemu vidiku, torej tretji razlicici (C).

5.2 Predlog najustreznejse razlicice in potek
gradnje

Na podlagi vrednotenja smo prisli do optimalne resitve ozi-
roma najustreznejSega predloga poteka kolesarske povezave,
ki ustreza ciljem in funkcijam vsakodnevnega kolesarjenja.
Izbrani predlog poteka v vedji meri po saniranih in novozgra-
jenih kolesarskih poteh, lo¢enih od preostalega prometa, z
izgradnjo povezave v dveh fazah, kar omogoca privajanje pre-
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bivalstva na uporabo novih povrsin in ustrezno promocijo ze
med gradnjo. V prvi fazi se sanira kolesarska pot ob hitri cesti
od ljubljanskega hipodroma proti Trzinu, so¢asno se opravijo
ustrezni sanacijski ukrepi, uredijo zemeljski nasip, zasaditev
ob cesti (slika 10) in varen prehod ez Zeleznisko progo. V
drugi fazi izgradnje se uredi odkup zemljis¢ za novogradnjo
ob zelezniski progi pri naselju Trzin do priklju¢ka na obsto-
je¢o kolesarsko pot v Depali vasi, prav tako se uredi prehod
¢ez potok Plata in Zeleznisko progo (slika 11). Ob izgradnji
povezave do Zelezniskih postajalis¢ je smiselna tudi ureditev

kolesarskega priklju¢ka do naselja Trzin.

Ob pozitivno sprejeti kolesarski povezavi in nara$¢anju deleza
kolesarjev je povezavo mogoce izboljsati z naértovanjem in gra-
dnjo kolesarske infrastrukture oziroma preureditvijo prome-
tnega rezima po Vojkovi cesti do Zelezniske postaje Ljubljana,
s ¢imer bi se dalo izogniti mestni vpadnici po Dunajski cesti
in mo¢no zmanjsati potovalni ¢as kolesarjev.

Drugi projekti, ki bodo neposredno vplivali na $tevilo upo-
rabnikov nove kolesarske povezave, so izgradnja predvidencega
zbirnega sredis¢a P + R ob Dunajski cesti in postavitev posta-
jalis¢ mestnih koles ter tudi ustrezna promocija kolesarjenja v
kombinaciji z Zelezniskim prometom. V sodelovanju s Sloven-
skimi zeleznicami se priporoca vzpostavitev dialoga glede rese-
vanja problemov pri vstopu na vlak s kolesom ter tudi predlog
vzpostavitve dodatnih vlakov v ¢asu jutranjih in popoldanskih
konic. Dodatni ukrepi za spodbujanje kolesarjenja so davéne
olajsave za vsakodnevne kolesarje in druge ugodnosti, ki jih

nudijo podjetja.
6 Sklep

V sklepu opozarjamo na pet tezav pri vsakodnevnem kolesarje-
nju, na katere smo naleteli med raziskovanjem. 1. Kolesarjenje
se v politikah $e vedno obravnava bolj kot $port in rekreaci-
ja, ne pa kot eden od osnovnih na¢inov prevoza po mestu in
drugod. 2. Kolesarske povezave na ravni mesta in okolice niso
povezane v omreZje, so neustrezno zasnovane in/ali vzdrze-
vane, preve¢ je konflikenih to¢k z drugimi udelezenci v pro-
metu. 3. Naértovanje kolesarskih povezav na regionalni ravni
je zaradi neskladja med interesi posameznih ob¢in in drzave
izjemno otezeno. 4. Niti na nacionalni niti na mestni ravni ni
ustreznega vodenja zbirk podatkov o kolesarskem prometu ne
drugih kolesarskih statistikah oziroma je s podatki, ki so bili
zbrani do zdaj, zelo tezko objektivno prikazati realno stanje,
kar je nujni pogoj za dobro naértovanje kolesarskega prometa.
5. Slaba integracija kolesarjenja z javnim potniskim prometom,
predvsem zelezniSkim.

V nadaljevanju predlagamo resitve za zgoraj navedene tezave.
1. Z razli¢nimi Studijami in primeri iz tujine je treba prikaza-
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Slika 11: Pogled s kolesarske poti ob hitri cesti proti Ljubljani

Slika 12: Pogled na kolesarsko pot pri Trzinu

ti smiselnost nacrtovanja in izgradnje kolesarskih povezav za
dnevne migracije. Nujno je sodelovanje z vsemi uporabniki v
prometu, ne le s kolesarji. Tako v Ljubljani kot v drugih me-
stih je potrebna promocija vsakodnevnega kolesarjenja s strani
ustanov, pristojnih za promet, ne le s strani oddelkov za varstvo
okolja in lokalnih drustev. 2. Kolesarjenje mora na ob¢inski
ravni postati enakovredno avtomobilizmu in drugim prevo-
znim sredstvom z zagotovitvijo preprostih prehodov med nji-
mi (intermodalnost). V ta namen je treba zgraditi manjkajoce
kolesarske odseke oziroma urediti obstojece povezave. 3. Vedja

vloga statisti¢nih regij s pomo¢jo regionalnih razvojnih agencij
kot vmesnih ¢lenov na administrativni ravni med ob¢inami in
drzavo. 4. Vodenje strokovnih evidenc o Stevilu vozen; s kole-
som, o bolj in manj uporabljenih kolesarskih poteh, nevarnih
odsekih itd. s pomo¢jo kolesarskih $teveev in Stetja prometa
ter pri popisih prebivalstva, anketah in $tudijah. 5. Sodelova-
nje Slovenskih Zeleznic in drzavnih organov za vzpostavitev
ukrepov za modernizacijo Zeleznice in drugih ukrepov za po-
vezovanje kolesa z vlakom, izgradnja zbirnih to¢k P + R skupaj
s kolesarskimi povezavami.
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Z umestitvijo funkcionalnih kolesarskih povezav smo Zzeleli
spodbuditi razmisljanje, da te potrebujemo tudi zunaj ve¢jih
naselij, za kar ima MOL s svojim zaledjem vsekakor velik po-
tencial, vendar je za uspeh potrebno sodelovanje ob¢in z mislijo
na skupno korist in celostno nacrtovanje.
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Raziskovalno delo, opisano v tem prispevku, je nastalo v okviru
magistrske naloge Nacrtovanje kolesarskih povezav Mestne obcine
Ljubljana z njenim zaledjem za dnevne migracije (M. Baloh, mentorica
M. Golobi¢, somentor P. Lipar) na Oddelku za krajinsko arhitekturo
Biotehniske fakultete Univerze v Ljubljani (2016). V magistrski nalogi
so podrobneje predstavljeni predpisi ter strateski dokumenti na dr-
Zavni, regionalni in obcinski ravni, analize posameznih ob¢in in tudi
celoten postopek vrednotenja s predstavitvijo predloga.
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Urbanisti¢na zasnova obvodnega pasu reke Save
od Crnuskega do Sentjakobskega mostu v Ljubljani

Clanek temleji na magistrskem delu, katerega cilj je bil predvideti
nove posege in preoblikovanje prostora obvodnega pasu reke Save
od Crnudkega do Sentjakobskega mostu v Ljubljani tako, da bo v
njem mogoce kakovostno prezivljanje prostega casa. Preobrazba
obrecnega prostora temelji na ohranjanju in zasciti naravnih dob-
rin, kolikor to dopuscajo planski dokumenti (OPN) Mestne obcine

1 Uvod

Obravnavano obmodje lezi v severnem delu Mestne ob¢ine
Ljubljana in obsega prostor reke Save na Ljubljanskem polju
od Crnuskega do Sentjakobskega mostu (slika 1).

Trenutno je izbrani prostor neurejen, nevaren in neprivla(:en.
Tu so $tevilna divja odlagaliS¢a in najve¢je obmodje vrtickar-

Ljubljana, ki predvidevajo izgradnjo HE Sentjakob in s tem pojav
akumulacijskega jezera.

Klju¢ne besede: Sava, rekreacija, Sport, park, piknik

stva v Ljubljani. Poleg tega je tukaj kar nekaj divjih kopov
gramoza in posegov, ki so v nasprotju z veljavnimi prostorskimi
dokumenti. Naravni viri so privatizirani. Danasnja prostorska
ureditev ne nudi psihi¢ne in fizi¢ne varnosti, obcutek pa Se
dodatno krepita slaba infrastruktura in pomanjkanje celovite
programske ponudbe. Reka Sava je glavni vodni vir ljubljan-

Slika 1 : Lokacija obravnavanega obmocja (Alja Shaar, 2011)
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Slika 2: Poteki recnih strug reke Save v zadnjih 200 letih (Alja Shaar,
2011)

Slika 3: Shema stanja prostora (Alja Shaar, 2011)

Slika 4: Shema pogojev iz OPN MOL (Alja Shaar, 2011)
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ske podtalnice, na obmodju te je tudi vodarna Jarski prod.
Vsakr$no onesnazenje prostora in tal bi lahko ogrozilo oskr-
bo prebivalstva Ljubljane s pitno vodo. Kakovost vodotoka
je pomembna tudi z vidika flore, favne in rekreacije, saj so te
odvisne od ¢istega oziroma onesnazenega okolja. Na podlagi
meritev v gentj akobu leta 2004 je bila reka Sava uvr¢ena v dru-
gi kakovostni razred (RS, MOP, ARSO, 2006). Ocena kemié-
nega stanja leta 2008 je bila dobra z visoko stopnjo zaupanja,
ckolosko stanje je bilo ocenjeno kot zmerno z nizko stopnjo

zaupanja (RS, MOP, ARSO, 2010).

Ostanki $tevilnih suhih strug in jez na levem in desnem bregu
reke Save kazejo na to, da je pred regulacijo vodotok intenzivno
spreminjal potek svoje struge (slika 2). Ob reliefu dolo¢ajo
obmo¢je tudi travniki, kmetijska zemljis¢a, gozd in seveda
vodne povrsine (slika 3). Pri urejanju obmoéja sem uposte-
vala spreminjanje struge vodotoka, ki se danes kaze v mik-
roreliefu, naravne danosti in pogoje Ob¢inskega prostorske-

ga naérta Mestne ob¢ine Ljubljana (OPN MOL) (slika 4).

2 Metodadela

Pri urejanju pokrajinsko obseznejsih obmocij je smiselno sle-
diti na¢elom coniranja. Po Buchwaldtu in Engelhardtu (Jer-
§i¢, 1999) naj bi se pri tem uveljavila ¢lenitev obmodja v tri
cone. Cona I je obmog¢je prometne dostopnosti in zahtevnej-
Se rekreacijske infrastrukture: obsega naselja, s prometnicami
opremljene in obremenjene krajinske dele, grajene rekreacijske
naprave, ki vplivajo na zbiranje ve¢jega Stevila ljudi. Pokrajina je
predvsem okvir oziroma kulisa. Cona II je obmo¢je rekreacije,
ki je povezano s pokrajino (nekaki$no vmesno obmog¢je med
conama I in II) in obsega obmotja dejavnosti, povezanih z
naravo. V tej coni niso predvideni pomembnejsi infrastruk-
turni objekti, ampak le pespoti, obmo¢ja z nezahtevno infras-
trukturo (zaznamovane poti, zavetis¢a, smerokazi, razgledni
stolpi), obmodja z infrastrukeuro, ki povetuje rekreacijsko
ustreznost (parkirida, utrjene pespoti, poti za hojo in tek na
smuceh, igrisca, prostori za piknike, razgledne terase, gosti$¢a
in restavracije z vrtovi ipd). Cona III je obmo¢je miru, poveza-
no predvsem z varovanjem narave. Ta cona se deli na obmo¢ja,
namenjena ohranjanju narave (naravni rezervati), in obmo¢ja
s pou¢novzgojnim pomenom (Jersic, 1999).

3 Koncept ureditve

Koncept ureditve opredeljuje sestavne dele zasnove: 1. park,
2. piknik, 3. gozd in 4. voda. Njihovo oblikovanje sledi

geometriji prostora, njihov preplet pa ustvarja mozaik razli¢-

nih rab (slika 5).
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4 Zasnova ureditve

Sestavni deli zasnove (1. park, 2. piknik, 3. gozd in 4. voda) se
¢lenijo na posamezne enote, stratesko razporejene po obmodju.
1. Park tvorijo te enote:

. Sportni park: Ze danes so na obmodju poletni bazenski
kompleks, kamp, nogometno igrisce, igriS¢e za bejz-
bol in hipodrom, predvidena pa je ureditev dodatnih
$portnih igris¢, predvsem za $porte, ki se pri nas Sele
uveljavljajo, na primer kriket in ragbi, in nova $portna
dvorana.

o Fitnes v naravi: gre za ureditev parka, v katerem so
postavljene naprave za fitnes in telovadni pripomocki,
ki so odporni proti vremenskim vplivom.

o Mestnivrt: predvidena je zasnova ljubljanskega arbore-
tuma, v katerem bo mogo¢e dobiti informacije o hor-
tikulturi, v njem pa bo tudi urejen amfiteater na vodi.

o KopaliS¢e: obmodje je zatravljeno in drevje, ki nudi
senco v vrocih poletnih dneh, je gosto zasajeno. Plazo
sestavljajo Sesterokotne lesene plosée, ki so v prostor
postavljene posami¢no ali sestavljeno. Kompozicije se-
stavov dolocajo programe, kot so plaza, obala, most,
lahko pa so izdelane tudi kot splav. Plos¢e omogocajo
prilagajanje povrsin glede na $tevilo obiskovalcev. Med
plos¢ami je predvidena tudi zasaditev drevja. Plaza na
severnem delu prvega otoka je namenjena nudistom.
Na obmodju so predvideni Stirje kopaliski objekti in
restavracija, ki je ume$¢ena na konec prvega otoka. Do-
stop do restavracije je mogoc¢ tudi s plovili. Dostopnost
je zagotovljena tudi z javnim prometom, v bliZini ko-
palis¢a je avtobusna postaja. Vedje parkirice zagotavlja
dostop do kopali¢a in tudi do drugih programov ob
reki. Obmogje je prepleteno s pes¢enimi potmi.

o Igre brez meja sestavljajo park z regatnim centrom,
¢olnarno in Stevilne druge prostoasne dejavnosti,
kot so mini golf, plezalna stena, lokostrelski center,
kegljisce itd.

o Lunapark je tematski zabavi§¢ni park, zasnovan po vzo-
ru tovrstnih parkov v vseh vedjih evropskih mestih.
Umeséen je v blizino predvidenih Zzelezniskih posta-
jalise.

2. Piknik sestavljajo enote:

o Piknik in $port: bliZina $portnega parka in umesti-
tev otroskega igri¢a, miz za namizni tenis, igris¢ za
badminton in gostinske ponudbe omogoca dejavno
prezivljanje prostega Casa.

o Piknik v naravi: na obmodju so urejena za§¢itena in
pokrita kuri$¢a, vendar pa se to v vedji meri prepusti
naravnim procesom, Se posebej otok, ki je dostopen
samo pes.

Slika 5: Idejna zasnova nove ureditve (Alja Shaar, 2011)

o Piknik in vrti¢ek: obstoje¢i vrticki na obmodju so
okoljski, prostorski in funkcionalni problem. Z na-
mestitvijo kuri$¢, pokritih prostorov za piknike in
novo ureditvijo vrti¢kov, ki so namenjeni ekoloskemu
vrtnarjenju, je mogoce ustvariti prostocasno in hkra-
ti pou¢no obmogje za vse ljubitelje vrtnarjenja. Vedja
osvestenost glede lokalne samooskrbe in varovanja
okolja se ustvarja s spodbudami in ne z represijo.

3. Gozd na levem bregu reke Save v smeri re¢nega toka je
v veliki meri zai¢iten in prepuséen naravnim procesom.
Del gozda je urejen kot u¢na pot, ki informira o obre¢ni
in re¢ni flori in favni. Na za¢etku u¢ne poti je predvideno
ucno sredisée. Gozd na desnem bregu se prepleta z ob-
modji parka in piknikov, krepi dozivljajsko raznolikost
obmod¢ja in je prehodna cona med posameznimi uredit-
venimi deli.

4. Po vzoru razvitejsih svetovnih drzav bi bila idealna uredi-
tev struge reke Save njena renaturacija, ki pa je z izgrad-
njo HE in s tem pojava akumulacijskega jezera zamujena
priloznost. Ob glavni strugi jezera in dveh ze obstojecih
rokavih sem oblikovala $e tri dodatne re¢ne rokave, ki
do dolocene mere izhajajo iz stanja reke Save pred njeno
regulacijo. Z nastankom akumulacijskega jezera in izgrad-
njo novega rokava se ustvari dodaten otok in podaljsa
obala.

Prostor je prepreden s sistemom pespoti in kolesarskih stez, ki
se navezujejo na mestni sistem poti in kolesarskih poti. Predsta-
viti Zelim predvsem tri povezave na jugu lokacije, ki potekajo
proti Sportnemu parku Stozice, Zalam in Smartinski cesti,
saj se vse navezujejo na Pot spominov in tovaristva (PST), ki
poteka okoli Ljubljane. Znotraj obmodja je naértovana tudi
krozna jahalna pot, ki je lo¢ena od drugih poti. Krozna jahalna
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Slika 6: Nacrt ureditve (Alja Shaar 2011)

pot je oblikovana tako, da omogoca izbiro dolZine jahanja in
povezuje vse lokacije na obmo¢ju, na katerem so konj.

Na ozjem obmodju ob reki je dostop dovoljen samo za in-
tervencijska, dostavna in oskrbna vozila. Ob robu prostora je
speljana povezovalna cesta, na katero se navezujejo parkirisca.
Motorni promet se reki pribliza le na mestih, ki so namenjena
za splaviS¢e plovil. Javni potniski promet povezuje obmogje
predvsem na robovih, kjer se urbane strukture priblizajo vo-
dotoku, na severni strani pa je ob dveh predvidenih Zzeleznis-
kih postajalis¢ih predlagana dodatna cesta — in sicer na koncu
sedanjega tovorniskega tira —, ki povezuje obmodje u¢ne poti
oziroma u¢nega centra (slika 6).

5 Sklep

Obravnavano obmogje ob reki Savi lahko postane pomemben
del zelenega sistema Mestne ob¢ine Ljubljana in pomembna
prostorska povezava z naravnim zaledjem te z ureditvijo pri-
mernih dostopov, re¢nega obrezja in vmesnih prostorov ter z
uveljavljanjem pestrega in kakovostnega programa.

Alja Shaar, m. i. a.
Drustvena 20, 1000 Ljubljana
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Aktualni problemi upravljanja voda in
gospodarjenja z njimi — nekaj kriti¢nih pogledov

Vode so najvelje naravno bogastvo Slovenije. Potrebujejo visoko
strokovno integralno, celostno in interdisciplinarno upravljanje in
gospodarjenje. Clanek podaja kratek pregled razvoja vodarske stroke
z dosezki in pomanjkljivostmi na tem podrogju.

1 Uvod

Za Slovenijo je pomembno, kako se bo z reSevanjem svojega
razvoja in okoljskih problemov vkljucila v evropsko in globalno
reSevanje posledic podnebnih sprememb in degradacije okolja.
Vzdrzevanje zdravega okolja je stimulator ali pa postane za
splo$ni socialnoekonomski in kulturni razvoj drzave vse vedja
ovira. Prostor z okoljem, v katerem Zivimo, moramo urejati, da
prvenstveno ohranjamo in izbolj$ujemo med seboj soodvisne
prvine zivljenja, ¢isto vodo, zdravo plodno prst za prehrano in
zrak, za kar je potrebno veliko sredstev in znanja.

Po poplavah, ki se ponavljajo, se vedno znova sprasujemo, ali
je drzava dovolj naredila za omejitev katastrofalnih posledic
teh naravnih pojavov. Od leta 1990, ko je drzava ukinila zve-
zo vodnih skupnosti, $e prej pa Upravo za vodno gospodar-
stvo, za upravljanje voda in gospodarjenje z njimi, Slovenija
danes nasprotno od zahtev vodnega zakona nima institucije
z odgovornim direktorjem za celovito upravljanje voda in
gospodarjenje z njimi. Pred osamosvojitvijo je bil za podro¢-
je voda vladi odgovoren predsednik zveze vodnih skupnosti,
za strokovne resitve pa direktor njene strokovne sluzbe, ki je
te resitve pripravljala in preverjala. Strokovno in finan¢no sta
bili usklajeni tudi na vodnih obmog¢jih. Primeri katastrofalnih
poplav v Murski Soboti in Celju in $tevilni drugi problemi pa
so bili za tedanje razmere uc¢inkovito reseni. Odgovornost za
reSevanje vodnogospodarskih problemov pa je zaéela upadati,
tudi zaradi konflikta interesov, ki je nastal, ko so naloge re-
zijskih enot vodne uprave za vzdrzevanje vodotokov prevzela
vodnogospodarska podjetja. Ker so delovala po ustvarjenem
prihodku, so bila bolj odvisna od visine tega kot od gospo-
darnosti in funkcije investicij, ki so jih nadrtovala in izvajala.
Dokaz je niz zgrajenih in neizkoris¢enih vodnogospodarskih
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Klju¢ne besede: integralno nacrtovanje vodnih sistemov, interdisci-
plinarnost, organizacija upravljanja voda

objektov, kot je na sliki 9 Ze ve¢ kot 20 let prazna akumulacija
Vonarje in drugi primeri.

Strokovnih kadrov, ki se lahko razvijejo le v strokovno in
druzbeno odgovornem okolju, kot sta bili vodna uprava in
zveza vodnih skupnosti, pa po ve¢ kot 20 letih skoraj ni vec.
Od leta 1990 naprej pa Ze 26 let nobeden od sckretarjev in
generalnih direktorjev MOP ni kompetenten strokovnjak za
vode, ¢eprav gre za najvedje naravno bogastvo drzave, ki je
tudi razvojno pomembna komparativna prednost. Omenjeni
konflikt interesov je minister inZ. arh. Jazbinsek z odvzemom
pristojnosti vodnogospodarskih podjetij sicer zmanjsal. Nare-
dil pa je usodno napako, ko je na MOP z razkosanjem vod-
nogospodarske in ekoloske problematike voda na posamezne
strokovne segmente, ki so in morajo biti funkcionalno nelo¢l-
jivo povezani, onemogocil integralno in ekolosko skladno na-
¢rtovanje voda po povodjih, na podlagi minimalnih skupnih
stroskov za obrambo pred vodo, pred posledicami suse, za
pitno vodo in druge potrebe. Zato danes ne vemo, kdo je na
MOP sploh odgovoren za upravljanje voda in gospodarjenje
z njimi. Skodo zaradi napa¢nih resitev je mogoce izratunati.
Stcje v milijardah, ne le v milijonih.

2 Odgovornosti ob¢in za upravljanje
voda

V takih razmerah je vlogo razbite stroke z nerazumnimi pred-
pisi prevzela birokracija, tako da je za svoje strokovne napake
sama sebi edini sodnik. Svojo odgovornost pa poskusa s predpi-
si prevaliti na ob¢ine. Namesto za porabo svojega denarja naj bi
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relativni stroski

stopnja implementacije ukrepov za zas¢ito voda, pitno in tehnolosko
vodo, vodo za namakanja, vodno energijo itd.

zascita voda

pitna, tehnol. voda,
namakanje

skupni stroski

obramba pred vodo

vodna energija

Slika 1: Shematski prikaz vodnogospodarske optimizacije resitev na zaklju¢enem porecju

piramide znanja sektorskih
strok

Za produktivno sintezo znanja sodelujocih sektorskih strok v ekolosko
in vodnogospodarsko optimalno resitev je potrebna ustrezna stopnja
interdisciplinarnega znanja iz sektorskih strok.

za sintezo
S potrebna raven
@ znanja iz sektor.
Q strok

DRUGA

Slika 2: Shematski prikaz interdisciplinarnega pristopa s sintezo za resitev relevantnih znanj

bile ob¢ine odgovorne tudi za integralne vodne projekte, ki se
financirajo iz drZavnega proratuna in s kohezijskim denarjem
za zaicito voda, potrebe po pitni vodi, namakanje, obrambo
pred poplavami in drugo rabo. Jasno je, da o takih zahtevnih
projektih in investicijah na povodjih in v okviru drzave, ki po-

trebujejo integralno obravnavo, ob¢ine ne morejo odlocati, saj
za to nimajo potrebne stroke niti to ni racionalno. Ker takega
integralnega nacrtovanja na pore¢jih ni, prihaja pod vplivom
lokalnih in drugih interesov do investicij, ki z gospodarnim
upravljanjem voda nimajo veliko skupnega. Tipi¢en tak pri-
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mer je na¢rtovanje pitne vode za Slovensko primorje in zaledni

Kras (slike 3a, 3b in 4).

Slovenija potrebuje strokovno kompetentno vodno upravo z
direktorjem, ki bo osebno odgovoren za ekolosko in ekonom-
sko optimalne resitve, in z nacionalnim prihodkom usklajeno
strategijo, ki ni le enkratni dokument, ampak mora biti zaradi
dinamike razvoja rezultat neprekinjenega, trajnega razvojnega

eyee

Ureditev opisanih razmer ni lahka naloga. Najve¢ pa je odvisno
od vodenja, v katero spadajo le visoko usposobljeni strokov-
njaki z referencami za vodnogospodarsko in naravovarstveno
skladno upravljanje voda. Za sredstva, ki so potrebna za to, pa
je in mora biti odgovorna politika oziroma vlada.

3 Sodobno naravovarstveno skladno
urejanje voda

Slovensko vodarstvo ima v na¢rtnem urejanju voda ze veé
kot 200-letno tradicijo, ki sega vse do izgradnje Grubarjevega
prekopa za osusevanje Ljubljanskega barja in regulacijskih del
na Muri. Tedaj je bilo v ospredju reSevanje poplavne varnos-
ti naselij in kmetijskih povrsin, vodnega transporta po vedjih
rekah, pozneje urejanje povirij in hudournikov, proti koncu
19. stoletja in v zacetku 20. stoletja pa izgradnja vodovodov,
kanaliziranje ve¢jih mest itd.

Zvodno upravo in vodnimi skupnostmi po drugi svetovni vojni
je upravljanje voda v strokovno-hidrotehni¢nem pogledu in po
organiziranosti pomembno napredovalo. Zal pa se tudi zaradi
velikega vodnega bogastva niso dovolj razvili tedaj v razvitem
svetu Ze uveljavljeni znanje in izku$nje o integralnem upravljan-
ju voda in gospodarjenju z njimi, z utemeljitvijo po Hachfeldu:
»Naravni vodni krog je krhek sistem. Ohraniti ga moramo za
vodo danasnji in bodo¢im generacijam. Voda ni v nasi lasti.
Od narave si jo le sposodimo. Zato jo moramo odgovorno
uporabljati le v potrebni koli¢ini, je ne onesnazujemo in jo
v visoki kakovosti vratamo v vodni krog. Zas¢ita vode in
preprecevanje erozije tal je nasa dolznost. Trajnostno (vzdrz-
no) ravnanje z vodo je prva naloga vsch organizacij za preskrbo
z vodo, odvod in ¢is¢enje odpadnih voda. Orodje za dosego
teh ciljev pa je Integralno upravljanje z vodo na posameznih
poredjih.« (Hachfeld idr., 2009.) Po Kummertu (1989) pa:
»Voda ne smemo klasificirati po namenu uporabe. Ustrezati
morajo enakim zahtevam. Ta strogi pogoj pomeni, da mora-
mo v vsch vodah ohraniti kakovost, ki je sumarno na nivoju
naravnih, le malo onesnazenih, voda.«
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4 Nacrtovanje in upravljanje voda v
Sloveniji

V Sloveniji takega integralnega ckolosko trajnostnega naér-
tovanja in upravljanja voda $e nismo usvojili. Zaradi obilice
dobrih voda so bile bolj kot zaitita voda v ospredju izraba
vodne energije na Dravi, Savi in So¢i, obramba pred poplavami,
deloma melioracije z namakanjem. Preskrba s pitno vodo pa
je ostala na gorskih izvirih in iz podtalnice. Varovanje zai¢ite
povisinskih voda in podtalnice se je konkretneje zastavilo v
60. letih prej$njega stoletja z uporabo dravske vode za mari-
borski vodovod in murske vode za vodovode v Murski Soboti,
Radgoni in Radencih ter v drugih primerih.

Pravega ckolosko in ekonomsko vzdrinega optimalnega nacr-
tovanja in upravljanja voda pa slovenska vodna stroka s kom-
plementarnimi strokami $e ni razvila. V tem je mogoce videti
tudi vzrok za to, da tudi s strani mednarodnih izvedencev
potrjene resitve, kot sta sanacija Blejskega jezera iz leta 1980
ter ckolosko-vodnogospodarsko skladna resitev za pitno vodo
v Slovenskem primorju in zalednem Krasu iz reke Reke iz
leta 1990, e danes niso sprejete.

Nezamenljive vrednosti naravnih vrednot, kot je ohranitev
bioloske mnogovrstnosti, ki je steber bioloskega ravnotezja
voda, so aksiom, ki presega »trdo« ckonomsko ceno za to
potrebne storitve. Za ckolosko in finan¢no optimalne resitve
»trdih« (slika 1), vendar neizogibnih hidrotchni¢nih naprav
in objektov je poleg temeljnih znanj potrebno tudi interdiscip-
linarno znanje ckoloske in zdravstvene hidrotehnike (Ecology
and Sanitary Engineering).

5 Problem interdisciplinarnosti

Za tako nadrtovaje in upravljanje voda je potrebno sodelovanje
med vsemi strokami, ki so relevantne za resitev. Za koné¢no sin-
tezo teh znanj v ekolosko produktivne in tehni¢no-ekonomsko
izvedljive resitve je potrebno (slika 2) interdisciplinarno znan-
je. Za implementacijo pa, ne le ob vodnih krizah, tudi profesi-
onalno obves¢anje javnosti o problemih in dilemah nacrtova-
nih reitev za varovanje vode in z njim nelocljivo povezanim
varovanjem plodnih tal, kmetijskih povrsin. Cilje in probleme
je treba natan¢no opredeliti, sicer pride do »disperznih« ra-
ziskav in projektov, ki se nalagajo, ne dajo pa pri¢akovanih
odgovorov in rezultatov.

Piramide sodelujo¢ih znanj na sliki 2 - v konicah je vrhunska
znanost — prikazujejo pogoje za uspesno vodnogospodarsko-
ckolosko uspesno resevanje problemov: institucija, ali posa-
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meznik, ki vodi projekt, potrebuje zaokrozeno interdiscipli-
narno znanje, nosilci segmcnmih Znanj pa morajo razumeti
cilje projekta in sodelovati z drugimi strokami. Prestiznost med
strokami ni na mestu. Za uspeh so po nacelu najsibkejsega ¢lena
v verigi pomembne vse sodelujoce stroke.

Sektorske stroke z vrhunskim znanjem odgovarjajo za korekt-
nost svojih vlozkov, vodja projekta pa za njihovo sintezo v
kon¢no resitev. Z omenjenim razbitjem prej organiziranega
gospodarjenja in upravljanja voda takega sodelovanja skoraj
ni ve¢. Projekti za proratunski, kohezijski in javni denar se
potrjujejo brez strokovno meritorne obravnave in presoje. Za
napacne reitve pa, kot sledi iz nadaljevanja, nihée ne odgo-
varja. Tipi¢ni primer neproduktivnega tekmovanja na tem
monopolnem podrodju voda za drzavni denar namesto sode-
lovanja med strokami, po prof. Mencingerju kruhoborstva, je
strokovno napa¢ni predpis MOP za »ckolosko $e sprejemljivi
minimalni pretok Qes = 1,388 m?/s« (slika 4) reke Reke.

Ze zaradi tega napacnega predpisa — drugih napak ne
omenjamo - so leta 2003 in 2006 potrdili za »optimalno«
resitev vodovoda v Slovenskem primorju projekt z megaloman-
sko 57 m visoko zemeljsko pregrado za novo akumulacijo na
Suhorki, za katerega bi drzava placala 109 milijonov evrov.
Uporabo dveh Zze zgrajenih akumulacij na Moli in Klivni-
ku (sliki 3a in 3b), ki bi stali le 22 milijonov in imata za vo-
dovod dovolj vode, pa zavrnili.

Ta primer in drugi podobni, kot je sanacija Blejskega jezera (sli-
ki 5 in 6) in ptujska ¢istilna naprava (slika 7), nasprotnikov
takih resitev ne ustavijo niti pred uni¢enjem Ze zgrajenih in
delujo¢ih naprav, kot sta bili v 90. letih zgrajeni natega za sa-
nacijo Blejskega jezera ter Cistilna naprava za mestne odplake
Ptuja, mesne industrije in tedaj Se obstojece prasi¢je farme
v Drazencih.

Ze zaradi tega napa¢nega predpisa MOP, drugih nedopustnih
strokovnih napak ne omenjamo (argumentirane so v strokov-
nem obdilu Gradbeni vestnik), so potrdili napa¢ni naért Su-
horke. To, da tudi po ekspertizi tujih izvedencev 87 milijonov
cenejega vodovoda z Ze zgrajenima akumulacijama na Moli in
Klivniku niso uporabili, pa pri¢a o neodgovorni birokraciji,
neodgovornih projektantih in vplivu nezakonitih interesov.
Skoda, ker se obe akumulaciji Ze ve¢ kot 20 let ne uporabljata,
pa je ze vedja kot 50 milijonov evrov.

Ob Moli in Klivniku je zgrajenih 14 vodnih akumulacij, ki le
delno ali pa sploh ne sluzijo namenu, za katerega so bile zgra-
jene. Eklatantna primera izpred leta 1990 sta sanacija Blejskega
jezera in prva Cistilna naprava za odpadne vode v Ptuju, pri

Slika 3: (a) Neizkoris¢ena akumulacija na Klivniku, enako kot druga
akumulacija na Moli; (b) voda izpod pregrade akumulacije na Klivniku
Ze vet kot 20 let namesto v vodovod neizkorid¢ena odteka v Reko.

katerih se nasprotniki teh pravilnih resitev niso ustavili niti

pred porusitvijo teh naprav (slike 5, 6 in 7).

Primeri na slikah so, za laZjo predstavo, le vzorec »otroske
bolezni« — napak - drzavne birokracije, stroke in znanosti
na podrodju voda, da na tem zaprtem monopolnem podro¢-
ju, tudi hidrotehni¢ni inZenirji ne sledijo velikemu napredku
ckoloske znanosti, saj o tem ze v $oli na hidrotehni¢ni smeri

FGG ne pridobijo potrebnega znanja.

Znanost, ckoloska tehnika in proizvajalci ekoloske opreme, ki
delujejo na trgu, so dosegli velik napredek. Tehni¢ne naprave,
ki jih ponujajo na trziscu, so koristen prispevek, niso pa vedno
tudi optimalna resitev. Za resitve je odlo¢ilno naravovarstveno
znanje naro¢nikov, ki so na tem monopolnem podro¢ju drzava
in javna podjetja. Proizvajalci ne ponujajo vedno najprimernej-
$ih resitev, ampak prej tiste, pri katerih je dobi¢ek najvedji. Zato
privatizacija vode tudi po prepri¢anju Stevilnih strokovnjakov
v Evropi ni prava resitev. Socasno pa je treba tudi povedati,
kar povedo obravnavani primeri: brez strokovnega nadzora
delovanja birokracije in na vodah monopolnih javnih podje-
tij je lahko nevidni odtok javnega denarja vedji kot dobicki v
privatizaciji te monopolne dejavnosti.

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

163



164 M. RISMAL

Q (m3/s) REKA 2011 Q (m?/s) Reka brez bogatenja, 2011
Q Reka 2003 Q (m%/s) Reka brez bogatenja, 2003
Qes =1,388 m¥/s Qes =0,60 m3/s

Qes=0,8m?/s linearna (Qes = 0,8 m%/s)

Slika 4: Prikaz nerazumnih in napa¢nih predpisov MOP 1,388 m3/s, 0,80 m3/s in 0,60 m3/s za ekolosko 3e sprejemljive pretoke Reke, na ¢rtah
trajanja pretokov Reke leta 2003 in 2011 na v. p. Cerkvenikov mlin.

nastavek za odplinjevanje na drugem
odplinjevanje temenu natege z
natege so zaprli vakuumsko ¢rpalko

iztok natege

nasilno izvedene odprtine

Slika 5: Hidravli¢na shema natege z odprtinama, ki so ju nasilno naredili nasprotniki natege, da je namesto onesnazene vode na dnu jezera
zajela Cisto zgornje plasti jezera.
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6 Nacrtovanje in upravljanje voda

Slovenija se v reSevanje ekoloskih problemov vklju¢uje na glo-
balni ravni in po pravilih ES, da bi zagotovila gospodarski in
splo$ni razvoj drzave. Naravne danosti Slovenije z zalogami
vode, ki dale¢ presegajo njene potrebe, so neprecenljivo narav-
no bogastvo in komparativna prednost te drzave. Enako tudi
nizka povpreéna poselitev drzave z le 100 prebivalcev na km?.
Pomanjkljivost pa je, da je drzava prehransko deficitarna in
da moramo pri priblizno 800 m* ornih povrin na prebivalca
uvazati vsaj 30 % hrane. Doslej teh komparativnih prednos-
ti vodnega bogastva nismo znali uporabiti, povisine plodnih
tal pa zavarovati in povecati, da bi imeli vsaj za svoje potrebe
dovolj hrane.

Po geografsko-morfoloskih lastnostih lahko Slovenijo razde-
limo na 60 % z gozdovi pokritih povrsin in priblizno 10 %
visokogorskega sveta, kjer je naravno okolje najmanj prizadeto,
in na preostali od 20 do 30 % gosteje poseljeni ravninski in
hriboviti svet s kmetijstvom, industrijo, prometnicami, one-
snazevanjem rek ter zalogami prodne in kraske podtalnice, ki
dajeta vecino pitne vode. Na teh 20 % povrsin pa se povpre¢na
gostota poselitve poveca, po oceni na od 250 do 300 prebi-
valcev na km?, kar je blizu gostote na Nizozemskem, ki znasa
400 prebivalcev na km®.

Navzkriije potreb in interesov v tem omejenem prostoru za-
hteva za vodo zahtevne, ekolosko podprte, trajnostne resitve.
Vseh naravnih biotopov ni mogoce ohraniti niti obnoviti. Po-
sledice pa je mogoce omiliti z izvedbo nadomestnih in vzdrze-
vanjem obstoje¢ih biotopov. Z izvajanjem nekaterih predpisov
ES je bilo sicer marsikaj narejeno. Zaradi navedenih vzrokov
pa specifiénosti ter moznosti slovenskega prostora in voda e
niso dovolj prepoznane in uporabljene. Integralno upravljan-
je voda (Water Resources Management) ostaja bolj na papirju.
Simboli¢ni primer, poleg projekta Suhorke, je usoda Blejskega
jezera, za katero po prvih uspesnih zacetkih tudi po 30 letih
Se vedno ni dosezena mogoca revitalizacija jezera.

Nista $e dovolj prepoznani vrednost in potreba po boljsi za-
s¢iti manjsih, vendar plemenitih slovenskih rek in potokov s
salmonidi, sladkovodnimi raki, vidrami itd, kot so kraske po-
nikalnice, ki so priblizno 50-odstotni vir pitne vode. Prezrta je
vrednost ravninskih potokov, kot so Zviren¢ini na Dravskem-
-Ptujskem polju, potok Crnecv Prekmurju itd. Tudi mednaro-
dni problemi ekoloske revitalizacije Mure in Drave niso dovolj
osvetljeni.

7 Vprasanje neizkorisc¢enih
akumulacij in moznosti

S slik 8,9, 10 in 11 se vidi, da v Sloveniji z vodami in plod-
nimi povr$inami ne gospodarimo najbolje. Vsaj polovica od
14 akumulacij, ki so stale milijone evrov, se ne uporablja za
to, za kar so bile zgrajene z drzavnim denarjem. Kmetijstvo

Slika 6: Nasilno izvedena odprtina v cevi natege s slike 5.

Slika 7: Porusena in za polovico zmanj$ana kapaciteta za denitrifika-
cijo ze leta 1980 zgrajene Cistilne naprave na Ptuju za 106.000 po-
pulacijskih enot

Slika 8: Akumulacija Blagu$ v Juriju ob Séavnici se ne uporablja za
namakanje.
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Slika 9: Ze ve¢ kot 20 let prazna akumulacija Vonarje

Slika 10: Le delno izkoris¢ena akumulacija Vogrséek

Slika 11: Neizkoris¢eno Smartinsko jezero

pa za namakanje nima dovolj vode. Akumulacije so se, kot Ze
re¢eno, veckrat naértovale in gradile kot vir prihodka VGP.
Vodarstvo s kmetijstvom pa za pridobitev potrebnega denarja,
dograditev namakalnih sistemov in njihovo operacionalizaci-
jo ni imelo ve¢ dovolj energije in volje. Pa tudi prihodek od
vzdrzevanja teh sistemov bi bil manjsi kot pri investicijah. Kot
sledi iz nadaljevanja, pa se veckrat, tako kot 400 ha veliko na-
makalno omreZje v Podgradu, zgrajeno pred 20 leti, $e danes
ne uporabljajo.

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016

M. RISMAL

8 Neizkoris¢eni namakalni sistemi

Poseben primer je zgrajeni in ze leta neuporabljeni namakalni
sistem opuscene farme prasi¢ev v Podgradu pri Gornji Rad-
goni (sliki 12a in 12b) za namakanje z vodo iz Mure s ¢istil-
no napravo za socasno gnojenje 400 ha kmetijskih povrsin.
Namakalni sistem je bil le malo uporabljan, bekonska farma
pa je propadla. Cistilno napravo je testiral prof. dr. Matche
z inftituta za odpadne vode na dunajski univerzi. Proti smradu
iz hlevov je pilotsko napravo za preprecevanje smradu uspesno
preizkusil IZH FGG, prof. dr. Amon z ljubljanske fakultete
za veterino pa jo je testiral. Farma je bila kot vetina drugih
opustena zaradi nasprotovanja ekologov. Stevilo prasicev se je
zmanjsalo z 800.000 na 380.000, drzava pa svinjino ponovno
uvaza.

9 Neizkoris¢eno bogatenje podtalnice
za aktivno zascito pitne vode in
namakanje v kmetijstvu

Primera ormoskega (slika 13a) in mariborskega vodovoda (sli-
ka 13b) kaZeta, da se z umetnim bogatenjem podtalnice poveca
izdatnost vodovodnih ¢érpali§¢ ter varnost proti onesnazenju
in susam. Sicer potrebna povrsina varnostnih pasov pa je v
korist kmetijstva nekajkrat manj$a. Kljub dobrim rezultatom
pa bogatenja po Ze narejenih nalrtih Ze ve¢ kot 15 let ni mo-
gote dokoncati.

Uporaba bogatenja za Ljubljano — namesto zgrajenih novih
virov pri Igu in nadrtovanih s Kranjskega polja — pa zaradi
nepoznavanja in negativnega odnosa pristojnih inZzenirjev, ki
so isti kot pri vodovodu Slovenskega primorja in zalednega
Krasa, ni mogoca. Na sliki je primer bogatenja take obogatene
podtalnice iz reke Limat v neposredni blizini mesta.

10 lzgradnja HE Zlatoli¢je in Formin
ter upad gladine in vodne zaloge
podtalnice na Dravsko-Ptujskem
polju

Zaradi preusmeritve Drave iz njenega naravnega korita v do-
vodna kanala obeh vodnih elektrarn so na Dravsko-Ptujskem
polju upadle gladina in naravne zaloge podtalnice za ve¢ vode,
kot jo imajo vse zgrajene in neizkori$¢ene vodne akumulacije.
Namesto da bi zgubljeno podtalnico obogatili, za transport
vode pa uporabili vodonosnik, so za namakanje iz energetskega
kanala zgradili drage cevovode. Za uporabo tako obogatene
podtalnice so $e druge moZznosti (Rismal, GV 1967 in 1974).
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Slika 12: (a) Farma Podgrad z rezervoarjem stabilizirane gnojevke in
¢rpalis¢em za gnojenje in namakanje 400 ha; (b) podoranje stabili-
zirane gnojevke na farmi Podgrad (vir: prof. dr. Lobnik)

Vendar pa uporaba podtalnice za namakanje, menda, ne vem,
po katerem nepremisljenem predpisu, ni dovoljena.

11 Trajnostno upravljanje vode je
nelocljivo povezano s kmetijstvom

Urbanizacija in industrializacija s sodobnim kmetijstvom spre-
minjata naravne vodne biotope, zmanjSujeta se bioloska di-
verzifikacija ter ekolosko ravnotezje voda, obvodnih obmogjih
in plodnih tal. Kako se varovati pred vodo, z njo gospodariti
in varovati plodna tla, bi se morali uiti od napredne, vendar
ckolosko obremenjene Nizozemske (40.000 km?) s 16,6 mili-
jona prebivalcev in gostoto poselitve 400 preb./km?* (Sloveni-
ja = 20.000 km? z 2 milijonoma prebivalcev in le 100 preb./
km?). Za svojo prehrano in prostor so morju odvzeli 8.300 km?,
kar je 41 % povrsine Slovenije. Na tem obmod¢ju, pod gladino
morja, zivi 3,5 milijona prebivalcev. Kljub taki gostoti nasel-
jenosti in nevarnostim pred morjem, poplavami Rena in svo-
jih zalednih voda je Nizozemska med najve¢jimi svetovnimi
izvozniki hrane s 3.970.000 goveda in 6.700.000 prasicev, od
tega pa sama porabi le tretjino. Slovenija, ki je glede samoosk-
be 300dstotno deficitarna, ima le 70.000 glav goveda. Pred leti
je bilo v Sloveniji 800.000 prasicev, danes jih je le 380.000,

Slika 13: (a) Bogatenje z aktivno zadCito proti NO,, pesticidom s kme-
tijskih povrsin in podtalnice vodovoda Ormoz s kakovostno kontro-
liranim bogatenjem iz Drave z eliminacijo Fe in Mn v vodonosniku.
Varnostni pasovi, odvzeti kmetijstvu za zas(ito pitne podtalnice, so
nekajkrat manjsi. Zaradi bogatenja zmogljivost ¢rpalis¢a ni odvis-
na od suse. (b) Crpaliice regionalnega mariborskega vodovoda do
0,7 m3/s za ve¢ kot 200.000 prebivalcev. Crpana podtalnica na Vrban-
skem platoju je pred mestom aktivno zascitena z obreznim filtratom
Drave. Kmetijske povrsine na Dravskem polju niso omejene s sicer
potrebnimi zas¢itnimi pasovi, ¢e bi pitno vodo ¢rpali iz podtalnice
na Dravskem polju.

zaradi ¢esar moramo svinjino uvazati, namesto da bi problem
onesnaZzevanja vode in zraka s farm resili na ekolosko in eko-
nomsko sprejemljive na¢ine. Ze dr. Tuma je Slovence v knjigi
Iz mojega Zivljenja pred vec kot 100 leti opozoril, da bi morali
svoje izkusnje koristneje uporabiti.

12 Problemi ¢is¢enja odpadnih voda

Med ¢istilnimi napravami na slikah 14a, 14b, 14c in 14d znasa
cena celjske ¢istilne naprave na PE populacijsko enoto le po-
lovico cene s koncesijo zgrajene mariborske istilne naprave
in skoraj tretjino cene za 1 PE ljubljanske ¢istilne naprave, ki
se gradi v dveh fazah. Prva je stala 51.000.000 EUR (podatek
MOP), pogodba za drugo fazo pa je 48.000.000 EUR (Simec,
Finance, 19.9.2013), skupaj 99.200.000 EUR. Celjska ¢istilna
naprava, ki je od vseh treh najmanjsa in zgrajena brez koncesi-
onarja, ima na 1 PE osemkrat niZjo ceno kot s koncesionarjem
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Slika 14: (a) Ljubljanska cistilna naprava brez lll. stopnje Cis¢enja 360.000 PE za 51.000.000 EUR, s lll. stopnjo za 48.000 EUR bo stala
99.200.000 EUR ali 275 EUR/PE na populacijsko enoto; (b) ljubljanska cistilna naprava - objekti za drago susenje blata; (c) celjska ¢istilna naprava

za 85.000 PE s IIl. stopnjo cis¢enja odpadne vode, pogodbena cena je bila 9.000.000 EUR ali 105 EUR/PE na populacijsko enoto; (d) mariborska

¢istilna naprava za 195.000 PE s IIl. stopnjo ¢iS¢enja odpadne vode, pogodbena cena 37.200.000 EUR ali 190 EUR/PE na populacijsko enoto.

zgrajena dvakrat ve¢ja mariborska ¢istilna naprava. Ljubljanska
distilna naprava, ki bo Stirikrat ve¢ja kot celjska, pa bo stala
61.400.000 EUR ve¢ kot 37.800.000 EUR, kolikor bi stala po
enotni ceni 105 EUR na 1 PE celjske &istilne naprave.

Kot Ze re¢eno, brez strokovnega nadzora drzave je lahko nevid-
ni odtok javnega denarja celo ve¢ji od dobickov privatizacije na
tem monopolnem podrodju voda, kar ni sprejemljivo.

13 Potreba drzave po strokovno
visokousposobljeni drzavni upravi
zavode

Navedeni in drugi primeri kaZzejo slabo upravljanje voda in
gospodarjenja z njimi. DrZava, ki je edina lastnica vodnega bo-
gastva, potrebuje vodno upravo z visokousposobljenimi stro-
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kovnjaki ter direktorjem s pooblastili in odgovornostjo za na-
¢rtovanje vodne strategije z implementacijo strokovno utemel-
jenih resitev v okviru realnih materialnih moZnosti drzave. Za
strokovno pravilno upravljanje voda in gospodarjenje z njimi je
lahko in mora biti odgovorna le stroka. Naloga politike pa je,
da preizkusenim in odgovornim strokovnjakom to tudi omo-
goti. Iz odgovora MOP z dne 19. januarja 1996, $t. 350-03-
82/93-12/01, paizvemo, da MOP natem podrocju voda za po-
rabo drzavnega denarja ni odgovoren. Navedba iz tega dopisa:
»Noben v Republiki Slovenije veljaven predpis pa ne nalaga
upravnim organom, to je tudi tukaj$njemu ministrstvu, da
opravljajo revizijo tehni¢ne dokumentacije ali da zahtevajo,
da se opravi revizija projektne dokumentacije, niti
odgovornosti za ceno gradnje, ki se dovoljuje z odlocbo.«

Kot je razvidno iz organizacijske sheme MOP, potemtakem za
upravljanje voda in investicije ni individualne odgovornosti,
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ampak se ta horizontalno izgublja po posameznih strokovnih
segmentih upravljanja, ne ve pa se, kdo na MOP je za kon¢-
ne odloditve tudi strokovno kompetenten in odgovoren ter s
kaks$nimi referencami. O navedenih problemih pa na MOP
in tudi v nekaterih javnih podjetjih strokovno regularna ob-
ravnava ze ve¢ kot 20 let ni mogoca. Rezultat pa je tak kot v
navedenih primerih.

Slovenija ni ve¢ja kot ena od vodnih skupnosti v Nem¢iji.
Zato na posameznih pore¢jih ter v mnozici majhnih komu-
nalnih podjetij za pitno vodo in odpadne vode ni mogoée niti
ni racionalno zagotoviti potrebnih strokovnjakov za integral-
no naértovanje in upravljanje vodnih sistemov. Potrebujemo
enotno drzavno upravo za vode z najboljsimi kompetentni-
mi strokovnjaki, ki bodo v sodelovanju z drugimi strokami
sposobni nacrtovati in implementirati strategijo ter usmerjati
reSevanje aktualnih in dolgoro¢nih strokovnih problemov na
podro¢ju voda.

Prof. dr. Mitja Rismal, univ. dipl. inz. grad.
E-posta: m.rismal@masicom.net
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Vodna akumulacija Vonarje je ze 28 let prazna

Clanek obravnava predlog za ponovno napolnitev in revitalizacijo
akumulacije Vonarje. Po izpraznitvi pred 28 leti je ta postala mokrisce
ter prostor zaicitenih rastlin in redkih ptic. Clanek podpira ve¢na-
mensko rabo te akumulacije na koti zajezitve 207,50 m, kot je bila
zgrajena, s predlogom, da se zajezitev v korist ve¢je zaloge in kako-
vosti vode v akumulaciji povisa za 1,00 m na 208,5 m. Argumentirano
je mnenje, da bi morali vodnogospodarsko, turisticno-ekonomsko,
krajinsko in naravovarstveno funkcijo te akumulacije obravnavati v

1 Uvod

Vodna akumulacija Vonarje na Sotli (slika 1) je bila s sodelo-
vanjem Hrvaske zgrajena Ze leta 1976 za zadrzevanje poplav-
nega vala, pitno vodo, namakanje ter turizem z vodnimi $porti
in ribistvom. Leta 1988 pa so jo po izpustu vode, onesnazene
z amonijem in zveplovodikom, in katastrofalnem poginu rib
v Sotli izpraznili. Od tedaj je ze 28 let prazna. Razen za zadr-
zevanje poplavnih valov ne sluzi namenom, za katere je bila
zgrajena. Za poplavni val bi potrebovali za ve¢ kot polovico
manjso akumulacijo. Skodo, ki je nastala zaradi tega, je mogoce
izraCunati.

kontekstu celostne ureditve naravovarstveno tudi sicer bogatega
povodja Sotle. Nakazane so tudi mozZnosti za delno ohranitev in
nadomestitev tega naravovarstveno zanimivega mokris¢a, ki pa ni
naravna tvorba.

Kljuéne besede: vodne akumulacije, ekologija, ve¢namenska izko-
ris¢enost

Slika 1: Vonarska pregrada v 80. letih (vir: arhiv ¢uvaja pregrade Vonarje)

Slika 2: (a) Pregrada Vonarje po izpraznitvi, (b) stolp za odvzem za vode, (c) »lovilna« pregrada Prislin (foto: Mitja Rismal, 2014)

a b

C

Slika 3: (a) Zaras¢eno dno akumulacije Sotle — mokris¢a, (b) poplavljeno mokris¢e pozimi, (c) poplavljeno mokrisce poleti (vir: internet 1)
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Slika 4: Polozaj akumulacije Vonarje na Sotli in osnovni podatki o
njej (NIVO, 2008)

V tem prispevku obravnavamo vzroke za katastrofalni pogin
rib v Sotli (1986-87) in kaj bi bilo ob ponovni napolnitvi je-
zera treba narediti, da bi bili kakovost in globina vode primerni
za nadrtovane namene in turizem.

2 Opis vodne akumulacije in za kaj je
bila nacrtovana

Akumulacija Vonarje s pregrado (slike 1, 2a in 2b) lezi v dolini
Sotle pod naseljem Vonarje. V zgornjem oZjem delu akumula-
cije so zgradili tudi »lovilno« pregrado Priflin (sliki 2¢ in 4)
za reni nanos in preprecitev zamocdvirjanja zgornjega dela
akumulacije, ki je plitvejse. Po letu 1988 je veckrat na leto
poplavljeno dno izpraznjene akumulacije postalo naravovar-
stveno zanimivo mokrisce (slika 3).
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Preglednica 1

Glavne karakteristike pregrade in akumulacije Vonarje
raven na 30. 10. 2008

krona pregrade 211,45
zajezitev na koti preliva 207,50
kota maksimalne gladine 209,35
varnostno povisanje pregrade (m) 2,10
visina nad terenom (m) 15,45
gradbena visina (m) 18,95
dolzina krone (m) 102,20
Sirina krone (m) 4,00
poplavljena povrsina (ha) 195
naklon brezin na vodni strani 1:21in1:3
naklon na zra¢ni strani 1:85
volumen akumulacije

vodozbirna povrsina (km?) 108,90
kota maksimalne zajezitve maks. 209,35
volumen akumulacije (106 m?) 12,40
normalna kota zajezitve 207,50
volumen akumulirane vode (106 m?) 8,7
srednji letni pretok (m3/s) 1,54 m¥/s
srednji letni pretok 106(m>/l) 48,00
katastrofalni vodni val 106(m3) 5,44
evakuacijski objekti maks. pretoki

preliv (m3/s) 37,30
talni izpust (m3/s) 27,00
skupaj (m>/s) 64,30

Z dvigom bocnega preliva za 1,85 m na 209,35 m n. v. in z ena-
kim povisanjem krone pregrade je mogoce v korist boljse kakovosti
vode za toliko povecati globino jezera, zalogo vode pa za 40 % na
12,4 X 10°m3. Povisanje krone pregrade ni potrebno, ¢e se namesto
dviga bo¢nega preliva nanj vgradi 1,85 m visoka loputna zapornica,
ki ima ustrezno prirejeno natego. Na sliki 5 je funkcionalna shema
le ene od mogocih resitev za dvig vodne gladine jezera na stalno
koto 209,35 m n. v.

3 Podatki o zgrajeni akumulaciji

Vodna gladina akumulacije je bila dolo¢ena s prelivnim robom
bo¢nega preliva pregrade na koti 207,50 m n. v. pri prostornini
zajezene vode 8,7 x 10° m3. Nad prelivom je bil za evakuacijo
vodnega vala 5,44 x 10¢ m?® predviden maksimalni dvig vodne
gladine za 1,85 m na koto 209,35 m n. vs 3,7 x 10°m®, v ta
namen nad prelivom predvideno prostornino akumulacije. Za
evakuacijo vodnega vala sta bila zgrajena bo¢ni preliv in talni
izpust z zmogljivostjo 37,30 m?/s oziroma 27 m?/s, skupaj

64,3 m*/s (preglednica 1, slika 5).
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Slika 5: Shema dviga vodne gladine jezera, za 1,85 m na koto 209,35 m n. v. z vgradnjo loputne zapornice na obstojeci boc¢ni preliv pregrade
in ob njem predvideno natego za vzdrzevanje stalne gladine jezera tudi pri nastopu vodnega vala. Pri manjsih vodnih valovih se loputa (avto-
matizirana) postopoma spusca ali dviga. Pri ve¢jih valovih pa se enako (avtomatsko) z vakuumsko ¢rpalko dviga tudi natega. Najprej pa se,
nadzorovano, glede na kakovost vode aktivira talni izpust za odvod onesnazene vode z dna jezera.

Slika 6: Cistilna naprava s simultano denitrifikacijo in defosfatizaci-
jo 26.670 PE - po tehnologiji IZH FGG

4 Zascita jezera

Za zaitito jezera je bil narejen naért kanalizacije za Rogas-
ko Slatino in Rogatec z retencijsko kapaciteto za zadrzevanje

ter ¢iS¢enje odpadnih voda in padavinskega odtoka na skup-
ni distilni napravi s konfiguracijo »Carousel« za 26.670 PE
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I11. stopnje s kontinuiranim ¢is¢enjem fosfatov do 1 mgP/l in
nitratov (slika 6).

Ker ZVSS za omenjeni nadrt ¢istilne naprave ni izdala soglasja,
se je zgradila za ¢iS¢enje padavinskega odtoka manj primerna
diskontinuirna naprava SBR za 9.000 PE. Neo¢is¢ena odpad-
na voda Rogaske Slatine in Rogatca (preglednica 3) pa je po-
vzroila hiperevtrofno stanje jezera zaradi visoke koncentracije
toksi¢nega amonija in Zveplovodika na dnu jezera.

Urtka Kovali¢ (2013) je zato upravideno zapisala:
»Nestrokovno upravljanje jezera z izpustom te vode je po-
vzrotilo zmanjSanje vsebnosti kisika v Sotli pod jezerom in
obcasne pogine rib. Ker je voda postajala vedno bolj umazana
in smrdljiva, so jo morali v letih 1986/87 spustiti. Zastrupljena
voda je na svoji poti do izliva Sotle v Savo unicila ves zivelj.
Ko je voda odtekla, je ostala na dnu jezera zamuljena jezerska
usedlina z veliko hranilnih organskih snovi ...«

Po izgradniji ¢istilnih naprav v Rogaski Slatini in Rogatcu Ze-
lita zdaj obe ob¢ini v sodelovanju s sosednjo ob¢ino Pregrada
na Hrvaskem in drugimi ob¢inami Posotelja Vonarsko jezero
ponovno oziviti za to, za kar je bilo tudi zgrajeno.

5 Presoja evtrofnosti jezera za
sanacijo jezera (Volenweiderjev
model)

Preliminarno presojo kakovosti — pri¢akovana evtrofnost jeze-
ra — po ponovni napolnitvi in revitalizaciji jezera smo izvedli
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v prcglednici 1 za tri primere ocenjene generacije fosforja iz
neodis¢ene in odis¢ene odpadne vode Rogaske Slatine, Rogatca
in prispevne povrsine jezera:
o zakakovost Sotle brez ¢is¢enja odpadnih voda na prispev-
nem obmodju z Rogasko Slatino in Rogatcem,
o s ¢i¢enjem odpadnih voda in
o izpeljavo ociS¢enih odpadnih voda v Sotlo pod pregrado
akumulacije.

Za preliminarno oceno evtrofnosti smo uporabili empiri¢ni
Volenweiderjev limnoloski model, ki ne obravnava fizikalno-
bioloskih procesov vzdolZ tega 6,5 km dolgega in povpre¢no
le 300 m Sirokega jezera, kot so ga za podobno akumulacijo
pitne vode Wanbach v Nemdiji. Za obravnavani naért sanacije
pa bi ga bilo primerno uporabiti tudi za Vonarje.

LP = dopustna letna obremenitev vodne povrsine jezera s P

Cp = dopustna koncentracija P za oligotrofno v jezero

Tw = trajanje letnega pretoka Sotle skozi jezero v letih
Z,, = povprecna globina jezera (m)

Za letno obremenitev jezera s fosforjem s prispevnega ob-
modja jezera smo ocenili 50 % gozdnih povrsin s prispev-
kom 0,0024 gP/m?/l in 50 % ornih povrsin s prispevkom
0,0258 gP/m?l. Skupna prispevna povrsina Vonarskega jezera
je ocenjena na 104,9 km?. Letno obremenitev jezera s fosforjem
2 g P/PEd z urbanih povrsin v odpadnih vodah smo oceni-
li po Stevilu prebivalcev Rogaske Slatine (11.100) in Rogat-
ca (3.113), skupaj 14.213 (PE).

Kot re¢eno, smo preliminarno presojo evtrofnosti jezera izvedli
za tri primere: brez defosfatizacije, z desfosfatizajo odpadne

vode na ¢istilnih napravah in z odvodom o¢i$¢ene odpadne
vode v Sotlo pod pregrado Vonarje.

Rezultati za tri primere ocenjene evtrofnosti jezera so pred-
stavljeni v preglednici 3 in na sliki 6. Poleg v preglednici 2
ocenjene »zunanje« obremenitve jezera bo zaradi razpada or-
ganske mase v 28 letih nastale zarasti in akumuliranih usedlin
na dnu jezera tam onesnazenje e vedje.
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Preglednica 2: Izpiranje fosforja s povrsin

povrsina (mgP/m?leto)

od/do mediana povprecno
gozd 0,0019-0,0083 0,0021 0,0024
okopavine  0,0026-0,1860 0,0224 0,0446
polja 0,001-0,0290 0,0076 0,0108
pasdniki 0,0014-0,049 0,0081 0,0150

Vir: Rechow, 1980

Slika 7: Volenweiderjev diagram evtrofnosti

Ze ta poenostavljena presoja evtrofnosti jezera v preglednici 3
in na sliki 7 za Zst/Tw = 29,22 kaze, da jezero tudi po odvo-

du odis¢ene odpadne vode, predvidene v preglednici 2, pod
pregrado Vonarje ne bo preseglo mezotrofne stopnje.

6 Ukrepiza kakovost jezerain Sotle
pod jezerom

Po ukrepih za revitalizacijo, navedenih v zadnjem stolpcu preg-
lednice 3, bo za turisti¢no-rekreacijo in pripravo pitne vode
primerno mezotrofno ali nizko evtrofno stanje jezera treba
opraviti razli¢na dela.

Pred napolnitvijo jezera:

o bo treba otistiti zarast in organske usedline na poplavljeni
povrsini jezera;

o s Cistilnimi napravami za Rogasko Slatino in Rogatec ter
drugimi $e zgrajenimi ¢istilnimi napravami in kanalizaci-
jami bi bilo o¢is¢ene odplake najbolje speljati po tla¢ni
cevi mimo jezera, v Sotlo pod pregrado Vonarje;

o za boljfo kakovost jezera (niZjo evtrofnost) je tre-
ba namesto nizanja trajno gladino jezera dvigniti na
209,35 m. n. v. s poviSanjem krone pregrade in povisan-
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Preglednica 3: Ocena evtrofnosti po Volenweiderju pri¢akovane trofi¢nosti vode v akumulaciji Vonarje brez ¢is¢enja odpadnih voda, s ¢is¢enjem

in izpeljavo ocis¢ene odpadne vode pod pregrado

kriterij dosegljivo brez Cistiine  dosegljivo s ¢istilno napravo  dosegljivo z odvodom ocis¢. odpadne
trofi¢nosti naprave vode pod pregrado
) L PI Pl Lp Pl Lp Pl Lp

stopnja troficnosti
mg/m? mg/m3 gP/m?l mg/m3 gP/m?l mg/m3 gP/m?l

ultraoligotrofno <25

oligotrofno 2,5-8

mezotrofno 8-25 23,81 0,99

evtrofno 25-80 49,62 1,45

hiperevtrofno >80 173,88 7,24

Opomba: Prispevek fosforja z gozdnih in kmetijskih povrsin je ocenjen, obremenitev odpadnih voda pa le po $tevilu prebivalcev. Na ravni idejne
zasnove natancnejsa presoja evtrofnosti ni potrebna, saj je ze iz uporabljenih podatkov razvidno, da bo jezero tudi po izgradnji Se nacrtovanih

kanalizacij in Cistilnih naprav tezko doseglo mezotrofno stanje.

jem bo¢nega preliva za 1,85 m ali brez poviSanja krone
pregrade, na bo¢ni preliv pa vgraditi loputno zapornico
enake visine;

o za hitrejSo evakuacijo vodnega vala pri napovedi vedjih
padavin je treba h kapaciteti talnega izpusta zgraditi na-
tego s ponovnim upostevanjem vodnega vala z dolo¢eno
zmogljivostjo.

Za trajno kakovost jezera:

o za znizanje hranil v jezeru bo treba del nizkih onesnaze-
nih pritokov (priblizno 150 I/s in na dnu jezera z NH;-
NH,, H,S in s P onesnazenih pritokov) pred izpustom v
Sotlo odistiti v aeracijski laguni, ki je pod pregrado pred-
videna v ta namen (primerna velikost izpusta se preveri
z limnoloskim modelom, ki uposteva tudi globinski od-
vod vode (na primer Rismal, 2005);

o upravljanje jezera bo treba strokovno voditi po rezultatih
limnoloskega spremljanja jezera, pritokov in iztokov.

7 Naravovarstveni rezervat ali
turisticno-rekreacijski namen jezera

Po izpraznitvi akumulacije smo v drzavi, ki ima 60-odstotno
pokritost z gozdovi, dobili na 1,95 km?* kmetijskih povrsin
namesto jezera z 8,7 x 10° m® vode novo umetno mokris-
&e (sliki 3 in 4). Ve&je naravno mokrisce Jovsi ob Sotli, ki je
veliko 4,5 km?, pa lezi le nekaj kilometrov nizje.

V 28 letih se je za obmogje prazne akumulacije oblikoval novi
naravovarstveni interes za ohranitev umetnega mokri$¢a, ki ni
bilo na¢rtovano, je pa habitat redkih ogrozenih, ptic (slika 8)
in rastlinskih vrst, kot so bela vrba, velike zdruzbe trsticev-

ja itd. (slika 9).

Po mnenju ornitologov je ohranitev sedanjega plitvega mok-
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ri¢a (slike 3, 8 in 9) na dnu akumulacije z vodno gladino na
200,00 m n. v. naravovarstveni interes. V interesu turizma in
vodne rekreacije (slika 10) paje 7,5 m ali tudi 9,35 m globoko
jezero z gladino na 207,50 m n. v. oziroma 209,35 m n. v,, za
kar je bila pregrada poleg omenjenih funkcij tudi na¢rtovana.
Srednja globina jezera na 204,00 m n. v. pa ni ve¢ niti pravo
mokris¢e niti polnovredno turistiéno-rekreacijsko jezero.

Zgrajena pregrada, ki je brez naértovanih funkcij namenjena
le za mokris¢e z vodo na 200,00 m n. v. ali 204,00 m n. v.
in poplavni varnosti, bi pomenila izgubo zanjo in z drzavnim
denarjem odkupljenih 195 ha kmetijskih povriin. Zato se zdi
najprimernejsa uporaba jezera za turizem in vodno rekreacijo,
kot se je na¢rtovalo ze leta 1976. V tem primeru in pri zajezitvi
jezera na koto 209,35 m n. v. ostane za pregrado Priflin veje
mokris¢e kot pred izpraznitvijo akumulacije.

Za vegjo krajinsko in turisti¢no tudi naravovarstveno vrednost
jezera predlagamo, da se gladina jezera od nacrtovane na koti
207,5 m n. v. povisa na 209,35 m n. v. Vsaj del izgubljenega
mokri$¢a naj se nadomesti pred izpustom anoksi¢ne vode iz
akumulacije v Sotlo pod pregrado z obvezno izgradnjo ozrace-
ne lagune in suhe pregrade na Sotli. Tako mokris¢e bi bilo tudi
nadomestilo za naravovarstveno bogate meandre in mokris¢a,
opuscene pred leti pri »linijski« regulaciji Sotle.

Odgovor na to lahko pri¢akujemo od mednarodnega programa
Interreg IVC, projekt Flood-wise, za revitalizacijo Vonarskega
jezera, ki so ga pridobile ob¢ine Rogaska Slatina, Pregrada na
hrvaski strani in druge ob¢ine Posotelja.

Predvideni regionalni u¢ni center za razvojne natrte Obsotelja
v povezavi z Vonarskim jezerom in reko Sotlo, kot je prikazan
na sliki 10, bi lahko postal z resevanjem konkretnih problemov
trajne kakovosti jezera in kakovosti Sotle pod njim tudi $ola
aplikativne ekologije.



Vodna akumulacija Vonarje je Ze 28 let prazna 1 -7! 5

Slika 8: (a) Vodomec (vir: internet 2), (b) kosec (vir: internet 3), (c) siva Caplja (vir: internet 4)

b

Slika 9: (a, ¢) Razli¢ne rastlinske vrste okoli jezera (vir: internet 5 in 6), (b) navadna krvenka (foto: M. Cimpersek)

8 Sklep

Pregrada vodne akumulacije Vonarje je bila leta 1976 zgrajena
za poplavno varnost, preskrbo z vodo in namakanje. Jezero pa
naj bi postalo tudi del turistiéne ponudbe Obsotelja z Rogasko
Slatino in Pod¢etrtkom. Z izpraznitvijo pregrad leta 1988 pa je
na dnu praznega jezera nastalo mokrisce, ki je naravovarstvena
vrednota.

Po obravnavani presoji na¢rtovane revitalizacije bi jezero po
napolnitvi do kote 209,35 m n. v. doseglo za 1,85 m vejo
globino od naértovane (207,50 m n. v.) in ohranilo nizko
evtrofnost ali celo mezotrofno kakovost vode, kar je v interesu
turizma z vodnimi $porti in primerno tudi za pripravo pitne b
vode. Nad Prislinovim pa $e vedno ostane ve¢je mokrisce, kot

je bilo doslej.

Za trajno kakovost jezera zaradi pri¢akovane evtrofnosti pa
tudi to ne bo dovolj. Zato smo za manjso notranjo obremenitev
jezera predvideli trajni odvod te z NH, in H,S onesnazene
vode z dna jezera v acrobno laguno in mokriS¢e z manjso suho
pregrado na Sotli.

Taka dopolnitev obravnavanega projekta za revitalizacijo
Vonarskega jezera bi bila poleg potrebne zas¢ite Sotle pred
neodis¢enim izpustom z dna jezera tudi nadomestilo za pred
leti ob »linijski« regulaciji Sotle izgubljene Stevilne naravne Slika 10: (a) Nacrt za turizem in rekreacijo na jezeru, (b) jadranje in
meandre in mokris¢a. kopanje na jezeru (vir: Guzi¢, Trplan)
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Navedeno potrjuje, da pri revitalizaciji Vonarskega jezera ne
gre le za namene, za katere je bilo zgrajeno, ampak tudi za
posledice za kakovost Sotle, ki jih je Ze in bi jih po ojezeritvi
brez teh ukrepov gotovo ponovno povzrodila. S preliminarno
limnolosko presojo kakovosti jezera smo Zeleli tudi opozoriti
na potrebo po trajnem nadzoru kakovosti jezera, da bo lahko
to ve¢ kot le nekaj let sluZilo temu, za kar je bilo zgrajeno.

V naértu obéin Posotelja Interreg IVC, projekt Flood-Wise,
ki ga sofinancira EU, je za revitalizacijo jezera predvidena
vzpostavitev regionalnega uénega centra Obsotelja za razli¢na
vprasanja v povezavi z reko Sotlo. Kot re¢eno, je lahko tak
center tudi priloZnost za slovensko vodno gospodarstvo, da se
na konkretnem primeru in s sodelovanjem tujih strokovnjakov
uporabi znanje in pridobijo izkus$nje za ekolosko in gospodarno
urejanje voda.

Prof. dr. Mitja Rismal, univ. dipl. inZ. grad.
E-posta: m.rismal@masicom.net
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Razprseni hotel kot primer celostne obnove
vasi Padna in razvoja podezelja

V ¢lanku obravnavamo problematiko degradacije vasi na istrskem
podezelju, ki se kaze kot posledica izseljevanja in staranja prebi-
valstva ter propadanja stavbnega fonda. Ena od moznosti obnove
tradicionalnih naselij in socialnogospodarskega razvoja podezelja je
vzpostavitev modela razprienega hotela. Gre za inovativen pristop
na podro¢ju trajnostnega turizma in razvoja podezelja, ki temelji na
linearni postavitvi dejavnosti v posamezne propadajoce objekte v
ogrozenem naselju za ozivitev in razvoj tega. Predstavili smo oris
stanja v slovenski Istri in izdelali prostorske analize, da bi ugotovili,
katere lokacije oziroma naselja ustrezajo kriterijem za vzpostavitev
razprsenega hotela. Hkrati smo $irsi javnosti Zeleli predstaviti idejo
razprsenega hotela s primerom dobrih praks iz tujine, saj je obrav-
navana tematika v Sloveniji $e precej neznana. Cilj je bil izdelava

1 Uvod

Slovenska Istral!) je edino obmodje v Sloveniji, ki ima dostop
do morja. Prav zaradi svojih fiziéno geografskih znacilnosti in
zgodovinskega razvoja je izjemno privla¢na za poselitev in kon-
centracijo razli¢nih dejavnosti. Medtem ko je pretezno uravnan
obalni pas intenzivno izrabljen in razvit, grievnato podezelje
zaostaja v razvoju. Zaradi tega prihaja do depopulacije, pro-
padanja stavbnega fonda, uni¢evanja tipi¢ne arhitekeure in za-
raf¢anja kulturne krajine z gozdom. S primernim razvojnim
programom in ucinkovito rabo tal lahko zmanj$amo razvojne
razlike med pokrajinama iste regije. Ena od moznosti je spod-
bujanje razvoja ekoturizma, ki bi ob primernem uravnovesanju
razvojnih in varstvenih kriterijev pripomogel k trajnostnemu
razvoju podezelja v zaledju.

Avtenti¢no podezelje Istre z ohranjeno arhitekturo, kulturo
in obicaji izpolnjuje vse pogoje za razvoj mehkega turizma v
naravnem okolju. Gre za nemasovni turizem, ki ponuja razli¢ne
$portne, izobrazevalne, kulinari¢ne in doZivljajske dejavnosti
v pristnem podezelskem ambientu, pri tem pa je pomembna

idejne zasnove razprienega hotela v vasi Padna v obcini Piran, v
sklepu ¢lanka pa smo opozorili na morebitne teZave ob nastanku
projekta. Obravnavana tematika je sicer predstavljena v magistrskem
delu Razvoj istrskega podeZelja - primer vzpostavitve razprsenega ho-
tela in moznost obnove vasi Padna, ki je nastalo pod mentorstvom
prof. dr. AlIme Zavodnik Lamovsek in somentorstvom asist. dr. Gas-
perja Mraka v okviru $tudijskega programa Prostorsko nacrtovanje
na Fakulteti za gradbenistvo in geodezijo v Ljubljani.

Klju¢ne besede: slovenska Istra, podeZelje, obnova vasi, trajnostni
razvoj, razprseni hotel

integracija lokalnega prebivalstva. Kako lahko povezemo traj-
nostni ekoturizem, pristnost tradicionalnega okolja, obnovo
vasi ter hkraten gospodarski in socialni razvoj podezelja? S
trzenjem inovativnosti in druga¢nosti, kot jo ponuja italijanski
model razpr$enega hotela.

Razprieni hotel ni le poslovna zamisel za trzenje nove zvrs-
ti turizma na podezelju, ampak gre za celovit model obnove
propadajo¢ih ali zapus¢enih naselij tako, da se ohranjajo ar-
hitekturne znadilnosti objektov in rob naselja. S prenovo ali
sanacijo degradiranih delov naselja ali posameznih objektov
tako ponovno vidno olep$amo naselje, z vzpostavitvijo razprse-
nega hotela pa naselje ozivimo, ustvarimo nova delovna mesta
za lokalno prebivalstvo in zagotovimo naselju novo funkcijo z
delovanjem na tradicionalen nacin.

Model razprsenega hotela bi bil za razvoj podezelja in regije

izjemno pomemben, ker: gre za obnovo naselij, ki ne zahteva
nove gradnje, s ¢imer prihranimo finan¢na sredstva oziroma
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lahko ta pridobimo iz tekocih programov in finan¢nih skla-
dov EU; nudi zaposlitev lokalnemu prebivalstvu in s tem dvig
zivljenjskega standarda; preprecuje izseljevanje prebivalstva in
zagotovi pomladitev naselja; ohranja tradicionalno arhitekturo
in veduto naselja; prispeva k razvoju novih rekreacijskih poti
in cestne infrastrukture; pripomore k bolj$emu sodelovanju
lokalnega prebivalstva pri sprejemanju kriti¢nih odloditev, ki
so pomembne za kraj, in poveze lokalno skupnost.

Metodologija, ki smo jo uporabili pri oblikovanju naloge, je
vklju¢evala deskriptivno metodo, s pomo¢jo katere smo opisali
in predstavili osnovne znacilnosti predstavljenih tem ter pojas-
nili temeljne pojme, s pomo¢jo kavzalne metode pa smo opre-
delili vzro¢noposledi¢no povezanost med pojavi, Se posebej v
razmerju med razvojem razprienega hotela in razvojem regije.
Za pojasnjevanje zakonodajnega okvira in razvojno-strateskih
aktov, ki so pomembni za preucevanje teme in oblikovanje
modela razprienega hotela, smo uporabili deduktivno metodo.
Z metodo analize smo poskusali raz¢leniti razvojno proble-
matiko obalno-kraske statisti¢ne regije, natanéneje slovenske
Istre, in raziskati primer delovanja razprienih hotelov v Italiji.
Z razli¢nimi statistiénimi metodami in izratuni smo pripravili
potrebne podatke po naseljih, ki so nam sluzili za izdelavo
grafi¢nih podlag in pri primerjalni analizi.

V aplikativnem delu smo v sklopu terenskega dela raziskovali
primere razprsenih hotelov v Italiji in prou¢evano obmodje v
Istri, zabelezili posebnosti ter fotografirali primerne objekte
in dele naselja Padne, potrebne sanacije. S pomo¢jo programa
ArcGis smo izdelali prostorske analize in rezultate terenskega
dela in zbrane podatke grafiéno upodobili na preglednih kar-
tah. Z metodo primerjalne analize smo podatke po naseljih in
grafine pregledne karte analizirali, nato pa na podlagi kazalni-
kov in subjektivnega vrednotenja izbrali najprimernejse naselje.

2 Razprseni hotel in primeri dobre
prakse iz tujine

Pomen besede razprseni hotel, s katerim oznatujemo natan¢-
no dolo¢en pojav novodobnega linearno sestavljenega hotela,
lociranega v manjSem podezelskem naselju, izhaja iz italijan-
ske besedne zveze albergo diffuso. Prvic se je pojavil v Italiji v
Karnijskih Alpah po potresu leta 1976. Veliko odro¢nih vasi je
bilo takrat mo¢no poskodovanih, ljudje pa se niso Zeleli vrniti
v opusto$ena naselja. Ta bi bila prepus¢ena degradaciji, zato so
nalrtovalci zasnovali projekt obnove vasi in naselju dali novo
vsebino. Prvi razpr$eni hotel Comeglians, odprt leta 1982, je
sluzil kot pilotni projekt in je v celoti zazivel. Za tem se je zacelo
ustanavljati ve¢ razprienih hotelov na celotnem obmodju Italije
in do leta 2015 je njihovo $tevilo narastlo na 125. Idejni pobud-
nik projekta kot celovite strukture, ki zajema obnovo vasi in
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Slika 1: Primer standardnega hotela, zgrajenega ob naselju (levo),
in primer razprsenega hotela, umes¢enega med obstojece objekte
v naselju (desno) (vir: Watanabe, 2015).

turistiéno trzenje, je italijanski turistiéni menedzer Giancarlo
Dall’Ara. Razpreni hotel je oznadil kot » briljanten inovativni
produkt, narejen v Italiji«. Gre za netipi¢ni horizontalni ho-
tel, katerega samostojne enote so locirane razprieno, vendar
so e vedno ujete v enoto nasclja (slika 1). Pri oblikovanju
gre za to, da se nastanitveni objekti, recepcija, objekti za dru-
zenje in druge storitve povezujejo v smiselno celoto znotraj
meja naselja. V Italiji se trzenja razprenega hotela posluzu-
jejo podezelska naselja oziroma vasi, ki so potrebne prenove
ter imajo neuporabne in nefunkcionalne obstojece objekte.
Zanje je znacilno upadanje in staranje prebivalstva, hkrati pa
zaradi svoje tezke dostopnosti potrebujejo dodatne gospodar-
ske dejavnosti, ki omogocajo ekonomski in prostorski razvoj
obmo¢ja (Dall"Ara, 2010). Za razprieni hotel ni treba graditi
nicesar; uporablja se obstojedi zapu$cen in propadajo¢ stavbni
fond, uredijo se le dodatna infrastruktura in javne povrsine.

Vzpostavitev in upravljanje razprsenega hotela potekata na dva
nacina.

1. Posamezni investitor kupi objekte ali celo naselje in ga
nato s svojimi sredstvi obnovi ter postane lastnik in
upravitelj (menedzer) razprienega hotela, ki ga trzi sam,
vendar v sklopu zakonodaje, ki jo predpisuje dezela. Taki
razpr$eni hoteli so bolj izjema kot pravilo.

2. Razprseni hotel je ustanovljen v okviru javno-zasebnega
partnerstva, ki enakopravno upravlja hotel, sodeluje pri
razvojnih projektih, promociji, vzdrzevanju in financi-
ranju. Obéina, v kateri se namerava vzpostaviti razprieni
hotel, pripravi idejno zasnovo in odpre javno razgrnitev,
na kateri morajo biti prisotni vsi lastniki degradiranih in
zapuscenih objektov, ki bi v prihodnje potencialno lahko
bili del razpr$enega hotela. V sklopu sodelovanja se tako
ustanovi zadruga, katere javna partnerja sta ob¢ina in
zavod za kulturno dedi$¢ino (¢e so objekti pod spome-
niskim varstvom), zasebni partnerji pa so posamezniki ali
podjetja, ki so lastniki objektov, vklju¢eni v idejno zasno-
vo razprienega hotela. Med njimi se nato sklene pogodba
0 sodelovanju.

Razprieni hotel je bil leta 1998 v regionalnem zakonu Sar-
dinije (Legge Regionale dell regione autonoma della Sardeg-
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na 1998/N.22) prvi¢ uradno priznan kot turisti¢ni objeke za
bivanje. Opredelitev minimalnih kakovostnih standardov,
potrebnih za razvi$¢anje hotelov in turisti¢nih bivalis¢, je
povzel konsolidirani regionalni zakon o turizmu (Testo unico
delle leggi regionali in materia di turismo 2009/N.15). Namen
tega zakona je preprediti raznovrstnost zahtev in standardov
turisti¢nih nastanitev med regijami, da se ponudijo nastanitve
s ¢im bolj enakopravno kategorizacijo hotela, v korist kako-
vosti ponudbe in konkurenénosti turistiénega sistema. Tako
so v desetih ¢lenih (¢leni 21-31) opredeljeni temeljni kriteriji
razpr$enih hotelov, ki jih morajo enakopravno upostevati vse
dezele v Italiji. Bistveno je, da je naselje na obmodju kulturne
in naravne dedi$¢ine, da ima ohranjenih veliko arhitekeurnih
elementov, lokalno tradicijo, avtenti¢nost in genius loci. Razp-
rSeni hoteli so namenjeni gostom, ki se vklju¢ujejo v lokalno
skupnost, sodelujejo pri dnevnih opravilih, raziskujejo okolico
in spoznavajo lokalne posebnosti. Struktura gostov je ciljna;
gre za ljudi srednjih in zrelih let, ki jih ne zanima poéitni-
kovanje, temve¢ lokalna kultura, narava, $portne dejavnosti,
zgodovina in gastronomija.

Primer dobre prakse iz Italije je razprseni hotel Sauris v vasi
San Lorenzo v Karniji. Center naselja se nahaja na 1.212 met-
rih n. v. in velja za najviSje lezece naselje v Karniji. Tu Zivi
400 prebivalcev, ki ohranjajo svojevrsten jezik, skovan iz ita-
lijans¢ine in nemscine. Hotel je zacel delovati ze leta 1984,
zakonsko pa je bil priznan z regionalnim zakonom leta 2002.
Razpreni hotel je razdeljen med tri naselja, sestavlja pa ga
recepcija v Zgornjem Saurisu in osem nastanitvenih objektov.
Nastanitvene stavbe so urejene v nekdanjih kmeckih domo-
vanjih, senikih in drugih gospodarskih poslopjih in ohranjajo
tradicionalni arhitekturni videz (slika 2). Grajene so v glavnem
iz lesa in kamna, imajo balkone in dvokapno streho s strmim
naklonom (Marsilio, 2014; Carniello idr., 2008). Gostom nu-
dijo $portna, kulturna, velnes in gastronomska dozivetja. Ker
se naselje nahaja visoko v gorah, nudijo obiskovalcem $iroko
izbiro pohodnih, kolesarskih, konjeniskih, pozimi pa tudi smu-
¢arskih stez. V blizini je tudi smucis¢e Zoncolan, ki je pozimi
zelo dobro obiskano. V naselju imajo urejen velnescenter. Ker
imajo lokalno pridelan domac sir, priutarno z dimljenim pr-
sutom Wolf in celo pivnico z doma¢im pivom Zahre, gostom
ponudijo tradicionalne obroke. V naselju je tudi muzej prve
svetovne vojne in lokalni etnoloski muzej z zgodovinsko zbir-

Slika 2: (a) Naselje Zgornji Sauris v Karnijskih Alpah; (b, d) gospo-
darski objekti, prenovljeni v tradicionalnem stilu; (c) lokalna gostilna
nudi domace dobrote (foto: Crnigoj Marc, 2014)
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ko. V Spodnjem Saurisu je $portni center, ki ponuja igris¢a
za razli¢ne $porte. Cez leto priredijo ve¢ kulturnih dogodkov,
najpomembnejsi so tradicionalno praznovanje bozi¢a in po-
stavitev jaslic, pustovanje, kresovanje in pozna poletna kosnja.
Tradicionalni obrtniki izdelujejo izdelke iz lesa, zlasti lesene
maske, zenske pa klekljajo oblacila.

3 Prostorske analize v Istri - dolocitev
ustreznih naselij za razvoj
razprsenega hotela

Istra lezi v skrajnem jugozahodnem delu Slovenije, obmogje
pa pokrivajo Stiri ob¢ine: Koper, Izola, Piran in Ankaran?,
Neuradno delimo obmo¢je na dva dela, na razviti obalni del
in podezelsko flisno zaledje. Na tem obmodju je leta 2015
sivelo 58.233 prebivalcev (SURS, 2016). Crne in Kusar (v
Ogrin, 2012, str. 216) ugotavljata, da na obalnem, gosto po-
seljenem obmodju, ki obsega petino ozemlja, zivita dve tretjini
prebivalcev. Gostota poselitve v obalnem delu namre¢ znasa
priblizno 213 prebivalcev/km? medtem ko Zivi v zalednem
delu do 33 prebivalcev/km?* (Regionalno razvojni center, 2007,
str. 11). Naravni, zgodovinski in druzbeni dejavniki so pri-
spevali k razvojni dvojnosti Istre. Na ravnicah ob morju, kjer
so bili boljsi naravni pogoji, so se uspesno razvijala tri velika
obmorska mesta — Koper, Izola in Piran. V preteklosti je bilo
v teh mestih naseljeno italijansko mes¢ansko prebivalstvo, ki
je narckovalo dogajanje v obalnih mestih. Slovenski prebivalci
so ziveli na podezelju, zaradi dela in prodaje svojih pridelkov
pa so dnevno migrirali v Trst, saj slovenska mesta niso imela
Veéjcga pomena. Po drugi svetovni vojni se je stanje spremcnilo,
saj so se Italijani iz mest izselili. Tezki pogoji za kmetovanje,
razvoj terciarnih dejavnosti in neenakomeren regionalni razvoj
so prebivalce prisilili, da so se preselili v mesta, ki so nudila
dobre Zzivljenjske pogoje in visoko kakovost socialnockonom-
skih storitev. »Konec 19. stoletja je bilo podezelje obmogje
moc¢ne depopulacije, ko se je Stevilo prebivalstva zaradi po-
vojnih razmer in vzpostavitve nove meje z Italijo tam skoraj
prepolovilo. Posledi¢no so postale nekatere vasi povsem opu-
stosene, od njih so ostale danes le rusevine, kulturna krajina
pa je propadla.« (Cigale, 2000, str. 77.) Po vzoru drugih slo-
venskih krajev so tudi tu konec 80. let zadela nastajati spalna
naselja v obmod&ju suburbanizacije. V ve¢jih naseljih v bliznjem
obalnem zaledju, ki so dobro prometno povezana, je zacelo
Stevilo prebivalcev naraicati ali pa so zacela stagnirati, medtem
ko je v manjsih, tezko dostopnih naseljih Stevilo prebivalcev
upadalo. Nekatera naselja v koprskem zaledju so ostala prazna
in so danes prepuséena degradaciji. Po osamosvojitvi Slovenije,
povecanju mobilnosti in teznjah po Zivljenju v naravi se ljudje
ponovno naseljujejo v izpraznjenih podezelskih naseljih. Ob-
novijo se le redke hie, ve¢inoma se za¢nejo graditi velike hise
mestnega videza z vpadljivimi procelji in visokimi zas¢itnimi
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Slika 3: (a) Moderna hisa z Zivobarvnim proceljem v naselju Kosta-
bona kvari tradicionalno podobo naselja. (b) Zaradi oddaljenosti od
urbanih sredi$¢ je Zazid ostal arhitekturno nedotaknjen (foto: Crigoj
Marg, 2015).

ograjami (slika 3). Tako so nekatera podezelska naselja popol-
noma izgubila svoj arhitekturni pomen.

Ce smo zeleli doloditi primerna naselja za vzpostavitev
razprienega hotela, smo ob terenskem ogledu naselij morali
opraviti tudi prostorske analize in podatke statisti¢no anali-
zirati. Ker v Sloveniji $¢ nimamo razprsenega hotela in s tem
ustrezno razvite metodologije za razvoj modela, smo se odlo-
¢ili, da izberemo sedem glavnih kazalnikov, s katerimi dolo¢ajo
primernost lokacije v Italiji, te pa smo prilagodili svojemu razis-
kovalnemu obmo¢ju. Obmodje, ki je zajeto v raziskavo, pokriva
384,4 km? in vklju¢uje 125 nasclijm. Kriteriji so predstavljeni
v nadaljevanju.

o Oddaljenost naselja od urbanega sredisca
Razdalja med urbanim sredi$¢em posamezne ob¢ine in
naseljem, ki lezi v ob¢ini, mora znasati ve¢ kot 18 ki-
lometrov za ob¢ino Koper ter ve¢ kot 12 kilometrov
za ob¢ini Izola in Piran oziroma mora biti to ve¢ kot
20-minut oddaljeno od centra (slika 4). V ob¢ini Koper
je glede na doloceni kriterij primerna priblizno tretjina
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naselij, v ob¢ini Izola dve naselji in v ob¢ini Piran tri.
Gre predvsem za obmejna naselja in taka, ki so zaradi
lege na vi$jih slemenih in neugodne cestne povezave tezje
dostopna. Povpre¢na izmerjena razdalja znasa 14,1 km in
je z avtomobilom dosegljiva v 15 minutah. Znotraj tega
obmodja je 67 naselij, torej je povprecno hitro dosegljiva
dobra tretjina vseh naselij.

Delez nenaseljenih stanovanjskih objektov

Delez nenaseljenih stanovanjskih objektov v naselju
mora biti vi§ji od 40 %. Naselje sestoji iz stanovanjskih
in gospodarskih objektov. Slednji so namenjeni kmetijski
in industrijski rabi ter izobraZevalnim in prosto¢asnim
dejavnostim. Delez nenaseljenih stanovanjskih objektov
in zapu$¢enih kmetijskih objektov se od naselja do naselja
spreminja. V nekaterih naseljih je Ze 100-odstoten, kar
pomeni, da so ta prazna in v njih nihée ve¢ ne Zivi (Bri¢,
Brezec pri Podgorju, Mocunigi, Peraji, Zanigrad). Taka
naselja za vzpostavitev modela razprsenega hotela niso
primerna, saj razvoj tega zahteva Zivo skupnost, torej
stalno prisotnost tam Zivecega prebivalstva. Priblizno
Cetrtina naselij v Istri ima delez nenaseljenih stanovanj
visji od 45 % (Abitanti, Brezovica pri Gradinu, Dvori,
Karli, Kubed, Olika, Podpe¢, Pomjan ...) in prav ta so
tista, ki so potrebna obnove in potrebujejo socialnoeko-
nomski vlozek, da se ponovno obnovijo objekti, stabili-
zira demografska struktura in omogo¢i dostojno zivljenje
tamkaj$njih prebivalcev.

Starost stanovanj

Upostevajo se nasclja z najvi§jim delezem najstarejsih
stanovanj, zgrajenih med letoma 1918 in 1945. Podatek
o starosti stanovanj nam omogoca vpogled v dejansko
fizi¢no stanje nepremicnine glede na njeno starost in do-
lo¢itev obmodij, na katerih so se ljudje najprej naseljevali.
Do konca prve svetovne vojne leta 1918, ko je bilo to
ozemlje pod oblastjo Habsburzanov, je slovenska Istra
dozivela mocen razevet, med drugim tudi v gradnji ne-
premi¢nin. Najve¢ stanovanj (ve¢ kot 500) je bilo zgraje-
nih v mestih Koper, Izola in Piran, do 250 stanovanj pa
v vseh naseljih dana$nje ob¢ine Piran (razen v naseljih
Dragonja in Portoroz) ter v naseljih Ankaran, Bertoki,
Hrvatini, Dekani, Zgornje Skofije, Sv. Anton, Marezige
in Plavje. V tem ¢asu se je najve¢ stanovanj zgradilo tudi
na podezelju. Med letoma 1946 in 1960 se je najvel
stanovanj zgradilo v Kopru, in sicer 500, v Izoli 249, v
vecini naselij pa do 49 teh. Suburbana naselja, ki e vedno
ohranjajo trend gradnje stanovanj, so Smarje, Sv. Anton,
Kubed, Dekani, Spodnje Skofije in Ankaran. Ocenjuje
se, da se je do leta 1960 zgradilo priblizno 70 % vsch
stanovanj na proucevanem obmo(:ju. Po osamosvojitvi
Slovenije leta 1991 se gospodarstvo nekoliko umirilo,
zalelo se je priseljevanje tujih drzavljanov iz nekdanjih
drzav Republike Jugoslavije in Italije. Mesta ponovno
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postajajo pomembna, Z razvojem cestnega omrezja in
povecano uporabo avtomobilov pa v njihovem zaledju
nastajajo spalna suburbana naselja. Dostopnejsa naselja v
zaledju se za¢nejo obnavljati, tezje dostopna pa $e vedno
pocasi propadajo — to so naselja ob meji in pod Kraskim
robom (slika 4).

Stevilo prebivalcev leta 2014

Zanimajo nas nasclja, ki so leta 2014 imela najvec
200 prebivalcev. Predvsem gre za majhna naselja ali za-
selke, v katerih prevladuje starejSe in staro prebivalstvo
in je zaznan trend upadanja prebivalstva. Tu izstopajo
predvsem tezje dostopna naselja ob Kraskem robu in
hrvaski meji na jugovzhodnem delu Istre.

Indeks rasti $tevila prebivalstva

Upostevajo se naselja, pri katerih se je indeks rasti $te-
vila prebivalstva med letoma 2002 in 2014 zmanjsal za
S % ali ve¢. Indeks nam pomaga dolociti tip demograf-
skega obmodja: obmodje zgostitve oziroma nara$¢anja,
obmo¢je stagnacije in obmodje depopulacije ali upadanja
prebivalstva. Ve¢ina naselij izkazuje rast $tevila prebival-
cev, saj zna$a indeks rasti Stevila prebivalstva med 5 in
10 %. Upad $tevila prebivalstva belezimo v Barizonih,
Belvedurju, Bezovici, Dobravi, Dolu pri Hrastovljah,
Dvorih, Galanti¢ih, Gradinu, Hrastovljah, Kampelu,
Koromacih-Boskinih, Piranu, Podgorju, Predloki, Pre-
gari, Premancanu, Rakitovcu, Rozarju, Sir¢ih, Socerbu,
Sokoli¢ih, Stepanih, Trebesah in Tuljakih. To so naselja,
ki se v glavnem nahajajo ob meji na jugovzhodnem in
vzhodnem delu obmogja.

Indeks staranja prebivalstva

Primerna so naselja, katerih indeks staranja prebivalstva
znasa ve¢ kot 130, deleZ starega prebivalstva pa naras¢a.
Trend staranja prebivalstva lahko matemati¢no izrazimo
z indeksom staranja, ki ga izratunamo kot razmerje med
starim in mladim prebivalstvom, pomnozenim s 100. Kar
75 % naselij ima indeks staranja viSji od 100, kar naka-
zuje na neugodno starostno strukturo. Najvisje vrednosti
indeksa imajo naselja v ob¢ini Piran: Piran (174), Nova
vas nad Dragonjo (232), Portoroz (242) in Seca (245).
V ob¢ini Izola znasa indeks staranja v naselju Izola 138,
vi$ji indeks ima samo naselje Cetore (160). V ob¢ini Ko-
per ima najvisji indeks staranja naselje Cernotite (400),
sledita mu Rakitovec (320) in Podgorje (300).
Subjektivna skupna ocena

Upostevajo se naselja, ki so v subjektivnem ocenjevanju
dosegla vseh 5 tock. Ocenjevanje je potekalo med teren-
skim pregledom naselij. Skupino so sestavljali stirje stro-
kovnjaki na podro¢ju arhitekture, prostorskega nacrtova-
nja, turizma in zgodovine, ki so vsako naselje ovrednotiliz
ocenami od 1 do 5, pri ¢emer je ocena 1 pomenila neustre-
zno naselje z malo posebnostmi, ocena 5 pa popolnoma
ustrezno naselje z veliko posebnostmi. Prednostno so bila
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Slika 4: (a) Karta ¢asovne oddaljenosti naselij od urbanih sredis¢ in (b) delez zgrajenih stanovanj v naseljih po ¢asovnih obdobjih (Vir: SURS,
2016; GURS, 2016; Geopedia, 2016; izdelava analiz: Crnigoj Marc, 2016)
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Slika 5: Naselja, ki so glede na kriterije primerna za vzpostavitev razpréenega hotela (vir: Geopedia, 2016; izdelava karte: Crnigoj Marc, 2016).

izbrana najbolj arhitekturno ohranjena naselja z veliko
zad¢itene kulturne in naravne dedisc¢ine.

Vee kriterijev ko izpolnjuje posamezno naselje, primernejse je
za vzpostavitev razpr$enega hotela. Pri izboru najprimernejse
lokacije so bila upo$tevana samo naselja na podezelju. Urba-
na sredi§¢a in primestna suburbana naselja niso primerna za
razvoj razprienega hotela, zato so bila ta iz izbora izlocena,
prav tako smo izlo¢ili naselja brez stalno naseljenega prebivals-
tva. Po opravljeni analizi smo ugotovili, da nobeno naselje ne
izpolnjuje vseh kriterijev. Sest kriterijev sta izpolnjevali naselji
Hrastovlje in Padna, pet Nova vas nad Dragonjo, Bezovica in
Brezovica pri Gradinu, $tiri pa Dol pri Hrastovljah, Krkavée,
Osp, Podpe¢, Sv. Peter in Zazid. Druga naselja so izpolnjevala
tri kriterije ali manj. Ce naselja prikazemo na karti (slika 5),
ugotovimo, da se nahajajo v dveh linijah: pod Kraskim robom
in v zaledju Piranskega gricevja. Odlocitev, da za vzpostavitev
modela izberemo vas Padna, je bila sprejeta zaradi najvedjega
vidnega vtisa in ob¢utka domacnosti med terenskim ogledom,
poleg tega pa si lokalno prebivalstvo Ze prizadeva za turisti¢ni
razvoj in je naklonjeno taki obliki razvoja naselja.

4 Analize v vasi Padna in idejna
zasnova razprsenega hotela

Padna je grucasto in strnjeno pozidano naselje, ki se nahaja na
uravnavi 208,4 m visokega hrbta Savrinskega gri¢evia (slika 6).
Od Pirana je oddaljena 18 km, nahaja pa se v neposredni bli-

zini hrvaske meje. V vasi je leta 1948 Zivelo 418 prebivalcev,
leta 2015 pa ve¢ kot polovica manj (172 prebivalcev; SURS,
2016). Njena starostna struktura nakazuje staranje prebivals-
tva. Indeks staranja znasa 132, 18 % prebivalstva je starejiega
od 65 let, delez otrok in mladostnikov do 14. leta starosti znasa
12,2 %. Celotno naselje je pod varstvom Nature 2000 in je
pomembno ekolosko obmodje, juzni in severni del tega pa sta
zaradi plazovitosti zai¢itena z zahtevnimi za$¢itnimi ukrepi.
Padna je zavarovana kot spomenik lokalnega pomena, v naselju
pa je tudi ve¢ objektov, ki so zas¢iteni kot profana in sakralna
kulturna dedis¢ina.

Naselje lezi na zavarovanem obmo¢ju kulturne krajine Sv. Pe-
ter-Padna—Nova vas. Po podatkih GURS (2016) je v naselju
182 objektov, od teh je le dobra polovica stanovanjskih (96).
Gre predvsem za stanovanja v samostojedi stavbi. Leta 2015
je bilo 46 % stanovanj (44) v naselju nenaseljenih, kar naka-
zuje visok delez praznih stanovanj. Preostalih 86 objektov je
namenjenih predvsem gospodarski rabi — kmetijstvu. V na-
selju so tudi gostilna, ki ponuja sobe za nastanitev, apartmaja,
galerija, cerkev in kulturni dom. 56 % objektov je bilo zgra-
jenih pred letom 1919, torej je ve¢ kot polovica objektov
starih priblizno 100 let. Med vojnama je sledil upad gradnje
nepremi¢nin, veliko prebivalcev se je namre¢ izselilo v mesta
ali odslo v tujino in zapustilo svoj dom. Drugi val gradnje je
potekal med letoma 1981 in 1990, ko je bilo zgrajenih nekaj
ve¢ kot 10 % objekeov (19). Po letu 2006 sta bila zgrajena le
dva objekta. Etaznost nepremi¢nin je skoraj enotna in s tem se
ohranja gradbena kontinuiteta v prostoru, saj 70 % objektov
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Slika 6: (a) Padna - tipi¢na istrska grucasta vas (b) Detajl trga pred
cerkvijo sv. Blaza v Padni (foto: Crnigoj Marc, 2016)

ustreza dolotilom prostorskoureditvenih pogojev in ima eno
nadstropje ali dve. Z analizo degradiranih objektov pa smo
ugotovili, da je v naselju 31 zapu$cenih objektov, ki obsegajo
1.920,3 m* povrsine oziroma zavzemajo 14odstotni delez po-
vi$ine v grajenem naselju; da sta dobri dve tretjini objektov
nestanovanjski oziroma gospodarski; da je bila skoraj polovica
objektov (44 %) zgrajena pred letom 1919, vedinoma iz ka-
menja, da imajo dobro ohranjene tipi¢ne istrske arhitekturne
clemente in da je 80 % teh objektov eno- ali dvonadstropnih.

Ena od smiselnih resitev ozivitve in celostne obnove nasel-

ja Padna je vzpostavitev razprsenega hotela. Ker je v naselju
veliko zapu$¢enih objektov in degradiranih povrsin, je nujen
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razmislek o oZivljanju takih prostorov. Zapus¢ene objekte, dele
stavb in odprte povrsine lahko namenimo zacasni rabi, s katero
dvignemo socialno, ekonomsko, okoljsko in uporabno vrednost
prostora ter pripomoremo k spodbujanju druzbenih dejavnosti
posameznikov in $irse skupnosti. Pri tem postopku je pomem-
bno sodelovanje z ob¢ino, lokalnimi skupnostmi, ustanovami
in nevladnimi organizacijami, kot tudi usklajevanje interesov
vseh vpletenih, vodilno pa mora biti natelo gospodarnosti in
skladnega ravnanja z nepremi¢nim premozenjem. Za zapusée-
ne objekte, ki se ne vkljucijo v sistem razprsenega hotela, se pri-
pravi najemni program, ki omogoca obnovo in rabo objektov
za bivanje in uporabo kmetijskih zemljis¢. Pomembno je, da
omogoc¢amo celostno revitalizacijo naselja — za kakovost bivan-
ja in turizma. Ce lastniki ne morejo oziroma nocejo obnoviti
objektov, se pripravi program zacasne rabe za javno uporabo
nepremicnin, v okviru katerega ob¢ina nepremi¢nine odkupi
ali za dolocen ¢as pridobi pravico do upravljanja teh.

Vizija vzpostavitve razprienega hotela je torej revitalizaci-
ja naselja Padna kot Zive dinami¢ne skupnosti, ki soustvarja
trajnostno razvojno zgodbo, cilji pa so:
o vzpostaviti avtentien model razprienega hotela kot na-
¢in revitalizacije naselja;
o prepreciti odseljevanje prebivalstva in zagotoviti stabilno
socialnoekonomsko sliko;
o zzgledi dobre prakse povezovati zaledna naselja v sloven-
ski in hrvaski Istri v mreZo za trajnostni razvoj podezelja.

Glavne teme razprienega hotela v Padni so istrska domacnost,
sprostitev in raziskovanje bogate kulturne krajine. Nujno je,
da se uporabljajo notranji lokalni viri ter upostevata tradicija
in vpetost naselja v okolico. Tak tip trajnostne nastanitve, ki
temelji na medsebojnem sodelovanju gostov in domadinov in
spoznavanju lokalnega okolja, je namenjen predvsem tistim
obiskovalcem, ki si Zelijo pridobiti novo znanje o kraju in
njegovi kulturi, uzivati v lokalni gastronomiji, se sproscati v
naravnem okolju in doZiveti edinstveno izku$njo. Ponuditi je
treba zgodbo, ki je dovolj zanimiva, da se z njo ustvari kako-
vosten turisti¢ni produkt. Pri tem smo se oprli na ta izhodis¢a:
o cclostna revitalizacija nasclja;
o ohranjanje stabilne prebivalstvene sestave in stalnega bi-
vanja v naselju;
o izboljsanje kakovosti Zivljenja prebivalstva;
o zagotovitev novih delovnih mest, predvsem vklju¢evanje
ranljivih skupin prebivalstva (Zensk, starejsih, invalidov);
o moznost uporabe lokalnih pridelkov, izdelkov, storitev,
materialov in delovne sile;
o priprava raznovrstne ponudbe glede na ciljne skupine
gostov.

Kot glavni povezovalni dejavnik v razpr$enem hotelu Padna
smo izbrali mediteranska zeli$¢a in zadimbel®, ki bi bili vpeti
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v koncept drugaénega tipa ponudbe, ki v naSem okolju $e ni
zazivel. Model je sestavljen iz osmih bivalnih objektov, desetih
spremljevalnih in enega servisnega, povezujeta pa jih javna in
spremljevalna infrastruktura (slika 8). V zasnovo je tako vklju-
¢enih 19 objektov, hotel pa bi imel na voljo 74 lezis¢. Osnovna
dejavnost v naselju je namenjena spros¢enemu raziskovanju in
spoznavanju okolice. Bivalni prostori so bili izbrani na podlagi
lokacije, starosti in arhitekturnih prvin objekra. Vsi objekti so
predstavljeni z opisanimi znacilnostmi, prikazani s fotografijo
in lokacijo v prostoru (slika 7). Bivalni prostori imajo urejene
spalnice v stilu zelid¢nih sob (postelje in dekoracije, polnje-
ne z zelid¢i), katerih vonj spros¢a in povezuje ljudi z domaco
okolico. Notranji bivalni ambienti v stanovanjih so opremlje-
ni razli¢no, s preprostim pohiStvom ali v razko$nejSem stilu
nekdanjih bogatejsih domacij, saj zelimo z diferenciacijo po-
nudbe ustrei razli¢énim Zeljam gostov. Razprieni hotel primer-
no uredimo tudi za gibalno ovirane osebe. Pazimo, da imajo
zagotovljen prosti dostop do bivalnih in spremljevalnih objek-
tov, zanje se uredi tudi varna in urejena rekreacijska pot. Srce
razpr$enega hotela je recepcija, ki je v sredis¢u naselja, ob njej
pa je tudi servisni objeke za oskrbovanje hotela. Gostom, ki si
zelijo spoznati kulturo, ponudimo $tudijsko sobo s knjiznico in
lokalni muzej, za druZenje pa uredimo skupno sobo za razved-
rilo. V naselju je Ze galerija, zato je primerno, da povabimo sem
umetnike; zanje uredimo v objektu z razgledom tudi slikarski
atelje. Ob spodnjem robu naselja je ve¢ rusevin in eno od teh
namenimo spa- in velnescentru, ob njem pa uredimo odprto
letno gledalis¢e.

Ve¢ povrsin v naselju namenimo tudi vzgoji zelis¢, ki niso le
uporabna v kuhinji in kozmetiki, temve¢ tudi vidno polepsajo
vedute v prostoru in povezejo koncept hotela. Trenutno ne-
urejene kmetijske povrsine v naselju namenimo skupnim vrto-
vom, na katerih lahko gostje gojijo zelenjavo, ki jo uporabijo
za kuhanje v skupni kuhinji, ali pridelke samo poskusijo v sobi
za degustacijo. Ker lezi Padna v zavarovanem naravnem okol-
ju, povezemo obstojece rekreacijske poti z novimi, ki potekajo
med kulturnimi terasami na pobod&ju. Tu uredimo tudi tocki
za odprt rekreacijski studio pod oljkami. Ob vstopu v naselje
uredimo objekt za izposojo $portne opreme. Staro vasko jedro
zapremo za promet in uredimo pescono, ki bo za prebivalce
in goste zaradi ozkih poti prijaznej$a in predvsem varnejsa.
Urejeno parkiri$ée umestimo ob vhodu v naselje ob gostilni
Istranova. Prav tu je smiselna postavitev tocke za elektriéni
avtobus, trenutno neurejeno avtobusno postajaliéée v strogem
sredis¢u naselja pa preuredimo v javni park in odprt prostor za
druzenje. V naselju postavimo ve¢ interaktivnih informacijskih
tabel s prikazom lokalnih znacilnosti, ki gosta popeljejo skozi
celotno naselje in mu na poljuden natin predstavijo okolico.
V neposredni blizini recepcije uredimo stojnice za prodajo

lokalnih izdelkov.
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Slika 7: Predstavitev znacilnosti in lokacije objektov razprienega
hotela: (a) primer bivalnega objekta, urejenega za gibalno ovirane
osebe; (b) primer spremljevalnega objekta, namenjenega spa- in
velnescentru (foto: Crnigoj Marc, 2016).
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Slika 8: Idejna zasnova razprienega hotela v Padni (izdelava karte: Cmigoj Marc, 2016)

5 Sklep

Z oblikovanjem zasnove razprienega hotela smo ugotovili,
da je tak nalin obnove objektov v ogrozenih vaskih naseljih
dober primer ohranjanja Zivljenja na podezelju, ki pripomore
k razvoju trajnostnega turizma. Ob revitalizaciji naselja in po-
vezovanju tega z okolico pripomore k stabilizaciji demografske
slike in gospodarski samozadostnosti. Ker omogoca sodelovan-
je in zaposlovanje lokalnih prebivalcev v kraju bivanja, se zman-
j$a migracijski saldo. Delo z gosti omogo¢a sodelovanje z raz-
li¢nimi starostnimi skupinami, zato starostniki niso izklju¢eni,
temve¢ dejavno sodelujejo pri dnevnem druzenju, opravilih in
vkljuéevanju gostov. Razpr$eni hotel je praviloma samooskr-
ben in uporablja lokalne vire, kar pomeni, da ne potrebuje
zunanjih izvajalcev za izvedbo storitev. Kmetje tako ve¢inoma
sami pridelajo hrano po principu »kilometra zero«, hisniki
in tehni¢ni mojstri skrbijo za nemoteno delovanje in oskrbo
fizi¢nih prikljuckov v objektih, nudijo pa tudi popravila objek-
tov, lokalni obrtniki izdelujejo izdelke ter oskrbujejo z njimi
hotel in goste, prebivalci v naselju se glede na svojo izobrazbo
in znanje ukvarjajo z gosti na razli¢nih podrogjih, kot prevajal-
ci, turistiéni vodniki, $portni uitelji, velnesmojstri, fotografi,
slikarji, kuharji, zeli$arji, raziskovalci idr. Pomembno je, da
se naselje povezuje tudi s sosednjimi naselji in celo naselji na
Hrvaskem, saj mrezenje omogoca vecje razvojne potenciale in
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gospodarsko neodvisnost. Ne nazadnje je pomembno tudi, da
lokalno prebivalstvo s ponosom dejavno sodeluje pri razvoju
svojega kraja in omogoca boljo prihodnost prihajajo¢im ge-
neracijam. Zato je pristop k projektu »od spodaj navzgor«,
vse od priprave razvojne strategije do idejne zasnove, temelj,
na katerem prebivalci in interesne skupine gradijo v okviru
trajnosti in dodajajo vrednost lokalnim virom. Ceprav razp-
rSeni hotel prinasa veliko prednosti in razvoj v propadajo¢ih
naseljih, ima lahko kljub temu tudi negativne plati, ki pa se jih
z nekaj strpnosti in konstruktivnimi dogovori da preusmeriti v
korist lokalnega razvoja. Prva ovira, na katero lahko naletimo,
je gotovo odpor lokalnega prebivalstva. Zavedati se moramo,
da je potrebno veliko strpnosti in prilagajanja med obiskovalci
in domac¢im prebivalstvom, sploh ¢e si domadini prostora ne
zelijo »deliti« s »tujci« in se prilagajati turisti¢nemu razvoju.
Naslednji problem, ki ga je treba navesti, je toga zakonodaja
na podro¢ju lastni$tva nepremi¢nin in dolgotrajni administra-
tivni postopki. Ker so v pripravo projekta ob ob¢ini vpleteni
razli¢ni sekrorji (posebej pomemben je zavod za varstvo kul-
turne dedis¢ine ter razli¢ni délezniki varstva in zaicite narave),
prihaja do nesoglasij in neusklajenosti, zaradi katerih so po-
stopki priprave dokumentacije, prijave na projekte in izvedbe
teh lahko dolgotrajni in tezje izvedljivi. Veasih kljub Zelji po
razvoju turizma to v nekaterih naseljih ni mogoce, predvsem
zaradi mocnejsih interesov za razvoj kmetijstva, ¢e je naselje
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pretezno kmetijsko naravnano in ima dovolj kakovostnih kme-
tijskih povrsin. Pomembna je tudi uskladitev interesov - za-
radi dolgoro¢nosti in trajnosti je razprieni hotel model, pri
katerem gre za (regionalni) razvoj in dvig socialnockonomske
slike in ne za zasluzek posameznikov. Izjemno pomembno je
tudi sodelovanje med ponudniki in izvajalci. Cepray je hotel
razpr$en po naselju, mora delovati kot celota in enotno. In ne
nazadnje — ¢e Zelimo zagotoviti uspeh in razvoj razprienih
hotelov v Sloveniji, je treba oblikovati dobro zgodbo in uvelja-
viti prepoznavno trzno znamko. Trzimo lokalnost, domacnost,
pristnost. Tu stopi v ospredje odli¢no poznavanje domacega
okolja, saj lahko s slabimi kopijami sicer uspesnih razprsenih
hotelov iz tujine naredimo ve¢ skode kot koristi. Virov imamo
dovolj, potrebni sta le premiSljena vizija in strategija razvoja
take oblike dejavnosti. Na zadnje zelimo poudariti $e priporo-
dilo E. Marsilia, upravitelja razprienega hotela Sauris (2014),
da »za uspesno zgodbo ne stojijo posamezniki, temve skupnost,
ki dela s srcem«.

Statisti¢ni Urad Republike Slovenije, oddelek Urednistvo in regional-
ne statistike, Litostrojska 54, 1000 Ljubljana, Slovenija
E-posta: marc.tinkara@gmail.com

Doc. dr. Aima Zavodnik Lamov3ek, univ. dipl. inz. arh.

Univerza v Ljubljani, Fakulteta za gradbenistvo in geodezijo, Katedra
za prostorsko planiranje, Jamova cesta 2, 1000 Ljubljana, Slovenija
E-posta: alma.zavodnik-lamovsek@fgg.uni-lj.si

Asist. dr. Gadper Mrak, univ. dipl. inZ. arh.

Univerza v Ljubljani, Fakulteta za gradbenistvo in geodezijo, Katedra
za prostorsko planiranje, Jamova cesta 2, 1000 Ljubljana, Slovenija
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Opombe

M stra je kot polotok razdeljena med tri drzave: Hrvasko, Slovenijo
in Italijo. V nalogi bomo govorili o geografskem prostoru, ki pripada
Sloveniji in ob¢inam Koper, Izola, Piran in Ankaran, torej od tod naprej
ne uporabljamo ve¢ pojma slovenska Istra, temvec le Istra.

@ Ceprav so na preu¢evanem obmogju itiri ob¢ine, bomo podatke za
obcino Ankaran obravnavali skupaj z ob¢ino Koper. Podatki za ob¢ino
Ankaran so se zaceli zbirati z letom 2015, v nalogi pa zaradi primerl-
jivosti in Casa nastajanja naloge uporabljamo podatke za leto 2014,
razen podatka za $tevilo prebivalstva, ki je bil pridobljen za leto 2015.

BV sklop 125 naselij so vklju¢eni tudi nekateri manjsi zaselki, ki niso
obravnavani kot samostojna naselja, zato se zanje ne zbirajo statistic-
ni podatki, v grafi¢nih analizah je tako zajeto 105 naselij. Opozoriti je
treba, da se podatki $e vedno zbirajo po naseljih treh obcin - Kopra,
Izole in Pirana - in da so naselja obcine Ankaran Se vedno vodena v
evidenci naselij obcine Koper.

1l Zelid¢a so uporabni sveZi ali posuseni listi rastlin, za¢imbe pa sveZi
ali posuseni nelistnati deli rastlin: korenike, lubje, cvetovi, plodovi,
semena.
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Pet elementarnih stopenj v feng sSuju

Feng 3$uj je tradicionalna kitajska modrost, ki se ukvarja z urejanjem
prostora in ustvarjanjem harmonije. Ponuja vecplasten in komple-
ksen pogled na prostor, ki je nastajal v specificnem kulturnozgodo-
vinskem okviru. Utemeljen je v kitajski filozofiji, posebej v konceptih
zivljenjske sile ¢i, jinu in jangu, osmih trigramih in petih elementarnih
stopnjah spremembe. Slednje, imenovane tudi pet elementov, tvori-
jo teorijo o petih preobrazbah Zivljenjske sile ¢i: lesu, ognju, zemlji,
kovini in vodi. Vsaki od elementarnih faz so pripisani barva, oblika,
smer neba, letni ¢as, ¢loveski organi, ¢ustva in drugo. Pri oblikovanju
jih lahko vnasamo v prostor, upostevajo¢ barve, materiale in oblike,
ki pripadajo posamezni fazi. V tloris jih lahko vrisemo tudi s pomocjo
mreze bagua. Lo¢imo dve vrsti odnosov med fazami: podporni ali
harmonicni cikel in dominantni ali razdiralni cikel. Pri oblikovanju

1 Uvod

Feng $uj je sklop tradicionalnega kitajskega znanja, ki se ukvarja
z oblikovanjem prostora. Njegov cilj je ustvarjanje harmonije v
prostoru ter med prostorom in uporabniki. Izraza feng in $uj
dobesedno pomenita veter in vodo. Simbolno povedano, gre
za veter, ki ga ni mogoce ujeti, in vodo, ki je ni mogoce zajeti.
Feng $uj ponuja ve¢plasten in kompleksen pogled na prostor, ki
je nastajal v specifi¢cnem kulturnozgodovinskem okviru, zato ga
moramo najprej celovito razumeti, $ele nato ga lahko poskusi-
mo prenesti v druga kulturna okolja. Sodobna arheoloska do-
gnanja kazejo, da se feng $uj najprej uporabljal kot znanje o pra-
vilnem urejanju grobov in $ele pozneje kot umetnost urejanja
prostorov za zive (Moran, 1999: 32). Zatetke feng $uja je zato
treba iskati v kulturi ¢ad¢enja prednikov, v okviru katere lahko
umrli svojci odlo¢ilno vplivajo na usodo potomeey, zato je bilo
iskanje ustreznega mesta za pokop zelo pomembno (Kubny,
2008: 113). Drugo pomembno prepricanje, iz katerega izhaja
feng $uj, je pojmovanje zemlje kot Zivega bitja. Opisujejo jo
kot veliko mater, ki daje Zivljenje vsem raznovrstnim bitjem na
svoji povrsini. Kubny (2008: 222) celo pravi, da »dosedanje
raziskave kazejo, da je mogoce feng $uj razumeti kot tehniko,
katere najgloblja kulturna osnova je ¢as¢enje zenske rodnosti«.

2 Filozofska izhodisc¢a feng Suja

Tako kot vse tradicionalne kitajske tehnike je tudi feng $uj
trdno utemeljen v kitajski filozofiji. Najbolj poudarjeni filo-
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vedno tezimo k harmoni¢nim odnosom med elementi. Koncept petih
elementarnih stopenj je v lai¢ni literaturi o feng Suju iz¢rpno predsta-
vljen, njegova ucinkovitost pa z znanstveno raziskovalnim aparatom
se ni bila statistitcno pomembno dokazana. Zato ga lahko jemljemo
predvsem kot spodbudo celovitemu razmisljanju zunaj ustaljenih ka-
tegorij, v okviru katerega rdeca barva ni samo rdeca, ampak je tudi
ogenj, simbol dejavnosti, spodbujevalka organov ter se povezuje z
veseljem in radostjo do Zivljenja.

Kljucne besede: feng Suj, pet elementarnih stopenj, podporni in
dominantni cikel, oblikovanje

zofski koncepti, ki jih lahko najdemo v feng $uju, so: koncept
zivljenjske sile ¢, teorija o jinu in jangu, koncept osmih tri-
gramov in teorija o petih elementarnih stopnjah spremembe.
Kitajci so Ze v tisocletjih pred na$im Stetjem trdili, da obstaja
vitalna energija, ki so jo imenovali ¢&i. Vse, kar obstaja v Zivi
in nezivi naravi, naj bi bilo prezeto s to univerzalno energijo.
Ci naj bi omogocala Zivljenje, bila naj bi Zivljenje samo. Ci
ima v kitajski kulturi ve¢ pomenov, poimenuje Zivljenjsko silo
zraka, Zemljino magnetno polje, kozmi¢no sevanje, sonéno
svetlobo, duha ali duso v ¢loveku, sre¢o ipd. Koncept ¢i zgo-
dovinsko izvira iz dinastije Cov (1122249 pr. n. §t.) in se
skozi zgodovino spreminja, vendar pa ostaja njeno temeljno
izhodis¢e enako: ¢i prezema nebo, zemljo, ¢loveka in »deset
tiso¢ stvari« (Kubny, 2008: 62).

Po Dzuang Dziju je Ji dzing (Knjiga premen) nauk o jinu in
jangu, ¢eprav sta oba pojma v izvirnih razli¢icah te knjige ko-
maj kdaj omenjena. Izvorno izraza jin in jang pomenita temno
oziroma svetlo plat gore oziroma reke. V simboliki jina in janga
predstavlja jin pomladne vode, vse pasivno in Zensko, nagon-
sko, intuitivno, duso, globino, kréenje, negativno, mehko, po-
pustljivo, vse, kar je temno in vlazno, zemljo, doline, drevesa,
no¢ne zivali in bitja, ki Zive v vodah in na vlaznih krajih, ter
ve¢ino cvetlic. Jang predstavlja dejavno nacelo, duha, razum,
visino, $irjenje, pozitivno, vse trdo in nepopustljivo, vse, kar
je svetlo, suho in vzviseno kot gora, nebo, vse dnevne Zzivali
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in pti¢e. Jin simbolizira svet mrtvih, jang svet zivih (Ji dZing,

1992: 18).

Kitajski modreci raziskujejo, kako ¢ potuje skozi cikle jina in
janga. Celotni ustroj narave razumejo kot mrezo med seboj
povezanih dogodkov. Ti dogodki ali vzorci so povezani v si-
metri¢en model, ki ponazarja vse mogoce kozmicne in ¢love-
ske okolis¢ine in ga imenujejo princip osmih trigramov. Ko se
osem trigramov poveze med seboj, dobimo 64 heksagramov Ji
dzinga. Skupaj predstavlja osem trigramov maksimalne kombi-
nacije jina in janga v nizu treh ¢re. Trigrami imajo svoja ime-
na (Cian, Kun, Sen, Kan, Gen, Sun, Li in Due), svoje znatil-
nosti, simbol, barvo in mesto v druzini. Trigrami in njihove
lastnosti so ob teoriji petih stopenj spremembe ter nacel jina
in janga tretji najpomembnejsi filozofski koncept feng Suja.

3 Pet elementarnih stopen;j
spremembe

Ce je teorija o jinu in jangu teorija o nastanku sveta, je teorija
o petih elementarnih stopnjah (les, ogenj, zemlja, kovina in
voda) teorija o njegovem ustroju. Po Kubnyju (2008: 38-39)
postane sistem petih elementarnih stopenj eno od temeljnih
izhodi§¢, na katerem temelji vedina kitajskih tradicionalnih
znanj, tako feng $uj kot tudi tradicionalna kitajska medicina.
Teorija o petih elementarnih stopnjah spremembe je teorija o
petih preobrazbah Zivljenjske energije ¢i. Izvorni izraz vu $ing
se obi¢ajno prevaja kot pet elementov. Ta oznaka ni ustrezna,
saj oznacuje stopnje kot nekaj statiénega in materialnega in ne
kot pet sil, ki delujejo vzajemno. Kitajska beseda $ing namre¢
pomeni delati, delovati. Bistvena so razmerja in spremembe
med posameznimi stopnjami, ne pa njihovc posami¢ne zna-
¢ilnosti. Poudarek je na dinamiki procesa kot celote in ne na
stati¢nosti njegovih individualnih lastnosti. Pet stopenj spre-
membe poznamo tudi pod imenom vu te, kar pomeni pet

sil (Ju-Lan, 1977: 153).

Ccprav naj bi koncepti o petih stopnjah spremembe izvirali
iz dinastije Sia (22051766 pr. n. §t.), lahko prve avtenti¢ne
zapise najdemo Sele v besedilih Velike norme, ki naj bi na-
stala 400-300 pr. n. $t. Del Velike norme je seznam devetih
kategorij. Prva med njimi je kategorija v sing. V njej je pet
faz spremembe predstavljenih kot voda, ogenj, drevo, kovina
in tla. Narava vode je, da vlazi in da se spusca, narava ognja,
je da plameni in se dviga, drevo je upognjeno in se postavlja
pokonci, kovina popus¢a in se oblikuje, tla (zemlja) omogo-
¢ajo setev in Zetev. Sledi pet funkeij. Osma kategorija vsebuje
razli¢ne pojave, med njimi so dez, sonce, toplota, hlad, veter
in pravocasnost. Kadar se teh pet pojavov izraza v popolnosti
in v svojem pravilnem vrstnem redu, so rastline bujne in dobro
rodijo, kadar je eden od njih pretiran, sledi nesre¢a. V Veliki
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Slika 1: Diagram petih elementarnih faz (vir: Sator, 1999)

normi je predstava o petih fazah spremembe $e razmeroma
preprosta. Razlagajo se kot materialni objekti (voda, ogenj, dre-
vo ipd.) in ne kot abstrakene sile, ki nosijo ta imena. Obstaja
pa je razumevanje vzajemne povezanosti sveta ljudi in narave,
v kateri naj bi slabo ravnanje vladarja povzroc¢alo neobicajne
pojave v svetu narave. S teleoloskega vidika naj bi bila za to
kriva jeza neba, z mehanicisti¢nega vidika pa slabo delovanje
vladarja povzroca neravnotezje v naravi in tako mehansko spro-
za neobicajne pojave (Ju-Lan, 1977: 155).

V' Meseénih zapovedih, dokumentu Sole jin-jang s konca
300 pr. n. $t., se pet stopenj spremembe poveze z letnimi ¢asi
in smermi neba. Poletje je povezano z jugom, zima s severom,
pomlad z vzhodom, na katerem sonce vzhaja, jesen z zahodom,
na katerem sonce zahaja. Delitev je mogoce uporabiti tudi za
cikel dneva, pri ¢emer jutro ponazarja pomlad, poldne poletje,
popoldne jesen in polno¢ zimo. Jug in poletje sta vroca, ker
jima vlada sila ognja. Sever in zima sta hladna, ker jima go-
spoduje sila vode, ki se povezuje z ledom in snegom. Podobno
sila lesa vlada vzhodu in pomladi, ker je to obdobje razcveta in
rasti, predstavljeno z rasto¢im lesom. Sila kovine dominira nad
zahodom, ker se povezuje s trdnim in ostrim, jesen pa je ¢as,
v katerem rast prihaja k svojemu koncu. Tako so pojasnjene
stiri od petih sil, peta sila tal oziroma zemlje pa ostane brez
svojega mesta. V Mese¢nih zapovedih je sila zemlje postavljena
v sredis¢e preostalih $tirih sil in smeri neba. Njeno obdobje
dominacije je postavljeno med konec poletja in zacetek jeseni.
Ta kozmoloska teorija poskusa naravne pojave razloziti v pro-
storsko-¢asovnem kontekstu in jih tesno povezati v odvisnosti
od ¢lovekovega ravnanja: »Ce se vladar v svojem ravnanju ne
prilagodi zakonitostim tekocega meseca, bodo sledili nenor-
malni naravni pojavi.« (Ju-Lan, 1977: 157.)

V teoriji petih stopenj spremembe je bistveno razumevanje
razmerij med njimi. Po prepri¢anju Sole jin-janga pet sil roje-
va druga drugo v pravilnem vrstnem redu, tako imenovanem
produktivnem ciklu. Ta je usklajen s procesom letnih ¢asov

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016



190

S. KRYZANOWSKI

Slika 2: Produktivni cikel petih elementarnih faz (vir: Moran, 1999)

in ponazarja princip ustvarjanja. V produktivnem ciklu vsaka
stopnja ustvarja in podpira naslednjo. Odnos je znan tudi pod
imenom razmerje mati-sin (Kopa¢, 2002: 10). Vsaka stopnja
je sin stopnje, iz katere izhaja, in mati stopnje, ki ji sledi. Tako
les, ki vlada pomladi, ustvarja ogenj, ki gospoduje poletju. Ek-
spanzija in bujna rast lesa, ki se prevesi v razpad in gnitje,
daje Zivljenje ognju. Ogenj ustvarja zemljo, ki vlada sredini.
Podobno kot vro¢ina visokega poletja se ognjena ¢i simboli¢no
dviga in seziga nakopicen les, da bi ustvarila pepel, iz katerega se
rojevazemlja. Zemlja je tista, ki ustvarja kovino. Ta vlada jeseni.
Zemljina ¢ se giblje v krogu okrog sredis¢a in ustvarja kon-
traktivno silo, ki rojeva navznoter usmerjeno ¢ kovine. Zemlja
je tista, iz katere pridobivamo kovino. Kovina ustvarja vodo,
ki vlada zimi. Iz kontraktivne ¢7 kovine se simboli¢no rojeva ¢
vode, ki se kondenzira in utekoéinja. Sila vode v novem ciklu
daje Zivljenje rastlinski sili lesa. Produktivni cikel ponazarja
razmerja ustvarjanja in harmoni¢ne usklajenosti petih stopenj
spremembe. Je idealno stanje, h kateremu tezi feng $uj (Moran,

1999: 60).

Pet elementarnih stopen;j spremembe se med seboj nadzoruje v
tako imenovanem dominantnem ciklu, znanem tudi kot kon-
trolni krogotok. Ce je produktivni cikel idealno stanje harmo-
nije, je dominantni cikel podoba disharmonije in neravnotezja.
Dominantni cikel ustvarja oslabljeno in izérpano ¢, ki v okolju
ustvarja stagnacijo, bolezen in druge nezazelene vplive. Les iz-
¢rpava in uni¢uje zemljo. Zemlja umaze in zavira vodo. Voda
pogasi ogenj. Ogenj stali kovino. Kovina prebada in unicuje
les. Harmonijo in red v dominantnem ciklu nadomestita ne-
skladje in kaos. Za dominantni cikel se v¢asih uporablja tudi
poimenovanje destruktivni cikel. To poimenovanje ni ustre-
zno, saj energije ni mogoce uniiti, lahko se samo spreminja
njena pojavna oblika.
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Slika 3: Dominantni cikel petih elementarnih faz (vir: Moran, 1999)

Razdiralnemu krogotoku petih sil naj bi sledile tudi zgodo-
vinske menjave kitajskih dinastij. Rumeni cesar ima za simbol
rumeno barvo (zemljo), vladarji iz dinastije Sia, ki ga nasledijo,
zeleno (les). Vladarji iz dinastije Sang za svoj simbol vzame-
jo belo barvo (kovina), kralj Ven, vladar iz dinastije Dzov, ki
sledi, rde¢o (ogenj), in vladarji iz dinastije Cin, ki verjamejo
v rastoco silo vode, ¢rno barvo. Z dinastijo Han se krogotok
povrne k sili zemlje, poznejsi vladarji pa silam petih stopenj
spremembe ne pripisujejo ve¢ take pomembnosti. Kljub temu
je zanimivo, da se je do leta 1911, ko je Ljudska kitajska repu-
blika odvzela oblast poslednji dinastiji, uradni cesarski naziv se
vedno glasil »cesar po polnomocnosti neba, skladen z gibanjem

petib sil« (Ju-Lan, 1977: 159).

4 Uporaba koncepta petih
elementarnih faz

Razumevanje petih elementarnih faz je vpeto v tradicionalno
kitajsko medicino in druga tradicionalna znanja, mogoce pa ga
je vkljuciti tudi v oblikovanje in arhitekeuro. Les je faza, ki ji je
pripisana zelena barva in ki simbolizira vertikalno rast, pomla-
dno energijo, ki se prebija kvisku. Lesena palica se upogne in
ponovno dvigne. Stanje faze lesa je veter, letni ¢as pa pomlad.
Po Mantaku Chiu sta fazi lesa pripisani ¢ustvi jeze in dobro-
te (Chia, 1997: 89). Organ faze lesa so v kitajski tradicionalni
medicini jetra. Kadar smo jezni, Slovenci pravimo, da nam gre
oseba na jetra. Prav tako poznamo izraz, da je nekdo zelen v
obraz od jeze. Jeza, zelena, jetra. Tri nepovezane kategorije, ki
pa v sistemu petih elementarnih stopenj vse pripadajo elemen-
tarni fazi lesa. Po Brownu naj bi bilo fazo lesa v prostoru mo-
gote okrepiti z vnosom zdravih visokih rastlin, zeleno barvo,
lesenimi elementi in vertikalno dvigajocimi se valjastimi obli-
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kami (npr. stebri) (Brown, 2000: 28). Les kot material, v feng
Suju torej elementarna faza lesa, je v nasi slovenski arhitekeuri
prisoten skozi celotno zgodovino. Najdemo ga v eksterierju in
interjerju, v tradicionalnih zgradbah in sodobnih zasnovah.
Posebej v zadnjih desetih letih dobiva lesena montazna gra-
dnja v Sloveniji nov zagon in se vse bolj uveljavlja kot zdrav
in trajnostni nacin bivanja. S psiholoskega vidika je svetlejsa,
ne preve¢ nasicena zelena barva, posebej primerna za okolje,
namenjeno ucenju, saj ne energizira in pomaga obracati men-
talno osredi$¢enost navznoter (Augustin, 2009: 222). Hkrati
Stevilne raziskave dokazujejo, da pogled na zeleno naravno
okolje (torej fazo lesa) na ljudi vpliva pozitivno, saj zmanjsuje
stres in nam pomaga napolniti mentalne baterije. Celo do te
mere, da naj bi pacienti, ki imajo po operaciji moznost gleda-
ti naravno zeleno okolje, hitreje okrevali in potrebovali manj
protibole¢inskih sredstev (Augustin, 2009: 233-234).

Barva elementarne faze ognja je rdeca. Veasih se ognju pripi-
suje tudi rdece vijoli¢asta, roznata ali temno oranzna barva.
Fazo ognja naj bi krepile ostre, navzgor usmerjene konicaste
oblike. Osnovna oblika faze ognja je namre¢ stozec. Gibanje
se $iri iz centra navzven in navzgor. Stanje je vrocina, letni
¢as pa poletje. Chia navaja, da sta organa faze ognja srce in
tanko ¢revo, pozitivno ¢ustvo pa ljubezen (Chia, 1997: 89).
V prostoru naj bi bilo fazo ognja mogoce krepiti z vnosom
Zivega ognja v obliki kamina ali svetlobnih virov (torej svetilk
oziroma sve¢). Ker je faza ognja izjemno dinami¢na, naj bi
jo v prostor vnasali preudarno. Se posebej ker naj bi tej in
rdedi barvi pripadali tudi negativni Custvi sovra$tva in nepo-
trpezljivosti. V sodobnih interjerjih najveckrat najdemo rdeco
barvo v prostorih, povezanih s hitro hrano, pijato in zabavo,
torej v restavracijah in barih. Primer reinterpretacije tradicije
rdece barve je preureditev lyonske opere, ki jo je izvedel zna-
ni francoski arhitekt Jean Nouvell. Tudi v Sloveniji imamo v
centru Portoval v Novem mestu kinopleks (J. Kozelj, J. Jaki),
v katerem je interjer vhodne avle v celoti obarvan v rdei bar-
vi. Augustin (2009: 49) navaja, da sodobne raziskave kazejo,
da nas rdec¢a barva vznemiri, ob tem pa spodbudi tudi naso
hipofizo, kar povzroti poriv v mentalno in fiziéno energijo.
Elliot (Colour, 2007: 160) pa na drugi strani dokazuje, da
rde¢a barva ni primerna za ucilnice, saj negativno vpliva na
rezultate intelektualnih testov. Prav tako naj bi nas odvracala
od tega, da se lotimo nalog, pri katerih bi lahko bili neuspesni.
Zato pa je rdeca barva zelo primerna za vse prostore, ki naj
bi spodbujali gibanje, kot so na primer stopnis¢a in hodniki.

Fazi zemlje pripada rumena barva. Pripisani so ji tudi rjavi in
svetlo oranzni toni. Oblika, ki pripada fazi zemlje, je pravo-
kotnik. Stanje je mokrota, letni ¢as pa pozno poletje. Zemlja
na bi bila najbolj stabilna od vseh petih faz. Podpirala naj
bi dejavnosti, ki so povezane z varnostjo, nego, hranjenjem,
materinstvom, previdnostjo in metodi¢nim razmisljanjem.
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Po Chiu (1997: 89) so organi faze zemlje v ¢loveskem tele-
su zelodec, trebusna slinavka in vranica, pozitivno ¢ustvo pa
postenost. Negativna Custva faze zemlje so zaskrbljenost in
tezave s sprejemanjem odlocitev in naj bi torej obremenjeva-
la prej omenjene organe. Fazo zemlje v interjerju naj bi po
Brownu (2000: 29) krepili z glinenimi izdelki in oblogami v
naravnih zemeljskih barvah, rumeno barvo in pravokotnimi
oblikami. Prevladujoce pravokotno oblikovanje, ki je $e posebej
od industrijske revolucije naprej povezano z na¢inom gradbe-
ne proizvodnje, z vidika petih elementarnih faz torej pripada
fazi zemlje. Pri tem morda velja omeniti tradicionalno kitajsko
preferiranje pravilnih oblik za zgradbe. Ce se spomnimo, da je
zemlja simbol stabilnosti, je razumljivo, da sta cesar in vladajo-
¢i sloj trdnost svoje vladavine na simbolni ravni utemeljevala
tudi s stabilno obliko zemeljskega pravokotnika. Sicer pa naj
bi bila rumena barva (barva faze zemlje) po sodobnih znan-
stvenih raziskavah (Augustin, 2009: 52) med ljudmi najmanj
priljubljena barva. Je pa ob rde¢i in oranzni tista, ki spodbuja
nas tek, zato je prav tako kot rdeca priljubljena v prostorih,
povezanih s prehranjevanjem. Uporaba faze zemlje v obliki
opeke kot tradicionalnega gradbenega materiala je v Evropi $e
posebej znacilna za Belgijo, Nizozemsko in severno Nemdijo,
kjer je bila glina lahko dostopna. V tradicionalnih mestecih so
iz vidne opeke zgrajene cerkve, javne in stanovanjske stavbe,
z njo so tlakovani trgi, ulice in plo¢niki. Se vedno paje vidna
opeka velikokrat uporabljan material tudi v sodobni arhitek-
turi, npr. v nagrajenem projektu za kolnski muzej $vicarskega
arhitekta Petra Zumthorja.

Osnovna barva faze kovine je bela, pripisujejo ji tudi srebrno
in zlato ter druge kovinske odtenke. Oblika kovine je kupo-
la, stanje je suho, letni ¢as pa jesen. Elementarno fazo kovine
naj bi po Brownu (2000: 29) v prostoru krepili z vnosom
kovinskih predmetov v naravnih barvah (barve jekla, brona,
medenine, bakra, zlata, srebra ipd.). Faza kovine naj bi pod-
pirala dejavnosti, ki so povezane z naértovanjem, vodenjem,
organizacijo in denarjem. Organi faze kovine v ¢loveskem te-
lesu so po razumevanju tradicionalne kitajske medicine pljuca
in debelo ¢revo (Chia, 1997: 89). Pozitivni ustvi, pripisani
fazi kovine, sta pravicnost in pogum, negativni pa otoznost in
depresija. Popolnoma bele sodobne minimalisti¢ne interjerje
lahko pripisemo prevladujo¢i fazi kovine. Oblikovalski stil,
ki se navdihuje v japonski tradicionalni arhitekeuri, je zaradi
malo zunanjih drazljajev, ki jih ponuja, idealen za obracanje
pozornosti navznoter. Po drugi strani popolnoma bel ali bez
interjer za obicajno bivanje, kot navaja Mahnke (1996), ni pri-
meren, saj zaradi premalo drazljajev ljudi spravlja v stres. Bela
je tudi barva, ki v razli¢nih kulturah sproza razli¢ne asociacije.
Aslam (v Augostin, 2009: 129) ugotavlja, da v anglosaskem sve-
tu simbolizira ¢istost in sreco, pri Kitajcih, Japoncih in drugih
vzhodnoazijskih narodih pa smrt in Zalovanje.
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S. KRYZANOWSKI

Slika 4: Tloris z vrisano baguo in petimi elementarnimi fazami glede na smeri neba (vir: Kryzanowski, 2012)

In kot zadnja $e faza vode. Osnovna barva elementarne faze
vode je modra. Pripisana ji je tudi ¢rna barva. Oblika vode je
valovita. Voda je vedno v gibanju, te¢e od zgoraj navzdol in
vedno pride do cilja. Stanje je hlad, letni ¢as pa zima. Fazo vode
naj bi bilo mogoce okrepiti z akvarijem, sobnim vodnjakom ali
drugo svezo gibajoco se vodo. Voda je v feng $uju zelo pomem-
ben element, saj naj bi bila sposobna akumulirati in zadrzevati
zivljenjsko silo ¢i. Fazo vode lahko okrepimo tudi z modro
barvo ali valujo¢imi oblikami (Brown, 2000: 28), podpirala
pa naj bi dejavnosti, ki so povezane z umirjenostjo, duhovnim
razvojem, neodvisnostjo in objektivnim misljenjem. Organa, ki
se ju pripisuje fazi vode, sta ledvice in mehur (Chia, 1997: 89).
Pozitivno Custvo faze vode je neznost, negativni pa strah in
stres. Valujoce oblike, ki simbolizirajo fazo vode, so v arhitek-
turi in notranjem oblikovanju $e posebej prisotne v zadnjih
dvajsetih letih. Ra¢unalnisko modeliranje, ki je zamenjalo rav-
nilo, rotring in véasih zal tudi skicirko, je omogo¢ilo snovanje
in tudi izvedbo organskih oblik, ki jih je bilo prej, vsaj z vidika
tehnologije, bistveno tezje uresniditi. Sicer pa naj bi bila mo-
dra barva po mnenju raziskovalcev (Augustin, 2009: 52) pri
ljudeh po vsem svetu najbolj priljubljena barva. Primerna je za
prostore za mentalne naloge, nebesno modro pobarvan strop
pa povezujejo tudi z vi$jimi rezultati pri inteligenénih testih.

Ob barvah, oblikah in materialih je mogoce posamezno ele-
mentarno stopnjo v prostoru opredeliti tudi na podlagi smeri
neba, ki pripada posamezni elementarni fazi. Orodje, ki ga
uporabljamo za prenos elementarnih faz na tloris, je zvezdasta
bagua (pa kua). To je mreza osmih segmentov po 45 stopinj,
katere sredi$¢e je postavljeno v sredi$¢e tlorisa, ki ga analizira-
mo. Pri uporabi v praksi je treba najprej s kompasom izmeriti
orientacijo stanovanja in dolo¢iti srediS¢e obravnavanega pro-
stora. Potem se na tloris vnese zvezdna bagua s 45’segmenti
in se pravilno orientira. Tako je mogoce z diagrama razbrati,
kako se elementarne faze razporejajo v prostoru. Z vzhoda in
jugovzhoda naj bi v prostore prihajal vpliv faze lesa, sever naj bi
pripadal elementarni fazi vode in jug fazi ognja. Na zahodu in
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severozahodu najdemo fazo kovine, v baguo pa sta po diagonali
vrinjena segmenta faze zemlje na jugozahodu in severovzhodu.
Sredisce je vedno nevtralno in je mesanica vseh vplivov. Ko so
faze postavljene na tloris, lahko stanje analiziramo. Izsledkov
pa ne smemo jemati dobesedno, v smislu, da je na severu pri-
porocljivo uporabljati le oblike in barve faze vode. Tokrat niso
tako pomembne lastnosti posameznih faz, ampak bolj odnosi
med njimi. Pet faz se namre¢, kot Ze re¢eno, povezuje v pod-
pornem in dominantnem ciklu. Cilj opremljanja v skladu s
petimi elementarnimi fazami po feng Suju je, da prepoznamo
potencialna razdiralna razmerja med obstoje¢imi fazami ter
jih po potrebi harmoniziramo z vnosom ustreznih barv in ma-
terialov. Ce ponovno pogledamo primer severnega segmenta,
lahko ugotovimo, da je na severu ze praviloma manj svetlobe in
dinamike. Tam so obicajno servisni prostori z manj§imi okni.
Namesto vnosa praviloma hladne modre barve, ki sicer pripada
fazi vode in severu, je mogoce uporabiti eno od faz, ki je s
fazo vode v harmoni¢nem razmerju. Torej s fazo lesa (zeleni
odtenki) ali fazo kovine (beli ali kovinski odtenki). Na severu
z vidika koncepta petih elementarnih faz torej ni priporodljivo
uporabljati veliko rumene (zemlja) ali rdece barve (ogenj), ker
sta s fazo vode v razdiralnem razmerju. Voda ogenj namre¢
pogasi, zemlja pa vodo umaze.

Kje so elementarne stopnje na tlorisu, je zelo koristno vedeti,
kadar se odlo¢amo, kam biv stanovanju postavili ogenj in vodo.
Gre namre¢ za zelo ziva in potentna elementa. Vodo predsta-
vljajo vsi vodni viri, torej strani$¢a, umivalniki in pomivalna
korita, ogenj pa vsi viri Zivega ognja torej pedi, Stedilniki in
kamini. Z razumevanjem produktivnega cikla je za kuhinjo
najprimerneja faza lesa. V kuhinji se namre¢ pojavljata tako
voda kot ogenj, ki sta sicer v razdiralnem razmerju. Ce je ku-
hinja postavljena na V ali JV, torej v fazi lesa, je to razdiralno
razmerje posredno nevtralizirano. Tudi sicer je les v kuhinji
prav zaradi prisotnosti ognja in vode vedno zazelen. Enako je
s kopalnicami. Kopalnice (faza vode) na segmentu lesa so ugo-
dne, saj voda ta segment podpira. Kadar je kopalnica, npr. na
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segmentu zemlje (zemlja vodo umaze), poskrbimo, da je v tem
prostoru dovolj izrazita elementarna faza kovine. Ko naértu-
jemo stanovanje, umestimo kamin (pe¢, kuris¢e) na obmogje,
ki podpira fazo ognja, torej na segmente lesa, ognja ali zemlje.
Ce to ni mogoce, poskrbimo, da je v prostoru dovolj faze, ki
deluje kot posrednik. Ce je kamin predviden na fazi kovine,
naj bo v prostoru dovolj faze zemlje, npr. lonéena pe¢ bi bila
v tem primeru najboljsa resitev.

Barve in materiale pri opremljanju pa naj bi bilo mogoce ana-
lizirati tudi z vidika osebnih elementarnih faz uporabnikov.
Obstaja ve¢ tehnik, najcelovitejSa pa je osebnostna analiza
Stirje stebri usode (Kubny, 2000), ki ponuja podroben raz-
rez po prevladujocih osebnih elementarnih fazah. Na podlagi
rezultatov je mogoce prilagoditi osebni barvni koncept opre-
mljanja. Na primer, otroku z izrazito dinami¢no fazo ognja,
ne damo rdeée barve v interjer, mogoce pa je uporabiti fazo
zemlje, ki ogenj na produktiven na¢in pomirja. Na drugi strani
pa je mogoce umirjenega otroka s prevladujoco fazo kovine,
spodbuditi z rumeno obarvano notranjo opremo, ki pripada
elementarni fazi zemlje. Za korigiranje dominantnega razmerja
vedno uporabljamo podporni cikel in nikdar naértno ne vzpo-
stavljamo novega dominantnega razmerja. Na primer, ¢e faza
vode v prostoru gasi ogenj, ne bomo uporabili zemlje, da bi z
njo dominirali nad vodo. Oblikovanje novega dominantnega
razmerja vnasa e ve¢ neravnoteZja in kaosa. Najvarnejsi nadin,
da ponovno vzpostavimo harmoni¢ni produktivni cikel med
stopnjami, je vnos posrednika oziroma elementa, ki med pre-
vladujo¢ima fazama manjka. Vnasamo ga z uporabo elementar-
ne faze v obliki materiala samega (npr. zdrave zelene rastline)
oziroma z uporabo ustrezne barve ali oblike (npr. zelena barva
ali valjasta oblika).

Ce so lastnosti posameznih faz in odnosi med njimi v literaturi
o feng $uju precej dobro pojasnjeni, pa v dostopnih virih ni
mogode najti jasnih navodil, kak$na naj bi bila prava koli¢ina
oziroma obseg unesene faze, ki naj bi prostoru koristila. Na
podlagi izratunov (npr. v tehniki za izratunavanje ¢asovnih
vplivov Suan Kong) lahko tako ugotovimo, da je npr. faza
zemlje ¢asovno neusklajena in da za harmonizacijo potrebuje
vnos faze kovine. Vendar pa na podlagi izratuna ni mogoce
razbrati, kaksna koli¢ina faze kovine je za to harmonizaci-
jo potrebna. Ali zado$¢a uporaba kovinskih dodatkov ali bi
bilo u¢inkoviteje, ¢e bi bil z barvami in oblikami faze kovine
opremljen prostor kot celota? Interpretacija in implementacija
ugotovitev analize je tako prepuséena subjektivni presoji upo-
rabnika oziroma praktika feng Suja.

5 Sklep

V konceptu petih elementarnih faz feng $uja je verjetno najza-
nimivej$a njegova celovitost. V tem konceptu rdeca barva ni
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samo rdeca, ampak je tudi ogenj, simbol dejavnosti, spodbuje-
valka organov, povezuje se z veseljem in radostjo do zivljenja.
Kot arhitekte in oblikovalce nas tako Siroko razmisljanje spod-
buja, da prostor oblikujemo ve¢plastno in zunaj sicer ustaljenih
kategorij. Tezava pa je v tem, da je praksa feng $uja izjemno sla-
bo znanstveno raziskana. Ceprav je ogromno lai¢ne literature
o feng $uju, ki je praviloma nezavidljive kakovosti, ter obstajajo
Stevilne teoreti¢ne raziskave, ki to podroéje analizirajo z zgo-
dovinskega, kulturnega, religioznega ali antropoloskega vidika,
je prakti¢nih evalvacij priporocil feng $uja le za pescico. Med
njimi za zdaj zal ni nobene, ki bi znala pojasniti, ali ima vnos
barv in materialov v skladu s konceptom petih elementarnih
faz kaksen statistiéno pomemben pozitiven vpliv na bivanje
ali ne. Kar pa nas ne sme ustaviti pri tem, da bi take evalva-
cije neko¢ v prihodnosti vendarle izvedli. Jasno je, da okoljski
determinizem ne obstaja (Poli¢, 1999). Prav tako je jasno, da
okolje lahko vpliva na to, kako se v danem prostoru pocutimo
in na kaksen nadin v njem delujemo. Zato je vedno in povsod
pomembno, kaksne prostore oblikujemo.

Mag. Spela Kryzanowski, univ. dipl. inz. arh.
E-posta: spela.kry@gmail.com
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Andrej POGACNIK

Razmisljanja

Slovenski prostor - Svica brez Svicarjev

V tem razmiéljanju najprej komen-
tiramo urejanje prostora Slovenije v
polpretekli zgodovini. Ta zgodovinski
okvir v marsi¢em dolo¢a tudi danasnje
stanje in trende v prostorskem nacrto-
vanju. V nadaljevanju avtor razmislja
o prihodnjih izzivih, pri ¢emer podaja
predloge za znadilne sektorje uporabni-
kov prostora.

Dosedanja pot

Nas nacionalni prostor je bil vedno pre-
hoden, na neki meji. Cezenj so vodile
rimske ceste iz Akvileje proti vzhod-
nim in severnim provincam ter vzhod-
nojadranskim mestom. Tu so potekale
beneske trgovske poti, cesarske ceste in
zeleznica z Dunaja v Tist. V asu Jugo-
slavije se je krepila smer proti Beogradu
in dosegla svoj vrh z avtocesto Bratstva
in enotnosti. Pri nas so nastaj ala provin-
cialna mesta, sprva vojaski kastrumi, po-
zneje sredisca fevdalnih posesti, vedno
pa podrejena metropolam, kot so bile
Benetke, Dunaj, Rim, Budimpesta in
Beograd. Celo bliznja dezelna sredi¢a
so imela moden, prevladujo¢ vpliv na
dele naSega nacionalnega ozemlja, kar
velja za Trst, Gorico, Videm, Karlovec,
Celovec, Velikovec, Gradec. V ¢asu
Titove Jugoslavije je bil, na primer, v
Zagrebu sedez vojaske oblasti, pod ka-
tero je bila tudi Slovenija. Po nasih tleh
so potekale meje velikih vojaskih sil in
zavezniStev, od rimskega limesa do Rup-
nikove linije, od strogo varovane meje
med komunizmom in kapitalizmom do
poznejSe meje med socializmom Tito-
vega tipa in stalinizmom. In danes tu
poteka schengenska meja proti Hrvaski,
na katero smo med begunsko krizo kar
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pozabili - z mogo¢imi katastrofalnimi
posledicami.

Fevdalni urbani sistem nam je zapustil
Stevilna majhna mesta, trge in farne vasi,
ki so ostali del danasnjega urbanega sis-
tema. Naselbinski sistem, temelje¢ na
kmetijski in rokodelski produkciji, je in-
dustrijska revolucija le malo spremenila.
Okerepila se je vloga mest ob Zeleznicah,
zrastla so nova rudarska mesta in naselja
v Zasavju in na slovenskem Koroskem.
Avstroogrska si je v svojem zadnjem
obdobju prizadevala integrirati imperij
z Zeleznicami in nalrtno gradnjo po-
membnih urbanih ustanov, pri ¢emer
je nekaj pridobila popotresna Ljubljana.
Toda na hierarhi¢ni lestvici tipologije
monumentalnih cesarskih zgradb, kot
so bile Zelezniske postaje, opere, muze-
ji, bolnisnice, visoke ole in vojasnice, je
bila Ljubljana uvri¢ena nizje kot Tst,
Zagreb, Gradec ali Bratislava.

V ¢asu kraljevine Jugoslavije v Sloveniji
ni bilo kaksnih velikopoteznih prostor-
skih ureditev. Nekaj je pridobila kot
tretje najpomembneje mesto drzave,
saj so imeli status nacionalnih glavnih
mest le Beograd, Zagreb in Ljubljana.
Slovenijo je mocno prizadela izguba
Primorske in Notranjske, juzne Ko-
roske in Benedije. Resnici na ljubo pa
nam je fasisti¢na Italija zapustila precej
za tiste ¢ase modernih cest, nekaj soskih
hidrocentral, lokalnih vodovodov, stavb
Sol, vojasnic, bolni$nic in podobnih
gradenj, ki so bile zgrajene za krepitev
fadisti¢ne drzave.

itovi Jugoslaviji smo Slovenci sicer
V Tit goslavij S1

ponovno in tokrat za vedno izgubili ve¢-
ji del Koroske, Benecijo, Trst in Gorico,

vendar pa smo pridobili svoj kos morske
obale in dostop do svetovnih morij, ¢e-
sar nikoli v zgodovini nismo imeli. Trst
in obalna mesta so bili docela italijanski,
Ceprav si to danes neradi priznamo. Tudi
s pridobitvijo pretezno madzarskih de-
lov Pomurja smo imeli kar nekaj srece,
saj so zmagovalci kaznovali Madzarsko
z zmanjSanjem njenega nacionalnega
ozemlja kar za tretjino. V tedanji Jugo-
slaviji so naértno gradili infrastrukturo
v smeri balkanske osi proti Beogradu.
Rezim je tudi iz politiénih in prestiz-
nih razlogov ponovno zgradil izgublje-
no »Gorico«, ¢eprav bi Novo Gorico
glede na gravitacijo lahko postavili bolj
v sredi$¢e gravitacije Posocja, Vipavske
in Komcnskega Krasa — na primer v Aj-
dovic¢ino. Mursko Soboto smo naértno
razvijali kot sredis¢e Pomurja, éeprav bi
bila za to primernej$a obmejna Lenda-
va. Vsaka republika je morala imeti svoje
Titovo mesto, pri nas torej rudarsko Ti-
tovo Velenje. Pa ne samo to. Takrat se je
prvi¢ in verjetno zadnji¢ kak$no mesto
zunaj Slovenije imenovalo po nasem po-

litiku: Kardeljevo (Ploe).

Republike so bile nateloma svobodne
pri nacrtovanju svojega ozemlja. Ko-
munisti¢na oblast se je kmalu odrekla
idejam o vsedrzavnem nacrtu, saj bi po
nepotrebnem dregnila v » nepoliti¢ne«
interese posameznih republik. Pomem-
bnejsa je bila rezimska, komunisti¢na
poslusnost kot diktiranje Beograda o
velikosti provincialnih mest, lokalnih
cestah in podobnem.

Zanimivo, da smo Ze zelo kmalu, konec
Sestdesetih let v Sloveniji zaceli razvijati
ideje o policentri¢nem razvoju, ¢eprav z
bistveno manj$imi populacijskimi pragi
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gravitacijskih obmo¢ij in mest kot nasi
evropski vzorniki. V tem vidim zgodo-
vinski nasledek nase nacionalne, lokal-
patriotske miselnosti, ki ni videla (in ji
ni bilo treba videti) dalj od svoje vasi, iz
svoje doline ali kotline.

Prvi prostorski naért Slovenije so bile
Prostorske sestavine druzbenega plana
Slovenije iz 80. let s ciljnim horizon-
tom do leta 2000. Naért je bil za tis-
te ¢ase dober, uravnotezen, temelje¢
na solidnih analizah naravnih danos-
ti (izdelanih 20 let prej) in sekeorskih
razvojnih programih. Velik, prevelik,
poudarek je bil na urbanem sistemu.
Podana je bila teza o somestjih, ki naj
nadomestijo »pomanjkanje« ustrezno
velikega regijskega srediS¢a. Stanovanj-
ski gradnji v ve¢stanovanjskih soseskah
in proizvodnim kompleksom so bile na-
menjene obsezne povrdine. V primerjavi
z urbanimi sistemi pa je bilo natrtovanje
kmetijskega prostora zapostavljeno. In-
frastrukture so bile na¢rtovane smelo in
ambiciozno. Postavljene so bile strateske
usmeritve za avtocestni kriz, moderni-
zacijo zeleznic, hierarhijo letalis¢, zari-
sani so bili novi elektrovodi, plinovodi,
celo produktovod naftnih derivatov iz
Kopra do Ljubljane. Dolo¢eni so bili
glavni prostori za varstvo narave, rekre-
acijo in turizem - slednji je bil vezan
zlasti na naravna zdravilii¢a, smudiséa in
morsko obalo.

Drugi, $e zdaj veljavni prostorski naért
je Strategija prostorskega razvoja Slove-
nije (v nadaljevanju: SPRS). Nastala je
ze globoko v ¢asu samostojne drzave in
se ni veliko razlikovala od predhodnih
prostorskih sestavin druzbenega naérta.
Na to ugotovitev lahko gledamo na dva
nadina: ali je bil predhodni dokument
tako celovit in kakovosten, da mu ni bilo
mogoce niti v novi drzavi ni¢ bistvenega
dodati ali odvzeti, ali pa smo novo dr-
zavo tudi urbanisti vzeli kot samoumev-
no dejstvo in bolj ali manj nadaljevali
svoje nacrtovanje, slede¢ trendom in
inercijam iz preteklosti. Kot da smo os-
tali brez idej, poguma, smelosti in vizij.

Kot da smo spregledali, da se je po od-
cepitvi od Jugoslavije o vsch re¢eh treba
vprafati na novo in da od takrat naprej
popolnoma po svoje krojimo slovenski
prostor. Nov »gospodar« — Evropska
unija — nam je torej prisel kar prav.

Nekaj pozitivnih usmeritev pa je SPRS
vendarle prinesla: poudarek smeri JZ-
SV torej od Kopra, Ljubljane do Ma-
ribora. Uveljavila se je torej »stara«
avstroogrska razvojna os in posredno
nasa povezava z Avstrijo in Vi§egrajski—
mi drzavami. Kot pozitivne usmeritve v
SPRS so poudarjeni $e vloga pristanis-
¢a Koper, dorecen sistem avtocest, trase
novih hitrih cest, energetska izraba na-
$ih rek, izkoriS¢anje energije vetra, son-
ca, biomase in geotermike, diferencia-
cija razvoja kmetijstva glede na naravne
danosti in omejitve na obmo¢jih pod-
talnice. Navedene so bile lokacije ¢istil-
nih naprav odpadnih voda in regijskih
centrov ravnanja z odpadki. Izgradnja
distilnih naprav ter ureditev zbiranja,
reciklaze in odlaganja odpadkov so
poleg avtocest najvecji dosezki nasega
nalrtovanja prostora v novi drzavi.

Tudi za SPRS so znacilni ponavljanje
tez o policentri¢nem urbanem sistemu,
prevladujo¢a usmerjenost v varstvo
okolja, naravne in kulturne dedis¢ine,
malo ukrepov za varstvo pred naravni-
mi nesreami.

Po osamosvojitvi se je od nekod pojavila
politi¢na parola, da bomo postali druga
Svica. Pri tem so pozabili, da Slovenci
pac nismo gvicarji. Zamenjavo politié—
nega sistema smo izvedli le napol, sa-
moupravni socializem $e naprej mesa
strene vse do danes. Tako kot so sindika-
ti drzava v drzavi, tako razli¢ne nevladne
organizacije, civilna druzba, drustva in
krajani (zlasti sosedje) prostorsko naér-
tujejo znotraj uradnega sistema prostor-
skega naértovanja. Z drugimi besedami,
lahko minirajo vsak druzbeno koristen,
stratesko sprejet, strokovno utemeljen
in finan¢no zagotovljen projeke. Tako
se je demokracija v prostoru spreme-
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nila v svoje nasprotje, ko manjsina in
zasebni interesi prevladajo nad interesi
ve¢ine. V tem razmisljanju sem omenil
ve¢ takih primerov — kot so tretja pro-
metna os, elektrarne na Muri, $kofljiska
in blejska obvoznica, vetrna elektrarna
Volovja reber, varstvo Ljubljane pred
poplavami ...

Socialisti¢ne struje vedno znova zakom-
plicirajo nove prostorske zakone, ki zato
dolotajo nepregledne, dolgotrajne in
neudinkovite postopke. Znacilen primer
so tako imenovane pobude krajanov ali
investitorjev za sprcmcmbe namem-
bnosti, novogradnje itd. Iz mehanizma,
ki naj bi bil le kazalnik tezenj v prostoru,
smo naredili populisti¢en instrument,
ki relativizira zakonitost prostorskih
aktov, zlasti ob¢inskih prostorskih na-
rtov. Ce, saj bodo pobude ze enkrat
upostevane v spremembah nacrta, pros-
torski akt je pa¢ zacasen, spreminjajo¢
se dokument. Ljubljanski urbanizem
je v tem pogledu vodilen. Namesto da
bi odpravili mestne in nacionalne sra-
mote — neobstoj ljubljanske avtobusne
postaje, neobstoj mestnega letalskega
terminala in bedo ljubljanske Zelezniske
postaje, mestna ob¢ina kar naprej zbira
na tiso¢e pobud za nenchne in drage
urbanisti¢ne spremembe.

Po tem kratkem orisu nekaterih znadil-
nosti prostorskih ureditev v preteklosti
navajam razmiSljanja o stanju in prob-
lemih ter svoje predloge za ustreznejse
strateske ureditve po posameznih sek-
torjih.

Urbani sistem

Sistem naselij naj se odre¢e nedemokra-
tiéni razdelitvi mest na bolj, manj in $e
manj pomembna, na razvojno bolj ali
manj perspektivna. Ideja o hierarhi¢ni
razvrstitvi mest ni bila uresni¢ena in je
neuresnicljiva.

Popolnoma po logiki prebivalstvene-
ga zaledja, dostopnosti, obstojecih in
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novih drzavnih institucij bo $e naprej
poudarjena vloga Ljubljane kot drzav-
nega in evropskega srediS¢a. Ljubljana
je med najmanj$imi evropskimi pre-
stolnicami (razen zepnih drzav, kot so
Malta, Andora, Liechtenstein, San Ma-
rino, Monako). Urbanizem Ljubljane ni
samo stvar Ljubljan¢anov, temve¢ zaradi
javnih storitev, ki jih nudi drzavi, stvar
vseh Slovencev, za oskrbne funkcije
stvar prebivalcev osrednje regije ter ne
nazadnje tudi stvar poslovnih partner-
jev iz tujine in turistov. Tako kot velja
za druge prestolnice, je tudi Ljubljana
»obsojena na uspeh«. V metropolitan-
ski regiji je nadpovprcécn BDP, prese-
zek delovnih mest, privladi investitorje
in turiste. Zato je omejevanje razvoja
in rasti Ljubljane nesmisel, ta mora biti
konkurenéna beneski in trzaski aglome-
raciji, Zagrebu in Gradcu.

Mariboru, Celju, Kranju, Kopru, Novi
Gorici in Novemu mestu pripada vlo-
ga regijskih sredis¢. Na ta mesta naj
se osredotodijo javne investicije »vije
ravni«, to je bolni$nice, univerze, re-
gionalna uprava in sodstvo, v njih naj
bodo centri profesionalne kulture in
$porta, tehnoloski parki, industrijske
cone, logistiéna vozlis¢a, prikljucki na
avtoceste in postaje hitrih prog, man-
ja letaliS¢a itd. Trina logika bo vanje
pritegnila nakupovalna sredis¢a, hotele,
kongresne centre, sejemske, zabavis¢ne

parke itd.

Druga vedja (za slovenske razmere) mes-
ta bodo imela znacaj subregionalnih ali
medob¢inskih sredis¢, vendar bo odvis-
no od njihove vitalnosti, konkurenénih
prednosti, dostopnosti, zaledja in po-
nudbe lokacij, ali bodo razvila ustrez-
no raven funkcij, na primer srednje in
vi§je Solstvo na ravni prve bolonjske
stopnje, zdravstvene ustanove na ravni
zdravstvenih domov ali specializiranih
bolnisnic, kulturne ustanove, $portni
stadioni, industrijske cone, tehnoloska
sredi$¢a, javni mestni promet itd.
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Za druga naselja velja, da so ali ob¢inska
sredi§¢a ali ve¢ja urbana naselja v obéi-
ni. Zanje bo e posebej veljalo, da naj
si s svojimi silami, investitorji, ponud-
bo lokacij in primerjalnimi prednostmi
ustvarijo kar najboljse bivalno, delovno
okolje in oskrbo zaledja. Klju¢na za
to raven pa je zagotovitev dejavnosti
osnovne ravni, kot so osnovna $ola,
ambulanta, podruznica poste in banke,
trgovina, obrtne storitve, center ljubi-
teljske kulture in $porta.

Po navadi sliSimo, da je ve¢ kot 200 ur-
banih sredi$¢ ob¢in preved, neracional-
no, da vodi v podvajanje funkcij, ne-
ekonomicen naselbinski vzorec. Danes
gledam na ta problem drugace. Ljudje so
se postopoma identificirali s svojo ob¢i-
no. Svoje sredisce razvijajo, ga olepsujejo
in s tem dvigujejo tudi raven urbanih
uslug za vso obéino. Ze res, da so si s
skladi EU S$tevilne obcine v svojih ur-
banih sredis¢ih privos¢ile nepotrebna
krozis¢a, plo¢nike sredi polj, kaksen
prazen, prenovljen mestni trg, obno-
vljeno staro hiso, zgradile nov vrtec ali
dom za stareje. Neracionalno so trosi-
le sredstva EU le za izbolj$anje urbane
kakovosti, ne pa za nova delovna mesta,
infrastrukeuro, energetsko samooskrbo
in podobno. Toda ni¢ manj pomembno
ni posredno ustvarjanje okolja, ki daje
konkurenéne prednosti in privlacnosti
za investitorje, druZinska proizvodna
podjetja, mlade kmetovalce, turiste,
izletnike in rekreativce.

Kmetijstvo in gozdarstvo

Desetletja so se v prostorskih naértih
kopicile analize in invertarizacije kme-
tijskega prostora. Mnozile so se ome-
jitve, varstva in stalni &rni scenariji o
katastrofalni izgubi kmetijskih zemljis¢
zaradi urbanizacije in novih cest. Skoraj
ni¢ pa ni bilo proaktivnega, razvojnega
razmiSljanja. Hrana je in bo strateska
dobrina, ¢im vedja prehrambna neodvis-
nost je nujna strategija vsake razumne
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drzave oziroma da izvaza toliko hrane,
da si lahko privos¢i uvoz tiste hrane, ki
je podnebno, pedolosko in sicer ni mo-
goce pridelati doma. Zakaj kar naprej
omejujemo proizvodnjo na najboljsih
pomurskih njivah in drugih aluvialnih
ravnicah Slovenije zaradi varstva podtal-
nice? Ali pitne vode res ni mogoce pri-
peljati iz okoliskih gricev in hribov, za
poljedelstvo pa sprostiti omejitve — ki
so v EU Ze dovolj stroge in nam kljub
masovni proizvodnji zagotavljajo varno
hrano. Nove vodne akumulacije, nama-
kalni ali osusevalni sistemi pri nas vedno
znova tr¢ijo v nepremostljive naravovar-
stvene in okoljevarstvene zahteve. Ze
Marija Terezija in morda celo Rimljani
so v Ljubljanskem barju videli Zitnico
cesarstva. Zdaj ko se Barje osusuje po
naravni poti, pa koruzne njive na robu
mesta razglasimo za Naturo 2000 in
krajinski park! In to na za Slovenijo veli-
ki ravnini, kamor bi poleg intenzivnega
kmetijstva lahko umestili prepotrebno
$portno letalis¢e, veliko umetno jezero
za Sporte na mirnih vodah in poletno
kopanje, razbremenilne obvoze, mrezo

kolesarskih poti itd.

Pred urbanizacijo in cestami (v prihod-
nje tudi pred Zeleznicami) je treba za$¢i-
titi vsako ped kmetijske zemlje, pravijo.
Pri tem pa pozabljajo, koliko zemljis¢
se zara$ca, koliko terasastih kultur je
izginilo, na koliko povrsin se je vrnila
»prvobitna narava«. Teh izgub ekolo-
gl ne priStevajo v nova obmogja divjine.
Nujna je nova kolonizacija opus¢enih
kmetij in vasi z nudenjem vse potrebe
podpore s strani nas prostorskih nacr-
tovalcev. Recimo za izgradnjo velikih
hlevov, rastlinjakov, silosov, za prilago-
ditve reliefa, za irigacije itd. Kot naér-
tovalci nikakor ne smemo obmodij v
zara$¢anju opredeliti za gozd, ¢eprav se
ta tam dejansko nahaja. Vztrajajmo, da
so to kmetijska zemlji$¢a in zagotovimo
strateSko moznost ponovne agrarizacije!

Kot izgovor v zadregah pri na¢rtovanju
agrarnega prostora prostorski nacrto-



Razmisljanja

valci kar naprej piSemo, da naj se v va-
rovanih, torej bolj goratih, gri¢evnatih
in manj rodovitnih obmo¢jih kmetje
ukvarjajo z biolosko pridelavo, kme¢-
kim turizmom in domaco obrtjo. (Kot
starodobniki v narodnih nosah za fo-
tografiranje turistom in rekreativcem.)
Tako prodajanje iluzij pa pozablja, da
biokmetijstvo pomeni le nekaj odstot-
kov proizvodnje (bistveno drazje) hra-
ne. Izvaja se lahko na dobrih kmetijskih
tleh. Drugo prodajanje sanj je kmecki
turizem. Ta lahko uspeva v povezavi s
konkuren¢no, sodobno turisti¢cno po-
nudbo v naravnih zdravili§¢ih, kopalis-
¢ih, na smudis¢ih, v tematskih parkih, na
kolesarskih in pohodniskih poteh - kar
je pogosto v navzkrizju z varstvenimi
omejitvami.

Gozd je sicer res ekoloski rezervat, iz-
ravnalno obmog¢je, habitat, uravnava
podnebne ckstreme in vse drugo. Je
pa tudi stroj za proizvodnjo lesa, s ka-
terim gradimo, oblikujemo izdelke, ga
pokurimo. Skratka, drevesno biomaso
recikliramo v zakljuéen krogotok. Po-
polnoma odve¢ je prepoved goloscka,
razen na obmodjih najlepsih pejsazev
in v bliZini naravnih spomenikov. Tako
kot v Avstriji, Nem¢iji in sploh ve¢ini
drzav naj bodo goloseki dovoljeni, in
sicer manj$i, neproblemati¢ni glede
ponovne zasaditve, erozije tal, vetra.
Goloseki omogocajo cencjse, varnejse,
temeljitej$e gozdarjenje in uspesno po-
novno gojitev novega gozda. Cenejsi
les bo tako res lahko pognal nov cikel
domace lesnopredelovalne, pohistvene
industrije, ogrevanja na lesno biomaso
in podobno. Tako pa Ze v startu med
kolesja lesarstva potisnemo kamen tez-
jih, drazjih in popolnoma nepotrebnih
tehnologij.

Turizem

Rast turizma (vendar ob krajsanju
dolZine bivanja pri nas in ob ugodnih
mednarodnih varnostnih okoli$¢inah)
nas uspava o nasi uspesnosti. V resnici

pa je nasa ponudba skromna, celo ¢e jo
primerjamo s celinskim delom Hrvas-
ke. Nimamo vizij za atraktivne nove
ponudbe, kot so vodni parki, avtodro-
mi, nova smucisca, umetna jezera, ve-
liki dozivljajski parki itd. Izgubili smo
nekdanja smucis¢a in dostope v visoko-
gorje, kot so bili Zelenica, Kobla, zgor-
nji del Vitranca, ali v sredogorju, kot so
bili Zatrnik, Zaplana, Kali¢ ... Nihée od
naravovarstvenikov ni izra¢unal, koliko
povisin je bilo s tem vrnjenih neokrn-
jeni naravi. Celo tam, kjer bi lahko z
manjsimi posegi Sirili ponudbo, ki bi
bila primerljiva srednji ravni smucis¢, se
znajdemo pred prepovedmi za umetno
zasnezevanje in gradnjo novih Zi¢nic na
Voglu, za $iritve krvavskih smudis¢ na
Kalski greben, za gondolo na Vitranc.
Neizogiben dvig snezne meje bo zah-
teval, da za smucanje vsaj minimalno
posezemo v nova Visokogorja, recimo
na Komno, Velo Polje, na Notranjski
Sneznik. Nobene nove alpske gorske
ceste ne zgradimo. Se dobro, da sta bili,
v tem pogledu, prva svetovna vojna in
italijanska okupacija, da so zgradili vrsis-
ko in mangartsko cesto. Po zgledu Svice
in vseh drugih alpskih drzav bi morali
vrsisko cesto (kot placljivo) nameniti tu-
rizmu, gorskemu kolesarjenju in dosto-
puza gornike, ves tranzit pa preusmeriti
v predor!

Energetika

V SPRS smo kar prav in pogumno lo-
kacijsko opredelili prihodnje hidrocen-
trale, vetrna polja, toplarne na biomaso,
izkoris¢anje geotermike. Toda od zavez
je ostalo bore malo. Izjema je sicer po-
¢asna, toda vendarle vztrajna izgradnja
spodnjesavske verige elektrarn. Toda
ze se oglasajo argumenti proti nadal-
jevanju verige na srednji Savi do Litije.
Tako reko¢ ni¢ nismo storili glede ve-
trne energije. Medtem ko se v Avstriji,
na Hrvaskem in povsod drugje vrti na
stotine vetrnic, se pri nas, kot v posmeh,
vrtita dve. Ceprav smo skoraj vse vetru
izpostavljene vzpetine zailitili z Na-
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turo 2000, in preprecili celo lokacijo
na neza$¢itenem hribu Volovja reber.
Tu nam res ni pomoci.

Res je bila izgradnja TES 6 komercial-
na napaka, saj je v globaliziranem svetu
mogoce elektriko pridobiti ali uvoziti
ceneje. Pavendar je v negotovem in kon-
flikcov polnem ¢asu na TES treba gle-
dati drugace: imamo sicer drag, vendar
domac, zanesljiv vir. Izkoris¢anje lignita
daje zaposlitev velenjskim rudarjem, ki
bi bili sicer nereljiva socialna bomba.
Postopno, premisljeno in skrajno fi-
nan¢no racionalno se pripravimo na
izgradnjo drugega bloka nuklearke, kar
je ekolosko, cenovno in tehnolosko za-
nesljiv energetski vir — e zlasti zdaj, ko
smo resili problem lastnega odlagaliS¢a

NSRAO.

Popolnoma demagoske so parole zele-
nih, da je treba z energijo bolj varcevai,
proizvajati z energetsko manj potratni-
mi tehnologijami oziroma vrstami in-
dustrije. Toda tako razmislja cel svet,
in mi ne bomo ravnali ni¢ drugace kot
sosednje drzave, Evropa in svet. Vsi pa¢
ne bodo mogli, znali in konkuren¢no
proizvajati racunalnikov! Proizvodn-
ja son¢nih kolektorjev, vetrnic, novih
kogeneracijskih toplotnih strojev je Ze
zdavnaj v domeni najrazvitejsih drzav.
Katera so v resnici nova zelena delovna
mesta? Ali naj na Zeljo zelenih zapremo
nase clektrojeklarne, livarne in tovarno
aluminija?

Cim bolj je treba lokacijsko olajsati in
spodbujati izgradnjo son¢nih elektrarn
oz. postavitev kolektorjev na nasipih,
pobodjih, strehah kot nacin prekritja ve-
likih parkiri$¢. Destimulirati pa njihovo
postavitev na kmetijskih zemljis¢ih. Za-
radi velikanske gozdnatosti ne bi smela
biti prepec¢ena vsaka poseka na pobo¢jih
ali planotah za umestitev son¢nega ali
vetrnega polja.

In $e nekaj misli o Muri. To reko smo v
prostorski, energetski in $e kaksni stra-
tegiji ali razvojnem programu opredelili

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016



198

za pridobivanje ¢iste, domace, obnovlji-
ve, skratka »zelene« energije. Tudi kot
nas prispevek k zmanjsanju toplogred-
nih plinov. Toda ne! Okoljevarstveniki
in naravovarstveniki s popolnoma izkri-
vljeno, ¢rno-belo » resnico« vsej sloven-
ski javnosti reko prikazujejo kot izjemen
ckosistemski, krajinski in celo rekreacij-
ski biser. Mlin na Muri je ob toliksnem
ponavljanju v medijih postal nekaksen
drugi Triglav. Kaj pa je Mura v resnici?
Deroda, regulirana reka, vedno grozeca
zaradi poplav in erozije obal. Prekini-
tev toka plavin zaradi hidrocentral v
Avstriji povzroca, da se struga stalno
poglablja, s tem pa se izsuSujejo mrtvi
rokavi, mokris¢a in izgubljajo hidrofilni
gozdovi. Obale niso atraktivne, reka ni
primerna ne za ¢olnarjenje ne za kopan-
je. Hinavski avstrijski naravovarstveniki
spodbujajo proteste proti elektrarnam
na Muri na nasem odseku reke, ob tem,
da je na avstrijski strani veriga elektrarn
od visokih Tur do meje. Naj potem oni,
¢e so iskreni, placujejo nase poloznice!

Industrija in rudarstvo

Izvozno usmerjena industrija je steber
nasega gospodarstva. Skupaj z malimi
in druzinskimi podjetji ustvarja tisti
dohodek, ki nam omogo¢a razmeroma
visok potrosniski standard, socialno dr-
zavo in kakovostne druzbene dejavnosti.
Zato je industriji in obrti treba nuditi
vse in neovirane prostorskc moznosti za
nova podjetja in razsiritev na obstojecih
lokacijah. Treba je stopiti na prste tistim
egoisti¢nim krajanom in druzbenim ini-
ciativam, ki nasprotujejo kakr$nimkoli
Siritvam in zbirajo podpise za zapiranje
tovarn, kaj Sele za odpiranje novih. Na-
loga urbanizma pa je, da najde primer-
ne mikrolokacije, da nac¢rtuje okoljsko
sprejemljive, infrastrukturno in trino
zanimive cone svobodnega podjetni-
Stva (angl. free entreprise parks). Res je,
da je obstojecih povrsin za proizvodnjo
dovolj, toda vsaka ni primerna za kon-
kretnega investitorja. Tovarne se zelijo
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Siriti na isti lokaciji, podjetnik si Zzeli
novo proizvodno na doma¢em dvoris¢u
in svoji lastniski parceli.

Rudnike smo zaprli. Pri tem pa bi mora-
li stratesko varovati obmodja ugotovlje-
nih in mogo¢ih zalog pred urbanizacijo,
pred poteki pomembne infrastrukture
in drugimi posegi, ki bi nepovratno one-
mogo¢ili izkori$¢anje kdaj v prihodnos-
ti. Tehnologije se naglo spreminjajo in
nekatere doslej nepomembne rudnine
naenkrat postanejo iskane in drage. Na§
premog, svinec, cink, uran in $e kaksna
rudnina so v nedrjih zemlje zakopano
narodno bogastvo, ki ga stratesko varuj-
mo za zanamce.

Tudi pri peskokopih in kamnolomih
smo kot naértovalci izjemno neaktivni.
Krajani zahtevajo zaprtje vsakega bliz-
njega kopa in se ne sprasujejo, iz cesa
so naSe ceste in stavbe. Za velike kope
drzavnega pomena so nujni ustvarjalni
sanacijski projekti. Recimo, nova po-
krajina po odstranitvi kaksnega hriba,
umetna jezera, proizvodna obmodja ali
odlagali$¢a v depresijah po zaprtju. Celo
sanacije starih kopov z ru$evinami in ja-
lovino gradbenih jam ne omogoc¢amo,
Ceprav bi tako lahko sanirali $tevilne
»rane« v nasi krajini.

Promet

Zeleznice naj bodo v novi prostorski
strategiji tako pomembna prelomnica,
kot so bile avtoceste. Olajsale bodo de-
lovne, $olske, nakupovalne, turisti¢ne in
druge migracije in spremenile urbani
sistem — kot so ga ze sredi 19. stoletja.
Postaje na hitrih progah bodo za mesta
pomenila nov razvojni izziv. Za postajna
poslopja naj se uporabijo obstojeca, ki
naj mejijo na obmoéja za pesce. Kranj,
gkoﬁa Loka in $e kateri kraj se bo pri
tem srecal z novimi problemi. Nesmi-
selno pa se je vdajati iluzijam, da bi za-
radi premajhnih populacijskih bazenov

uvajali nove primestne proge, lahko
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zeleznico in podobne utopije — ki jih
lahko uresni¢ijo milijonska mesta. Ni
treba posebej poudarjati, da naj ¢im veé
tovornega prometa potcka po zeleznici,
kar je predvsem v domeni mednarodnih
logisti¢nih verig.

Kolesarstvo se bo povecalo in Slovenci
bomo vse bolj kolesarski narod. Mreze
kolesarskih poti je treba $iriti tudi v
predmestjih in manjsih krajih. Ni treba
povsod graditi novih poti, iznajdljivo
lahko uporabimo obstoje¢e lokalne
ceste, seveda z ustrezno varnostno sig-
nalizacijo, oznacbo pasov za kolesarski
promet in podobno. Uporabimo lahko
tudi poljske in gozdne poti, pri ¢emer
odpiramo za kolesarje nove naselbinske,
kulturnokrajinske in naravne vrednote.

Poudarjanje javnega prometa z avtobu-
si, shuttli, taksiji in primestnimi tirnimi
progami nima vedje perspektive, ker so
pragi ckonomic¢nosti v Sloveniji zaradi
premajhnega stevila potencialnih potni-
kov nerealni za nove in celo za obstoje-
¢e proge. Nova elektri¢na, var¢na, manj
onesnazujo¢a in cenovno dostopna
osebna vozila bodo ohranjala avtomo-
bilski promet na vsaj isti ravni. Slovenija
je dezela majhnih naselij, vasi, zaselkov
in drugih oblik razprene posclitve, v
katerih je nujen prevoz od vrat do vrat,
kar mo¢no omejuje rabo javnega pro-
meta. Imamo dobro razvito, vzdrievano
cestno mrezo do vsakega naselja, zaselka
ali hiSe, treba pa jo je popravljati, marsi-
kje asfaltirati. Poleg tega ljudje ne mara-
jo prestopanj, ¢akanj, hoje do postajalis¢
in od njihovega doma do destinacije,
zato pri izbiri prevlada osebno vozilo!

Specializirani centri
storitev

Avtoceste so bistveno olajsale dosto-
pnost do javnih storitev. Temu dejstvu
se bodo morale prilagoditi mreze $ol-
stva, zdravstva, trgovine, uprave, kul-
turne, $portne in $e kak$ne ponudbe.
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Ljudje raje hodijo v velike moderne
centre zaradi njihove boljse ponudbe,
kakovosti, nizjih cen, izbire. Velik obseg
neke dejavnosti lazje sledi najnovejsim
dosezkom na dolo¢enem podrodju, pri
neki storitvi ali blagu. Tako potrosniki
in uporabniki storitev »preskocijo«
ponudbo v medobéinskih in subregi-
onalnih sredi§¢ih. Zaradi opisanega
pojava je treba na obmo¢jih velikih
koncentracij, kot so bolni$nice, uni-
verze, turisti¢na sredis¢a, nakupovalna,
$portna in podobna sredis¢a, predvideti
$e nove povrsine za njihovo Sirjenje. Vse
nasteto naj se nacrtuje v velikih regijskih
sredis¢ih ob ugodnih dostopih do avto-
cest in (prihodnjih) hitrih prog.

Koncentracija in druga¢ne oblike loka-
cijske privla¢nosti pa veljajo tudi za nove
specializirane centre, ki so relativno
neodvisni od urbanega sistema, morajo
pa biti dobro dostopni po avtocestah,
zeleznicah, tudi z letalskim prometom,
da lahko pokrivajo velik del domace-
ga in ¢ezmejnega zaledja. Tako bomo
morali nalrtovati vsaj eno lokacijo ali
ve¢ teh za kampus zasebne univerze,
vodne, igralniske in zabavis¢ne parke,
diskontne trgovine, morebitne nove
centre turistiéne in kulturne ponudbe.
Za slednje je zazeleno, da so ob preno-
vljenih gradovih, arheoloskih ostalinah,
muzejih na prostem, od starih ohranje-
nih mestecih ali vaseh.

Problemske regije

Treba bo na novo definirati ogrozena
obmo¢ja. Kljub vsem statistikam bi
morali Pomurje izlo¢iti iz problemskih
regij. Tam so najboljsa kmetijska ze-
mljis¢a, naravna zdravili§éa, energetski
potenciali Mure in zalog plina, dobra
prometna dostopnost po avtocesti in
posodobljeni Zeleznici. Blizina Avstrije,
Madzarske in Hrvaske nudi dodatna de-
lovna mesta oziroma prednosti zdom-
skega dela, dodatne kupce in turiste. O
prosperiteti Pomurja pri¢ajo obnovljene

domacije, uspesna ponudba kmeckega
turizma, obsezne mehanizirane kmetije.

V primerjavi s Pomurjem, ki nudi $tevil-
ne moznosti, pa so nekatere nase regije
v resnici ogrozene zaradi slabe rodo-
vitnosti tal, goratosti, prometne izola-
cije, pomanjkanja dela, depopulacije:
Notranjska s Brkini in Savrini, Loska
dolina, velik del Kocevske, Obkolpje,
predeli Kozjaka.

Zasavje — rudarski revirji — so, zal, $e
vedno problemska regija — zaradi izsel-
jevanja mladih in pomanjkanja delov-
nih mest. Ob tem pa ima regija ugodno
prometno lego v srediS¢u drzave, visoko
raven druzbenih storitev, industrijsko
tradicijo, energetske potenciale. Vendar
se regija ocitno trudi za S$VOj NErazvoj.
Desetletja je bila njihova skrb zapiranje
rudnikov ter s tem termoenergetike in
izstavljanje raunov za razvojno zaosta-
janje. Zdaj se zoperstavljajo kakr$nikoli
misli o sezigalnici odpadkov, zaprli bi
cementarno. Ni jim uspel (razen Hrast-
niku) idrijski model prehoda v visoko-
tehnoloske, izvozno usmerjene indus-
trije, in negativna spirala se nadaljuje.
Kot da je bil zasavski zakon le potuha za
neaktivnost ter spodbuda za jadikovan-
je in ve¢no dokazovanje o demografskih
problemih, onesnazenosti vseh vrst ...

Mednarodno
sodelovanje

Evropska unija je ob krizah po letu 2008
demistificirala Stevilne utopije in upe
glede mednarodnega sodelovanja, ki
smo jim mo¢no nasedli tudi mi. So-
delovanje med drzavami je postalo
tekmovanje oziroma ugotavljanje, kdo
bi ob morebitnem sodelovanju imel
najve¢ koristi. »Sodelovanje severno-
jadranskih pristani$¢« je pomenilo boj
ter medsebojno $kodovanje med prista-
niséi v Trstu, Benetkah, Kopru in na
Reki; turistiéno sodelovanje v zahodni
Istri je pomenilo enake ovire na meji in
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praske glede Piranskega zaliva kot pred
vkljutitvijo obeh drzav v EU. Tromeja je
ostala lepa ideja, ¢e pa bi se uresnicila,
bi prej pomenila dodaten priliv nasih
smucarjev, kolesarjev in pohodnikov
na avstrijsko in italijansko stran. Os
Gradec—Maribor je ostala v predalih,
¢e pa bi se uresnicila, bi Gradec svoj
gravitacijski vpliv razsiril $e na sloven-
sko Stajersko ..

Zato moramo v novi strategiji pametno
in previdno dolo¢iti svoja stratesko po-
membna sodelovanja, ne pa z naivnimi
»Cezmejnimi integracijami« posredno
krepiti premo¢ne konkurence Zagreba,
Gradca, Trsta, Gorice, celo Reke. Raz-
meroma neproblemati¢no bi bilo so-
delovanje v obliki skupne ponudbe na
depresivnih obmogjih, ki leZijo na obeh
stranch meje. Na primer v Obkolpju, na
Gorjancih — Zumbera¢ki gori, v Cita-
riji, Beneski Sloveniji. Pri vseh drugih,
prej omenjenih sodelovanjih, pa je treba
skrbno paziti na slovenske koristi in se
zavedati pretenj, ki lahko izhajajo iz na-
ivnih sodelovanj. Ni¢ ni narobe, ¢e se na
politi¢ni in deklarativni ravni vkljucu-
jemo v podonavsko, alpsko, CADSES,
srednjeevropsko, sredozemsko, jadran-
sko-jonsko in $e kaks$no regionalno
sodelovanje, dokler ne pride do obvez,
okoljskih omejitev, zavez in projektov,
ki so nam lahko v $kodo. Se najbolj in
brez ve¢jih pretenj si lahko prizadevamo
za vlogo pristani$¢a Koper za potrebe
Mad?arske, Ceske, Slovaske. Skratka za
sodelovanja z drzavami, ki » preskoci«
nam sosednje drzave — tako kot pocne
tudi nasa konkurenca.

Podnebne spremembe

Ccprav so napovedi o podnebnih spre-
membah precej negotove, véasih preveé
alarmantne, pa nas desetletne izku$nje
vendarle prepri¢ujejo, da se bo Slove-
nija sootila z viSanjem temperature,
temperaturnimi ekstremi, neenakomer-
nimi razporeditvami padavin, hudimi
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vetrovi, poplavami, susami, gozdnimi
pozari itd. Dvig morske gladine na nasi
obali, pa kot je videti, $e dolgo ne bo
pere¢ problem.

Za nevarnosti pred ujmami smo vedeli
ze v ustvarjanju SPRS, toda konkretnih
prostorsko konkretiziranih ukrepov nis-
mo naértovali. Zdaj moramo odlo¢neje
nalrtovati protipoplavne ureditve, na-
makalne in osu$evalne sisteme, vodne
akumulacije, zasaditve gozda kot proti-
vetrne zacite, uvajati nove odpornejse
kulturne rastline in domace zivali. Veli-
ka umetna jezera v blizini mest naj urav-
navajo mikroklimo, sluzijo namakanju,
rekreaciji in kot inundacijski prostori ob
poplavah. Ni treba samo varovati, kar
nam je ali ¢esar nam ni podarila narava,
lahko ustvarimo nove ekosistemsko pes-
trejse, varnejse, estetske in funkcionalno
urejene krajine!

Podnebne spremembe bodo povzrodile
ukinitev $e nekaterih smudis¢. Lahko pa
bodo prinesle tudi nekaj dobrega: po-
daljSanje vegetacijske dobe, dvig meje
kulturnih rastlin do 1.500 m, dvig gozd-
ne meje do 2.000 m in vegetacijske meje
do najvi$jih nadmorskih visin pri nas.
Krepil se bo trend izgradnje visokogor-
skih letovis¢, pocitniskih hi§ na ve¢jih
visinah, hkrati z gorskim kmetijstvom.

Varnost

V strateske prostorske dokumente je
nujno treba zapisati tudi, da se morajo
izvajati ukrepi za zagotavljanje varnosti
Slovenije. To vklju¢uje tudi zaporo meje
s fizi¢nimi ovirami, dodatne varnostne
sisteme na mejnih prehodih, varovan-
je morske meje, pravocasno dolotitev
morebitnih centrov za (kratkotrajno)
nastanitev in obravnavo beguncev. Nasa
mesta ne smejo postati »mali Istan-
bul«, »mali Kabul« in deli mest s po-
dobnimi izrazi, ki poimenujejo obsezne
Cetrti zunajevropskih priseljencev, saj je
absorpcijska in finanéna mo¢ Sloveni-
je za kaj takega absolutno premajhna.
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Slej ko prej se bodo zaprla vrata ciljnih
drzav dosedanjih migracij, kot so Ne-
méija, Anglija, Francija, skandinavske
drzave, Italija, Avstrija, in begunski val
se bo ustavljal na nasih tleh. Se toliko
bolj, ker bodo drzave Vzhodne Evrope
izkoristile sedanjo krizo EU, izhajajo¢
tudi iz integracijskih neuspehov in te-
rorizma v prej nastetih ciljnih drzavah,
in bodo absolutno zaprle poti migran-
tom. Pisem seveda o Madzarski, Ceski,
Slovaski, Poljski, njihovemu zgledu pa

bodo sledile $e druge drzave.

Posredno s tem problemom mora Slo-
venija $e toliko bolj uresni¢evati svoje
zaveze pri sodelovanju v Natu. V pros-
torskem smislu to pomeni neovirano
delovanje vojaskih poligonov, vadis¢ za
usposabljanje in rezervacije prostora za
$e druge obrambne infrastrukrure. Cese
ze tako zelo otepamo ustreznega finan-
ciranja Nata, ne delajmo e dodatnih
prostorskih problemov! Nasi obsezni
gozdovi, velika obmod¢ja neposeljenega
sveta nam omogocajo Se dodatne umes-
titve vojaske infrastrukeure — kar daje
dodaten zasluzek, omogoca gradnjo cest
in financiranje lokalnih potreb.

Varstvo narave in okolja

Korak za korakom so si naravovar-
stveniki in okoljevarstveniki prilas¢ali
izklju¢no pravico do nacrtovanja v pro-
storu. Ob absolutni podpori medijev je
okolje postalo bianko menica in izkl-
juéna resnica. Gradnja, preoblikovanje
prostora in razvoj naj bi bili vedno v
sluzbi kapitala, pohlepa in unievanja
nasega zdravja. Dobro je edino storiti
ni¢ in zavreti vsako pobudo. Prostor
nedejavnosti ¢loveka pa si jemlje na-
rava z zara$¢anjem, vecanjem popula-
cij prostozivecih zveri, divjih prasicev,
kormoranov. Fundamentalisti¢no nara-
vovarstvo in okoljevarstvo preprecujeta
celo take posege v prostor, ki bi posred-
no ali neposredno sanirali in izboljsali
stanje v okolju, ki bi ohranjali kulturno
krajno, oblikovali pestrejse ekosisteme.
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Znadilni primeri so vodne regulacije in
akumulacije, sanacije kopov iz neproble-
maticnega materiala, ustvarjanje umet-
nih jezer in otokov, gradnja obvoznic,
predorov itd.

Ko smo tik pred vstopom v EU morali
dolo¢iti meje Nature 2000, so naravo-
varstveniki v tako reko¢ zadnjih dneh
in »¢ez palec« dolocili 36 % naSega
ozemlja za »Naturo« in tako tam za-
pecatili razvoj. Pa ne le to. V letih, ki so
sledila, so ekolosko pomembna obmo¢ja
in druga varstva razsirili na ve¢ kot 50 %
Slovenije. Ce druge drzave dolodijo
v varstvenih rezimih med 10 in 15 %
svojega ozemlja, pa celo v njih omogo-
¢ajo turisticne, agrarne, energetske rabe,
prometnice. V Svici smucarji uzivajo na
smucis¢ih z desetinami novih Zi¢nic tik
ob Matterhornu, najlepsi gori Alp. Ko
sem neko¢ na sedezu alpske konvencije
predsedujocega spraseval, kako to, da so
v Dolomitih nove Zi¢nice, gorske ceste,
nova smucisca, da je nesteto kolesarskih
in planinskih poti, saj so Dolomiti ne
le v vseh mogocih varstvih, ampak tudi
Unescova dedi$¢ina, sem dobil odgovor,
da je vsaki drzavi prepuséeno, kako ures-
ni¢uje varstvena nacela, ter da Natura
in druga varstva ne pomenijo zaviranja
razvoja, prva tako ne komercialne rabe
prostora.

Znatilen primer prevlade varstva je na
nasi obali. Kljub samo centimetroma
morske obale na Slovenca pu$¢amo $te-
vilne dele te popolnoma neizkoriS¢ene,
kot bi je imeli tiso¢ kilometrov ali ve¢.
Klifi, ki se rusijo, ogrozajo redke kopalce
in ne omogocajo ne obalne promenade
ne razgledne poti na zgornjem robu, naj
bi bili znamenitost. Namesto da bi jih
preoblikovali v poloznejse bregove in
terase, pod njimi uredili varne plaze, z
izkopanim materialom pa oblikovali la-
gune in otoke. Ob vsem nastetem bi bilo
Se dovolj moznosti za ohranitev kaks-
nega najznatilnejsega odseka prvobitne
narave, torej fliSnega odloma.
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Vsa ¢ast varuhom Skocjanskega zatoka,
ampak takih somornic je po Sredozeml-
juvse polno, in to ne skoraj sredi mesta.
Ali ni nihée pomislil, da bi Koper tu
potreboval notranji akvatorij za manjse
ladje, proizvodnjo in popravila plovil in
ve¢ drugih podjetij, ki nujno potrebu-
jejo neposreden stik z morjem? Tretji
pomol pristanis¢a Koper ali podaljsanje
pomolov stalno spremljajo razli¢ne blo-
kade in sumnicavosti. Celo pri nujnem
poglabljanju dna ob privezih novinarka
ogorceno raziskuje, kam je bil odlozen
mulj, kot da je $lo za radioaktivne od-
padke! Ali res ne more biti novinarska
novica, da s tem omogoéamo pristajanje
tudi najvedjih ladij?

In Secoveljske soline! Tu smo po sre¢-
nih okolis¢inah dobili veliko obmorsko
ravnico, za katero je proizvodnja soli Ze
zdavnaj preziveta in premalo donosna
dejavnost za tako velik prostor. Tu bi
lahko uredili umetne kanale za plov-
bo, marine in apartmajska naselja »na
vodi, slovensko » palmo«, podaljsanje
piste letalis¢a, poleg tega pa bi ohranili
solinarski muzej na prostem.

Res je, da so varstveni rezimi za Skocjan—
ski zatok in Secoveljske soline Ze nepo-
vratno dolodili (ne)rabo tega prostora.
Za klife in umetni otok morda $e ni
prepozno.

Namesto sklepa

Veasih so govorili, da je komunizem naj-
pravi¢nejsi in najnaprednej$i druzbeni
sistem. Ce ne deluje, ni treba zamenjati
ideologije, ampak ljudi. Ce Slovenija ni
postala druga Svica, ni treba zamenjati
nasih gora, polj, gozdov, rek in potokov.
Treba je zamenjati ...

Prof. dr. Andrej Pogacnik, upokojenec

E-posta: andrejp807@gmail.com

201

Urbani izziv, posebna izdaja, 2016



Lara GLIGIC

Razmisljanja

Turizem kot motiv za varovanje in upravljanje

kulturne krajine

Varovanje in upravljanje sta v zadnjih
desetletjih postali pravi razvojni trend.
Pomen varstva kulturne krajine, krajine
in narave se je mo¢no razsiril, povecala
se je zavednost ljudi, Zelja, potreba po
ohranjanju ... Vendar zakaj? Motivi za
to so zelo razli¢ni, le redko, ¢e sploh,
pa krajino varujemo zaradi nje same. V
vecini primerov gre za antropocentri¢ni
pogled ter varovanje in upravljanje z vi-
dika lastne koristi.

Med trende lahko uvrstimo tudi pojem,
na katerem temelji varovanje in upravl-
janje — trajnostnost. Uveljavil se je kot
splo$no uporabljan termin, ki smo ga
smo ponotranjili, ¢eprav velikokrat ljud-
je niti ne vedo, kako ga uporabljati, kaj
pomeni in kaksne posledice nosi s seboj.
Prizadevamo si za trajnostnost, ¢eprav
omenjeni pojem tezi k stagnaciji in ne
razvoju, zaradi ¢esar so se v preteklosti
ze pojavljale polemike o primernosti
izraza. Z varovanjem in upravljanjem
kulturne krajine, pri ¢éemer so za podobo
ze od nekdaj odlodilne prav dejavnosti
¢loveka, ki naravne danosti izkoris¢a, pa
si prizadevamo ohranjati krajinske slike
na ratun uravnotezenosti razvojnih in
varstvenih potreb. Stati¢nost, na kate-
ro navaja trajnostni razvoj, ni skladna
z evolucijskimi osnovami narave in

druZbe.

Kot enega od krovnih motivov varo-
vanja in upravljanja kulturnih krajin je
mogoce prepoznati turizem. Turizem
kot razvojno priloznost obmodij ob so-
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¢asnem varovanju obstojecih krajinskih
vrednot. Sicer je nekoliko protislovno,
vendar je turizem — predvsem sodobni
trendi, ki tezijo v smeri trajnostnega,
zelenega, ckoloskega, podezelskega tu-
rizma in turizma na zavarovanih ob-
mod¢jih — eden od glavnih motivov za
ohranjanje in upravljanje krajine. Gre za
dobitkonosno varovanje, obojestransko
pozitivno naravnan odnos, katerega
ravnovesje pa se lahko hitro porusi, ¢e
akterje prevzame pohlep in presezejo tu-
risti¢no nosilno sposobnost krajine. V
tem primeru pride do nepovratne skode
in postopne izgube za obe strani, tako
za krajino kot turisti¢cnega ponudnika
Z izgubo povprasevanja ... Govorimo
o obcutljivosti razmerja med potrebo
po ohranjanju narave in turisticnem
razvoju.

»Absurd ¢uvanja nelesa enkratnega
zato, da se ga prodaja masovno kot
turistiéno blago, je v izrazitem nas-
protju z modrostjo trajnostnega pristo-

pa.« (Berginc, 2006: 7.)

Turizem in ohranjanje narave sta ze
dolgo povezana in odvisna drug od
drugega. Turizem pogosto spodbuja
ukrepe za varstvo in ohranitev narave,
saj so zal¢itena in slikovita obmo¢-
ja zanimiva za domace in tuje turiste,
so¢asno pa nekoliko paradoksalno po-
meni tudi precej$nje okoljsko tveganje
zaradi svojih pri¢akovanj od naravnega
okolja. Lahko je pozitivna sila, ki des-
tinaciji prinasa koristi, lahko pa je tudi

motor za razgradnjo. Gre za zapleten,
vendar prilagodljiv sistem, ki zdruzuje
socialno-kulturne vrednote, zeljo po
kakovostnem Zivljenju ter biofizi¢ne in
gospodarske sisteme, v katerih turizem
poteka ves ¢as. To smo znali oziroma si
Se prizadevamo prepoznati v Sloveni-
ji (Brandl, 2012).

»Pozitivni turistiéni ,imidZ¥ Slovenije
je med drugim: Dezela maloposestniske
kmetijske rabe in posledi¢no ohranjene
mozai¢ne kulturne pokrajine s pripada-
joco biodiverziteto.« (Plut, 2006: 13.)

V ozadju turizma kot motiva za varo-
vanje in upravljanje kulturne krajine ter
ustanavljanje zavarovanih obmodij pa
se skrivajo $e drugi motivi varstvenega
nastopanja. Vecinoma gre za finan¢ne
koristi déleznikov, ki si za varovanje in
vzpostavitev zavarovanega obmodja pri-
zadevajo, vendar kot je bilo Ze omen-
jeno, le redko zaradi krajine same. V
ospredju varovanja so drugi motivi.

Le ¢e lokalni prebivalci zavarovanih
obmodij ta ocenjujejo kot razlog za iz-
boljsanje, ne pa za znizevanje kakovosti
zivljenja, bodo v polni meri udejanjeni
tudi cilji ohranjanja kulturne krajine,
krajine, narave, naravnih vrednot in
dedis¢ine (Plut, 2005).

Ob neposrednih finan¢nih koristih pri-
nasajo zavarovana obmodja tudi Stevil-
ne druge prednosti, na primer dodatna
delovna mesta, ve¢jo prepoznavnost na
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trgih, skupno trino znamko ipd., pri
¢emer imata najvecje neposredne koris-
ti zaradi ustanovitve prav gospodarski
panogi turizem in kmetijstvo (Berginc,

2005).

Verjetno so na koristi, neposredne ali
posredne, mislili tudi tisti Bohinjei, ki
so pred dvema letoma na referendumu
odlo¢no zavrnili pobudo za izloitev ne-
katerih svojih krajev iz obmodja Triglav-
skega narodnega parka. Prav tako ni tre-
ba dvomiti o tem, da so sedanje lokalne
pobude za ustanovitev nekaterih novih
parkov povezane predvsem s pricako-
vanji dodatnih ekonomskih priloznosti.
Obstajajo pa tudi svetle izjeme, kot je
krajinski park Goricko, ki je nastal na
pobudo krajevne skupnosti.

»Goricko ni dozivelo grobih in nasil-
nih sprememb, zato je ostalo kulturna
krajina v najbolj Zlahtnem pomenu
besede - pestrost je delo ¢loveskih
rok.« (internet 1)

Turistiéna ponudba, povprasevanje in
varovanje ter upravljanje so medsebojno
soodvisno povezani. Vse ve¢ je povpra-
Sevanja in Zelje po odkrivanju naravne
dedis¢ine, uZivanju v lepi in ohranjeni
naravi, kulturni krajini in dejavnostih v
naravi, glede na to pa se mora prilagaja-
ti tudi turistiéna ponudba, ki tovrstnih
dejavnosti brez vzdrznega varovanja in
upravljanja ne more zagotavljati. Var-
stveno naravnan turizem (trajnostni,
ckoloski, podezelski ...) je torej odgo-
voren in spostljiv do naravnega, kultur-
nega in druzbenega okolja, v katerem
ljudje Ze stoletja s svojim delovanjem
ohranjajo naravne potenciale za pride-
lavo hrane in trajnostno gospodarijo z
gozdovi, ob tem pa si prizadevajo ohra-
niti prepoznane krajinske kakovosti.

Lara Gligi¢, Studentka krajinske arhitekture
Cesta 4. julija 62, 8270 Krsko
E-posta: gligiclara@gmail.com
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Jasna KRALJ PAVLOVEC

Kritike

AOL - Architecture of light - samostojna razstava
arhitektke Spele KryZzanowski

Kriticno o razstavi Arhitektura svetlobe

Spela Kryzanowski je arhitekeka, ki se
zadnji desetletji ukvarja z raziskovanjem
duhovnih ravni prostora in bitja. Je ma-
gistrica znanosti s podroc¢ja arhitekeure
in avtorica strokovne monografije Feng
Shui — arhitektura prostora in filozofija
bivanja (Mladinska knjiga, 2012). Je
tudi predavateljica pri predmetu Feng
shui na Fakulteti za dizajn, ki je pri-
druzena ¢lanica Univerze na Primor-
skem, in najbolj izpostavljena slovenska
strokovnjakinja za feng $uj, ki svoje po-
dro¢je raziskovanja $iri tudi na druga

podobna podrodja.

S samostojno dvojeziéno razstavo
AOL - Architecture of light, ki je bila v
Galeriji Bernardo Bernardi (Ulica gra-
da Vukovara 68, Zagreb, Hrvaska) na
ogled od 14. do 24. septembra 2015, je
svoja raziskovanja o razli¢nih duhovnih
dimenzijah prostora prvi¢ postavila na
ogled sirsi strokovni in lai¢ni javnosti.

Naslov razstave je dvoumen in obisko-
valec bi lahko pri¢akoval, da bo razstava
predstavljala razliéne tehnike osvetlitve
v arhitekturi. Zato avtorica na vprasanje
Zakaj prav Arhitektura svetlobe? poja-
snjuje, da »arhitekturo na fizi¢ni ravni
najbolj opredeljujeta svetloba in pra-
znina. Na finejsi energijski ravni je sve-
tloba edino, kar v resnici obstaja. Zato
arhitektura svetlobe«. Razstava AOL
je zasnovana kot pregledna razstava, ki
prikazuje razliéne duhovne poglede na
prostor in i§¢e navdih v zgodovini in so-
dobnosti. Sestavlja jo Sest tem, Sest raz-
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Slika 1: Razstava »Architecture of light, Zagreb (foto: Arhitelje)

Slika 2: Razstava »Architecture of light«, Zagreb (foto: Arhitelje)

li¢nih izhodis¢ za premislek o duhovnih
dimenzijah prostora.

Predstavljena je sveta geometrija, ki
uporablja Stevila, oblike in razmerja,
da bi razumela znanstvene in misti¢ne

zakone, ki vladajo vesolju. Radiestezija
je predstavljena kot parapsiholoska me-
toda za zaznavanje specifi¢nih sevanj, ki
izhajajo iz zemlje, Zivih bitij in predme-
tov. Poga¢nikova sodobna geomantija
obravnava Zemljo kot Zivo bitje, ki ima
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svoj energijski sistem, elementarno za-
vest in duhovno dimenzijo. Feng $uj je
tradicionalna kitajska umetnost obliko-
vanja okolja, ki je temelji na duhovnih
konceptih in pozornem opazovanju sve-
ta. Narava reda je znanstveni in obli-
kovalski koncept arhitekta Alexandra,
s pomodjo katerega naj bi lahko obliko-
vali oblike in prostore, ki imajo povecan
potencial Zivosti. Vitalna hisa je obliko-
valski koncept avtori¢inega studia Arhi-
telje arhitekei ter predstavlja primer pro-
jektantske prakse, ki zdruzuje sodobno
projektiranje in duhovne pristope.

Vsem Sestim konceptom je skupno, da se
ukvarjajo s skritimi dimenzijami prosto-
ra, ki jih z obi¢ajnim znanstvenim apa-
ratom tezko kriticno vrednotimo. Av-
torica predstavlja holisti¢ni pogled na
prostor, ki presega klasi¢ni 3D-kartezi-
janski prostor z dodano dimenzijo ¢asa.
Osredotoca se na vitalno — energijske in
duhovne plasti prostora, do katerih je
mogoce dostopati z nad¢utnim zazna-
vanjem ali osredotoceno imaginacijo.
Dimenzije prostora torej, ki v obicajni
projektantski praksi ostajajo na obrobju,
v sivem pasu spregledanih, marginalnih
ali tabuiziranih tem. V tem smislu je raz-
stava dobrodosla osvezitev konceptual-
nega razmisljanja o prostoru, ki odpira
novo raziskovalno podro¢je za arhitek-
te in oblikovalce. Razumemo jo lahko
kot zaletek SirSega in kompleksnejSega
pregleda, ki bi poglobljeno raziskoval
razli¢ne tradicionalne in sodobne nadi-
ne vkljucevanja koncepta duha v obli-
kovanje prostora, saj podobne teme,
npr. indijski vastu ali Steinerjevo razu-
mevanje prostora, v okviru razstave niso
predstavljene.

Ce duh po Aleksandru napolnjuje
praznino vsakega atoma, vsake opeke,
vsakega kosa lesa in betona, postane
izziv, kako ta potencial Zivosti prosto-
ra maksimalno izkoristiti s primernim
oblikovanjem. In prav prespraevanje o
vitalnih dimenzijah prostora je glavna
vrednota in presezek razstave AOL, ki

bi morala najti moznost predstavitve
tudi v nafem prostoru, zal pa je ta za
slovenske ustvarjalce velikokrat zaprt.

Jasna Kralj Pavlovec, mag. znanosti, univ.
dipl. inZ. arh., prodekanja za mednarodno
dejavnost na Fakulteti za dizajn

Sarhova 8, 1000 Ljubljana, Slovenija
E-posta: jasna.kralj@fd.si

Splet: www.jkp.si
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Liljana JANKOVIC GROBELSEK

Predstavitve in informacije

27. Sedlarjevo srecanje urbanistov in prostorskih planerjev Slovenije

Ljubljana, Mestni muzej, 3. junija 2016

Letos je Drustvo urbanistov in prostor-
skih planerjev Slovenije organiziralo Ze
27. Sedlarjevo srecanje z naslovom Vi-
zije prostorskega razvoja — zelena tirna
infrastruktura.

Srecanja, ki je potekalo 3. junija 2016
v Ljubljani, se je udelezilo skoraj 80 ko-
legov in gostov iz Slovenije in tujine.
Prisli so tudi povabljeni gostje, g. Zoran
Jankovi¢, Zupan Ljubljane, ga. Barbara
Radovan, generalna direktorica Direk-
torata za prostor, graditcv in stanova-
nja MOP, g. Zoran Hebar, podpred-
sednik UdruZenja hrvatskih urbanista,
in g. Joze Novak, predsednik Drustva
krajinskih arhitektov Slovenije. S svo-
jimi predstavitvami ali prisotnostjo so
nas obogatili vidni aktivni in upokojeni
kolegi urbanisti in prostorski planerji.

27.Sedlarjevo srecanje je potekalo v sklo-
pu dogodkov Ljubljane, Zelene prestol-
nice Evrope 2016 (http://www.ljublja-
na.si/si/zelena-prestolnica/) in v okviru
dogodkov Evropskega tedna trajnostne-
garazvoja — ETTR (European Sustaina-
ble Development Week — ESDW), ki je
potekal od 30. maja do 5. junija 2016.
Na povezavi (www.esdw.eu) je vzposta-
vljen spletni portal vseh dogodkov.

Pogledali smo skozi prizmo razvoja
evropskih infrastrukcurnih koridorjev
Baltsko-jadranskega in Sredozemskega,
ki potekata skozi Slovenijo, in obrav-
navali infrastrukturno prioriteto drugi
tir Divaca—Koper. Ugotovili smo, da
manjka jasna vizija za razvoj Zzeleznic
v Sloveniji, da pomembni projekti sto-
jijo in da je poleg drzavno pomembnih
projektov treba spodbujati tudi mestni
in primestni tirni promet.
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Spomnili smo na izvedbo slovenskega
avtocestnega kriza, ki je po anketah jav-
nega mnenja najve¢ji dosezek urejanja
prostora Slovenije v zadnjem stoletju.
»Pomeni zgodovinsko prelomnico v
povezanosti in dostopnosti naSega na-
cionalnega prostora in njegovi vkljucitvi
v evropsko prometno omrezje. Pomeni
novo prelomnico od izgradnje zeleznic
pred stoletjem in ve¢, to je Se v ¢asih
avstro-ogrske monarhije ...« je zapisano
v obrazlozitvi Zirije Nagrade Maks Fabi-
ani, ki je projektu v letu 2015 podelila

posebno jubilejno odli¢je.

Namen srecanja je bil spodbuditi stro-
kovno in lai¢no javnost h kriti¢no kon-
struktivni razpravi, obenem pa vladajo-
¢e strukture na drzavni in lokalni ravni
k pravim in pravocasnim odloditvam
in ukrepom. Prijave k nastopom ter Zi-
vahna debata so pokazale, da gre za zelo
aktualno temo. Zato smo se na sre¢anju
dogovorili, da bomo sklepe sre¢anja po-

slali odgovornim na drzavni ravni. Ob-
javljeni so v tem zborniku ...

Obenem bomo jeseni 2016 ob izidu
zbornika 27. Sedlarjevega srecanja pri-
pravili okroglo mizo. Lanska okrogla
miza je pokazala, da so se nekateri od-
zivi na tematike junijskega Sedlarjevega
srecanje oblikovali do jeseni. Zbornik
27. Sedlarjevega sre¢anja bo izsel v okvi-
ru posebne $tevilke revije Urbani izziv,
zato bo okrogla miza s predstavitvijo
potekala na Urbanistinem institutu
Republike Slovenije. Datum dogodka
bo objavljen na spletni strani drustva
www.dupps.si in Urbanisti¢nega insti-
tuta RS. Vljudno vabljeni.

Dr. Liljana Jankovi¢ Grobeldek

Drustvo urbanistov in prostorskih planerjev
Slovenije, Ljubljana, Slovenija

E-posta: drustvo.dupps@gmail.com

Splet: http://www.dupps.si

Slika 1: Uvodni pozdrav dr. Liljane Jankovi¢ Grobelsek, predsednice drustva (foto: Rok Gro-

belSek)
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Slika 2: Pozdravni govor g. Zorana Jankovica, zupana Ljubljane (foto: Rok Grobelsek)

Slika 3: Predavatelji prof. Bogdan Zgonc, Metod DiBatista, Ljubo Zerak, Karla Jankovi¢ in Mojca Sliki 5 in 6: Zivahne razprave med udelezen-
Sasek Divjak so pozorno poslusali prispevke (foto: Rok Grobel3ek). ci ob odmoru (foto: Rok Grobelsek)

Slika 4: Razprava ob koncu sreanja je bila aktivna in tvorna, rezultat te so bili sklepi srecanja
s konkretnimi predlogi kot podporo projektom (foto: Rok Grobelsek).
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Damjana HUDNIK ZAVIRSEK

[So]bivanje na robu mesta
Pot dobrot - sprehajalna pot med stanovanjsko sosesko Ruski car ter kmetijami
v Savljah, Klecah in na Jezici

Bivanje v soZitju z naravo je ideal v
Stevilnih kulturah. Japonski izraz »sa-
toyama« oznacuje idealen Zzivljenjski
prostor ob rizevih poljih in zelenjavnih
vrtovih, blizu gri¢ev in gozdov, kjer ljud-
je bivajo v pocasnejSem ritmu podezelja.

Ali se je takemu bivanjskemu idea-
lu mogoce priblizati tudi v soseski na
robu glavnega mesta? Ali so za to po-
trebne velike spremembe, ali morda le
drugaten pogled na prostor, njegove
danosti in prepoznavanje potencialov,

ki jih nudi?

Cetrtna skupnost Posavie, ki obsega ob-
modje med severno ljubljansko obvozni-
co in reko Savo, je zelo raznolika - ve-
lik del te zavzemajo zelene povrsine s
starimi vasmi na savskih jezah v zaledju

velike modernisti¢ne stanovanjske so-
seske in naselja individualnih his. So-
seska Ruski car je bila zasnovana konec

Slika 1: Med mestom in vasjo (foto: Marko Klemen)

60. let prej$njega stoletja na travnikih
in poljih, ki so jih obdelovali kmetje iz

Kle¢, Savelj in z Jezice.

Inovativna prostorska zasnova soses-
ke (avtorji V. B. Musi¢, M. Bezan, N.
Starc) je na rob vaskega prostora vpel-
jala model urbane ulice, ki naj bi Zivost
mestnega Zivljenja ponesla na ljubljan-
sko podezelje. V' soseski so se naselili
prebivalci iz razli¢nih delov Slovenije in
Jugoslavije. Veliko jih je prislo s podezel-
ja in so bivanje v stiku z naravo zamen-
jali za bivanje v utesnjenih betonskih
stolpnicah. Kljub naprednim prostor-
skim idejam in naporom nacrtovalcev,

Slika 2: Soseska, zgrajena na poljih in travnikih ljubljanskega Posavja (foto: Skupaj na ploscad!)
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da bi sosesko zasnovali tako, da bi se
¢im bolje navezala na obstojeci prostor
in ustvarila tudi svojega, je odprti javni
prostor, namenjen sobivanju prebival-
cev, ostal nedokonéan. Soseska je (po)
ostala vase obrnjena bivanjska skupnost,
ki ni bila » mesto« z zivahnimi ulicami,
prav tako njeni prebivalci niso prepoz-
navali potenciala, ki ga je ponujalo bi-
vanje na robu podezelja.

Ceprav se v éasu hitrega razvoja in spre-
memb zdi skoraj neverjetno, so tako
prebivalci vasi kot prebivalci soseske
potrebovali nekaj desetletij, da so zace-
li prepoznavati prednosti, ki jih ponuja
njihovo sobivanje na robu mesta.

Pobuda za ve¢jo povezanost med prebi-
valci soseske Ruski car in vasmi v zele-
nem zaledju se je oblikovala z Zeljo po
iskanju novih nacinov povezovanja med
prebivalci razliénih predelov Cetrtne

skupnosti Posavje, spodbujanju boljsega
poznavanja in ve¢je pripadnosti lokalne-
mu okolju in skrbi zanj, izmenjavi znan-
ja in dobrin med lokalnimi prebivalci.

Polja in travniki ter lokalni pridelovalci
hrane v Savljah, Kle¢ah in na Jezici so
glavne prednosti bivanja v soseski na ob-
robju mesta. V tem predelu Ljubljane se
je mogoce ze z minimalnim naporom
prehranjevati po natelu »z njive na
mizo«. Hkrati je veliko prebivalcev v
neposredni bliZini potencial tudi za pri-
delovalce hrane. Zaradi slabega medse-
bojnega poznavanja prebivalcev soseske
in vasi in razli¢nih zivljenjskih slogov te
jasne in logi¢ne prednosti do pred krat-
kim niso bile $iroko prepoznane.

Prostor je ziv organizem, za katerega je
treba skrbeti, ga naértno pripraviti na
nove ideje. Arhitektura ima mo¢, da
ozivi raznovrstne in pozabljene prostore
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in poveze razliéne posameznike v skup-
nost. Taki »spodbujevalci« so lahko
zelo preproste prostorske intervencije,

objekti, zgodbe ...

Pobuda o povezovanju se je preobli-
kovala v idejo o oznacitvi obstojecih
pespoti med stanovanjsko sosesko in
lokalnimi pridelovalci hrane - to so
sprehajalne poti prebivalcev in nekatere
od njih hkrati tudi delovne poti kmetov,
ki obdelujejo zemljo. S projektom smo
zeleli preveriti, ali je mogoce s tem pre-
prostim posegom v prostor in z njegovo
promocijo spremeniti obstoje(:c vzorce,
vedenje in ne nazadnje tudi bivanjske
razmere prebivalcev velike stanovanjske
soseske in starih vasi.

Ker je pobuda iz$la iz lokalnega okolja,
smo v naértovanje vkljucili prebivalce.
Idejo smo prvi¢ predstavili v okviru
mednarodnega dogodka Urbani spre-

Slika 3: Pot dobrot - sprehajalna pot med sosesko Ruski car in pridelovalci v Savljah, Kle¢ah in na Jezici
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Slika 4: Oznacevalna tabla Pot dobrot (foto: Marko Klemen)

hod Jane>s Walk, ki promovira peshojo
v vsakdanjem Zivljenju in pri vsakodne-
vnih opravkih. S sprehodom smo preve-
rili razli¢ne mogoce trase poti, udelezen-
ci sprehoda so nas opozorili na predele
in ambiente, ki jih je vredno vkljuciti,
opozorili smo na pozitivne ucinke pesa-
¢enja na zdravje, na intenzivnejse in bolj
doziveto spoznavanje prostora z vidika
pesca, o dostopnosti in urejenosti obsto-
je¢ih poti med sosesko in vasmi, o skrbi
za kulturno krajino, pestrosti lokalnih
obicajev, domacih imen v vasch ipd.

Pot med mestom in Vasjo smo poimeno-
vali »Pot dobrot — ez cesto na Jez'co,
v Savlje in Klete«.

Zatetek poti, ki povezuje 23 prideloval-
cev v Savljah, Kle¢ah in na Jezici, je pri
osnovni $oli, ki s skrbjo za Solski vrt in
¢ebelnjak ohranja povezanost s pode-
zeljem in tradicijo pridelovanja hrane,
Siri pa tudi vedenje o pomenu ¢ebel za
ohranjanje biotske raznovrstnosti. Pot
se nadaljuje skozi sosesko Ruski car,
kjer se razdeli v dva dela — prvi popelje
sprehajalce po ulicah in cestah do kmetij
na Jezici, v Savlje in Klece, drugi pa po
kolovoznih poteh mimo travnikov pred
Savljami do Kle.
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Pot dobrot je oznacena s sedmimi tab-
lami in talnimi oznakami. Sistem ozna-
¢evanj je bil delno zasnovan tudi glede
na moznosti pridobivanja soglasij za
postavitev oznacevalnih tabel. Table z
zemljevidom in podatki o kmetijah sto-
jijo na klju¢nih mestih ob poti (pri Soli
in vrteu, na osrednjem delu Bratovieve
ploscadi, pri objektu v parku, v sredis¢u
vasi ....). Znak za pot oblikovno izhaja
iz markacije in se v prostoru pojavlja na
podoben nacin - talne oznake so del po-
vrs$in za pesce.

V okviru projekta smo pripravili zlozen-
ko, ki so jo prebivalci dobili v postne
nabiralnike. S poudarjanjem domacih
imen opozarjamo na zgodovino kraja,
nekdanje obrti, vloge, znadilnosti ... Ze-
limo prebuditi zavedanje prebivalcev, da
je soseska zrastla na njivah ter travnikih
kmetov z Jezice, iz Savelj in Klec¢.

Pot dobrot je s sosesko povezala vec kot
dvajset lokalnih pridelovalcev, ki pridel-
ke ponujajo na razli¢ne nacine - s pro-
dajo na kmetiji, na stojnici v naselju, v tr-
govini na kmetiji, s sezonsko prodajo ...

Pot smo prebivalcem Bratovseve plos-
¢adi predstavili in priblizali z organiza-
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cijo trznih dni na plo$¢adi ter vodenih
sprehodov do kmeckih dvoris¢, kjer lah-
ko spoznajo pridelovalce, njihov natin
dela, poskusijo in kupijo pridelke prav
tam, kjer so bili pridelani.

Trzni dnevi Pot dobrot bogatijo uli¢no
Zivljenje in vnasajo pestrost v dogajan-
je v soseski. Z vodenimi sprehodi do
kmeckih dvori§¢ pa prinasamo Zzivost v
vasi, opozarjamo na pomembno vlogo
kmetov pri ohranjanju in skrbi za kul-
turno krajino ljubljanskega Posavija ter
Sirimo bonton ob sprehajanju po kolo-
voznih in delovnih poteh med polji in
travniki.

Eden od projektov, ki ga je spodbudila
Pot dobrot, je urbano ¢ebelarjenje — po-
stavitev skupnostnega panja in skrb za
¢ebele. Prebivalce smo opozorili na to,
kako lahko v urbanem okolju stanovanj-
ske soseske sobivamo z drugimi Zivimi
bitji in vplivamo na ohranjanje biotske
raznovrstnosti. Prebivalcem smo po-
darili semena razli¢nih vrst medovitih
rastlin in jih povabili, naj jih posadijo na
zelenice ob blokih, v balkonska korita in
na vrtove. Zasaditve med bloki stano-
vanjskih sosesk in vrtovi stanovanjskih
his so z raznovrstnimi rastlinami in raz-
li¢nimi vrstami sadnega drevja bogata in
raznovrstna pasa za ¢ebele v urbanem

okolju.

Projekt smo zaceli s sprehodom med
¢ebelnjaki v Cetrtni skupnosti Posavje
ter ga nadaljevali z ureditvijo in posta-
vitvijo skupnostnega panja in doma za
¢ebele samotarke. S pomodjo ¢ebelarja,
ki je vkljucen v projekt Pot dobrot, smo
skrbeli za ¢ebeljo druzino. Projekt smo
kon¢ali smo s to¢enjem medu, v kate-
rem se prepletajo okusi cvetlic soseske
Ruski car in Cetrtne skupnosti Posavje.
Skupnostni panj je postal nova tocka na
Poti dobrot.

Ceprav so bili posegi v prostor
z oznacitvijo poti minimalni, so
spodbudili $tevilne nove dejavnosti in
vzpostavili nove odnose, ki spreminjajo
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prostor soseske, vasi in kmeckih dvoris¢
v prostor sobivanja urbanih vasi in po-
dezelske soseske ter omogocajo sozitje
mesta in vasi v blizini polj, vrtov in
¢ebelnjakov.

Idejna zasnova poti in oblikovanje ozna-
¢evalnega sistema:

Damjana Hudnik Zavirsek, Spela
Nardoni Kova¢, Alenka Kre¢ Bricel;

Izvedbo projekta so podprli:
Ministrstvo za kulturo RS, Mestna
ob¢ina Ljubljana/Oddelek za kulturo,
Cetrtna skupnost Posavije

Pot dobrot je bila zasnovana kot del pro-
jekta Plos¢ad — dvoris¢e, igriSce, srecis-
¢e 2014, ki ga oblikuje in vsebinsko vodi
pobuda Skupaj na plos¢ad!

Vsebinsko  oblikovanje, vodenje in
izvajanje projekta med letoma 2015
in 2016:

Damjana Hudnik Zavir$ek, Marko Kle-
men, Blaz Jamsek (Skupaj na plos¢ad!)
Damjana Hudnik Zavirsek,

univ. dipl. inZ. arh.

Bratov Kunovarjev ulica 7,

1000 Ljubljana

E-posta: damjana.zavirsek@gmail.com
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Slika 5: Talne oznake Pot dobrot (foto: Mar-
ko Klemen)

Slika 6: ZloZzenka Pot dobrot (foto: Marko
Klemen)

Slika 7: Trzni dan Pot dobrot na Bratovsevi ploscadi (foto: Marko Klemen)

Slika 8: Skupnostni panj v solskem ¢ebelnjaku (foto: Blaz Jamsek)

Slika 9: Carski med - (i)zbrani okusi cvetlic soseske Ruski car in ljubljanskega Posavja, (foto/

oblikovanje nalepke: Marko Klemen)
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PRIPRAVA OGLASOV za posebno izdajo revije Urbani izziv

Osnovni tehni¢ni podatki
Oblikovani oglasi morajo biti pripravljeni v enem od naslednjih formatov:
o TIFF,
o PDF/AI (fonti besedil morajo biti pretvorjeni v krivulje).
Resolucija gradiva mora biti visoka, najmanj 300 dpi. Gradivo mora biti pripravljeno v ¢rno-beli tehniki.

Velikosti in cene oglasov

Oglasi so lahko pripravljeni za objavo v Zivi rob ali znotraj paginacije. Pri pripravi oglasa za objavo v Zivi rob je treba na vseh stra-
nch dodati 3 mm za porezavo, upostevati pa je treba tudi vezavo revije, zato mora biti odmik besedila vsaj 10 mm od levega roba.
Vse objavljene cene oglasov vkljucujejo DDV in veljajo za objavo znotraj revije, v rubriki, namenjeni za oglasevanje. Cena objave
oglasa med prispevki, torej zunaj posebne rubrike za oglasevanje, je visja za 100 %.

CELOSTRANSKI OGLAS

Velikost:
210 x 297 mm 4/i 170 x 240 mm

Cena: 150 €

Velikost:
210 x 148 mm 4/ 170 x 120 mm
ali 81 x 240 mm

Cena: 100 €

MAN]JSI OGLAS

Velikost:
81 x 120 mm 4/ 81 x 60 mm

Cena: 50 €

Ustrezno pripravljeni oglasi morajo biti poslani najkasneje do 1. julija na elektronski naslov urbani.izziv@uirs.si Narocilnice za
objavo oglasov morajo biti poslane po elektronski ali navadni posti na naslov urednistva: Urbanisti¢ni institut Republike Slovenije,
Urbani izziv — uredniStvo, Trnovski pristan 2, SI-1000 Ljubljana, Slovenija.
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