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Ze vec kot 20 let opravljamo projektivno

dejavnost, ki obsega

— izdelovanje vseh vrst projektov za ceste,
mostove, splogno in komunalno hidrotehniko
ter drugih nizkih zgradb,

— izdelavo Studij in projektov prometnega
planiranja,

— izdelavo projektov za visoke zgradbe,

— strokovno nadzorstvo nad izvréevanjem objektov

po sporazumu z investitorjem,
— opravljanje geodetskih izmer s podroéja
nizje geodezije
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Zveza gradbenih inZenirjev in tehnikov Slovenije Ze od nekdaj, posebno
pa od leta 1968 dalje s posebno pozornostjo obravnava na strokovnih posveto-
vanjih programe razvoja cestnega omreZja v na$i republiki, ki so jih izdelale
zato zadolZene institucije v Sloveniji.

Tako je bilo leta 1973 po razgrnitvi prometne §tudije Ljubljane, ki jo je
izdelal Ljubljanski urbanistiéni zavod, organizirano posvetovanje o tej $Studiji.
O tem posvetu, ki sta ga decembra leta 1973 organizirali Zveza inZenirjev in
tehnikov SRS in Zveza gradbenih inZenirjev in tehnikov ob sodelovanju Dru-
Stva za ceste SRS, Urbanistiénega drustva SRS, Zveze arhitektov SRS in ob
pomoci Sekretariata za urbanizem SRS, Republiske skupnosti za ceste in Skup-
§¢ine mesta Ljubljane, je bila izdana posebna publikacija s prispevki udele-
Zencev posveta, ki so bili pismeno posredovani pred razpravo. Sprejeti so bili
zakljuéki, ki jih zaradi popolnosti objavljamo tudi v tej Stevilki Gradbenega
vestnika.

Uredni$tvo Gradbenega vestnika se je zaradi pomembnosti refevanja cest-
nega prometnega omreZja Ljubljane odloéilo, da skupaj s Skupdéino mesta
Ljubljane in Republisko skupnostjo za ceste izda obseZnejSo Stevilko svojega
glasila in jo posveti temu vpradanju. V ta namen je zaprosilo odgovorne pred-
stavnike in strokovnjake, da s svojimi prispevki prikaZejo danas$nje stanje in

svoje poglede do konkretnega reSevanja te perece probematike.
S temi prispevki in z nekaterimi s posvetovanja Zelimo prikazati, kako se
bo v bodoée izgrajevalo ljubljansko cestno prometno vozlisce,

Zveza gradbenih inZenirjev in
tehnikov Slovenije

Prometni vozel Ljubljane moramo razvezati

UDK 656:351.61

Dolgo, verjetno predolgo smo &akali na sistem-
sko reSevanje prometnih problemov Ljubljane.

Leto za letom smo morali reSevati zelo tezke
in $e bolj nujne mestne probleme Solstva, varstvo
otrok, stanovanjske probleme mladih, starih in de-
lavcev, vso komunalno problematiko Ljubljane, ki
je Se vedno v velikem zaostanku z razvojem mesta,
energetiko, rekreacijo itd.

Ob vsem znani anketi, ki smo jo izvedli pred
leti, smo Ze ugotovili, da bo treba sistemsko reSiti
tudi mestne prometne probleme, saj so dali temu
vpraSanju anketiranci velik poudarek in veliko
njih celo prednost.

Pred leti sprejeti program mestnih prometnih
investicj se je zaradi mizkega letnega dohodka iz
zemljiskega prispevka in velike devalvacije popol-
noma izmaligil. Tako smo morali Ze programirane
objekte iz starega programa prenesti v prva ob-
dobja sedanjega desetletnega programa razvoja
mestne cestne mreZe.

Zato imamo uvrSéene v prvo etapo programa
vse nujne mestne prometne objekte kot so: Kar-

TONE KOVIC, DIPL. INZ.

loski most, Drenikov podvoz, PreSernovo in Ce-
lovsko cesto ter mestno obvoznico. Vsi ostali mest-
ni prometni problemi so razvrSfeni po sedaj pro-
gnoziranih merilih v mnaslednja leta.

Vsa naSa pozornost mora biti posvetena samo-
upravni finanéni konstrukeiji desetletnega progra-
ma, ki se bo letno avtomati¢no prilagojevala
ostanku dohodka temeljnih organizacij zdruZenega
dela in sredstvom, zbranim z dogovorom med ob-
¢inami.

Ratunamo, da bodo na podlagi sedaj izvrSenih
idejnih projektov in proratunov kakor na osnovi
dogovorov in samoupravnega sporazuma v naj-
krajem ¢&asu zaklju®ena vsa potrebna dogovarja-
nja in sporazumevanja med republiko, mestom,
mestnimi ob&mnami ter organizacijami zdruZenega
dela in podjetji. Gotovo bomo morali v teku de-
setih let kaj dopolniti ali celo vrstni red gradenj
spremeniti, ¢e bodo tako nakazovale skupne mest-
ne potrebe in to ugotovile tudi samoupravne inte-
resne skupnosti za ceste 0z. cestno prometna skup-
nost. Pojavile se bodo zatetne teZave predvsem pri
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Kovié: Prometni vozel Ljubljane

rednem sistemskem reSevanju finanéne problema-
tike programa, ki v tej gospodarski situaciji ni naj-
bolj spodbujajota, toda nme glede na to smatramo,
da je treba prometno problematiko mesta reSevati,
ker se bomo sicer znaSli Ze v mekaj letih pred Se
teZjimi mestnimi prometnimi teZavami.

Ze sedaj je Ljubljana velik republidki pro-
metni vozel, postal bo pa vedno bolj zamotan in
tezak, ker zahtevata polarizacija Slovenije in med-
narodni promet znatno hitrejSo in bolj§o gradnjo
mreze po vsej Sloveniji.

Pri tej veliki republiski akeciji razvoja cestne
mreze Slovenije ne more in me sme ostati Ljub-
ljana kot opazovalec, temve¢ mora zavestno in s
polno soodgovornostjo in tudi s finan&nimi sredstvi
sodelovati, da bomo tako zdruZeno izbolj$ali pro-
metne razmere tudi v naSem mestu.

Znano je, da smo z gradnjo komunalnih objek-
tov, 8ol in vricev ter gradnjo stanovanj kljub veli-
kim zatetnim tezavam pridobili naklonjenost vsega
mestnega prebivalstva, ki pa sedaj vedno bolj

UDK 656:351.61 (Ljubljana)
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1975 (24)
ST. 5—6, STR. 110—111

Tone Kovié:

PROMETNI VOZEL LJUBLJANE MORAMO
RAZVEZATI

Uvodnji ¢lanek obravnava sistemsko re$evanje
prometnih problemov Ljubljane, ki postajajo iz dneva
v dan bolj akutna sploina mestna naloga. Avtor pri-
kazuje, da je Ljubljana velik republiski in drZavni
prometni vozel. Polarizacija Slovenije in mednarodni
promet zahtevata izgradnjo cestne mreZe po vsej Slo-
veniji, pri ¢emer Ljubljana ne more biti dzvzeta.

&.F
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budno in samoupravno spremlja vse naSe zamisli,
predloge in gradnje. Zato resno ratunamo, da bo
vse mestno prebivalstvo s polno zavzetostjo pod-
prlo reSevanje mestnih prometnih problemov, ker
se mora sicer zavedati vsak prebivalec, da je to
zahteva mestnega razvoja, mestne varnosti, mest-
nega zdravja, ropota, smradu itd.

Pri vedno vi§jem mestnem osebnem standardu,
pri vedno ve¢ osebnih avtomobilih in veé prebival-
cih, ni ve¢ ¢asa za nadaljnje odlasanje nakazane
prometne problematike, ker postaja iz dneva v dan
bolj pere¢ splodni mestni problem.

Priéakujemo, da se bo Ljubljana kot celota
vkljuéila v prometno akcijo, da nas bo v vseh ob-
likah podprla, da bomo tako v nekaj letih izbolj-
Sali sedanje tezko stanje v mestu in okolici, ki zelo
nujno ¢aka ma predlagane resitve.

Te misli naj v tukaj zbranem strokovnem gra-
divu proutijo strokovnjaki Slovenije in Ljubljane,
da bodo tako pravilno tolmagili in zagovarjali nje-
ne prometne probleme. °

UDC 656:351.61 (Ljubljana)
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1975 (24)
NR. 5—6, PP 110—111

Tone Kovic:

THE TRAFFIC KNOT OF LJUBLJANA MUST BE
LOOSENED

The leading article treats the systematical sol-
ving of Ljubljana traffic problems. From day to
day those problems become more burning question of
our town. The author presents us that Ljubljana is
very big republic and state traffic knot. The polariza-
tion of Slovenia and the international traffic require
the construction of the road net in the whole Slovenia
and Ljubljana cannot be excluded.

B.F

Modernizacija cestnega omrezja v SR Sloveniji

in cestni SlStem Ljubljane

UDK 711.7:656

Politika modernizacije cestnega omreZja je v
SR Sloveniji usmerjena v dve smeri: v moderni-
zacijo magistralnih cest, ki navezujejo slovensko
cestno mreZo ma mreZo evropskih cest in odpirajo
poti mednarodnemu prometu iz sverne in srednje
Evrope ma Balkan in BliZnji vzhod in iz padske v
panonsko niZino, ter v modernizacijo regionalne
cestne mreZe v smislu zahtev policentriénega ur-
banistiénega razvoja. Prometnoomrezje mora nam-
re¢ omogocati enakovreden razvoj tudi tistih ob-
motij, ki leZijo zunaj naravno mednarodno pogo-
jenih koridorjev.

LOJZE BLENKUS, DIPL, INZ.

Geografske prednosti Slovenije prav gotovo
niso absolutne. Dejstvo, da sosednje drZave pospe-
Seno gradijo mreZo cest visoke vrednosti in odliéne
kvalitete, nas sili v hitra in uéirkovita ukrepanja
na tistih cestnih odskih, ki so prometno motno
obremenjeni, tehniéno pa najmanj ustrezni. Prav
te okoliS¢ine so nas primorale, da prenaSamo v pri-
hodnjih nekaj letih tezis¢ée naSih prizadevanj za iw
boljsanje mreZe magistralnih cest na SirSe in oZje
podroé¢je Ljubljane.

Ljubljana ima izjemno geografsko lego. V me-
sto se stekajo Stiri osnovne prometne smeri: Sta-
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jerska, gorenjska, primorska in dolenjska ter tvo-

7 izgradnjo avtoceste Razdrto—Vrhnika in
cestnega odseka Vrhnika—Dolgi most, ki bo zgra-
jen v letu 1978, postaja prometni pritisk na mre-
zo mestnih cest Ljubljane tako hud in akuten, da
je za mormalizacijo prometa v Ljubljani in skozi
njo nujno izvrsiti ukrepe, ki jih predvidva deset-
letni program izgradnje cest, zlasti pa zgraditi
mestno obvozno cesto na njenem severno-zahod-
nem delu.

Kako in do kaksne mere bo udeleZena pri iz-
gradnji omenjenih cest Republiska skupnost za ce-
ste, je odvisno od srednjerofnega programa raz-
voja cest v SR Sloveniji, ki je pravkar v fazi jav-

UDK 711. 7:656
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1975 (24)
ST. 5—6, STR 111—112

Lojze Blenkus:

MODERNIZACIJA CESTNEGA OMREZJA
V SLOVENIJI IN CESTNI SISTEM LJUBLJANE

Uvodni ¢élanek obravnava modernizacijo cestnega
omrezja v SR Sloveniji, ki vsebuje modernizacijo
magistralnih cest, katere navezujejo slovensko cestno
mreZzo na mrezo evropskih cest, obenem pa tudi mo-
dernizacijo regionalne cestne mreze glede na policen-
triéni razvoj Slovenije. V obeh teh smereh so ceste v
Ljubljani in okoli Ljubljane primarnega pomena.

6. ~

nih razprav in dogovorov. Dejstvo je, da so pro-
metne razmere tudi na drugih podroé¢jih hude in
da bo Sele druzbeni dogovor, sprejet na osnovi pro-
grama, natandéneje dolo¢il viSino in dinamiko vla-
ganja sredstev. Vendar pa je bil za izgradnjo prve
etape mestne obvozne ceste Ze predloZen zahtevek
za sofinanciranje Mednarodni banki za obnovo in
razvoj, kar pomeni, da ji nesporno dajemo pred-
nost.

Uspeh zasnovane izgradnje cestne mreZe ozir.
ljubljanskega cestnega sistema je odvisen od vseh
tistih dejavnikov, ki so sprejeli obvezo, da sodelu-
jejo pri zbiranju sredstev. Le ob maksimalnih na-
porih mesta in republike lahko pri¢akujemo, da bo
desetletni program izgradnje cest v predvidenem
roku tudi uresnicen.

UDK T11. :656
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1973 (Z4)
NR. 5—6, PP. 111—112

Lojze Blenkus:

THE MODERNIZATION OF ROAD NET IN SR
SLOVENIA AND THE ROAD SYSTEM OF
LJUBLJANA

The leading article treats the modernization of
road net in SR Slovenia, it means the modernization
of the main roads, which connect the Slovene road
net with European roads, at the same time the mo-
dernization of local road net, with regard to the poly-
centric urban development of Slovenia. In these two
cases the roads in Ljubljana and round Ljubljana
have the main importance,

6.7

Ljubljansko prometno vozlis¢e

(Problemi—teze—resitve)

UDK 656:711.7 !

Geografski polozaj Slovenije v Jugoslaviji, ka-
kor tudi v Srednji Evropi, je precej specifi¢en.
Znano je, da predstavlja Slovenija za jugoslovanski
prostor vrata v Evropo, saj prevzame s svojimi
mejnimi prehodi pribl. 90 % celotnega inozemske-
ga prometa motornih vozil. Tako je vletu 1973 bilo
na slovenskih mejnih prehodih registrirano
32,281.685 prehodov motornih wvozil, od tega na
meji z Italijo 25,220.795 (78 %), z Avstrijo 7,024.542
(12 %/0) in z MadzZarsko 36.384 (0,1%0). Oc celotnega
Stevila prehodov je bilo 76,3 %o inozemcev.

V evropskem smislu posreduje Slovenija dve
moéni prometni teZnji, in sicer:

— povezavo Padske niZine s Panonsko niZino
(Italija—Madzarska, ZSSR) ter povezavo

MARJAN KRAJNC, DIPL. INZ,

— severne in srednje Evrope z Balkanskim
polotokom in Jadranskim morjem kot najsevernej-
§im zalivom Sredozemskega morja.

Obe vazni prometni teZnji se v Sloveniji v
splo$nem skladata s potekom evropskih cest E-93
in E-94 oziroma s potekom slovenskega cestnega
kriza:

—  Sentilj—Maribor—Ljubljana—italijanska
meja :

—  Korensko
Bregana (Zagreb).

Povpreéni dnevni promet na omenjenih komu-
nikacijah zna$a ca. 8.000 vozil dnevno, na obmo¢ju
ve&jih naselitvenih aglomeracij, to je srednjih in
vetjih mest, je ta obremenitev znatno vetja.

sedlo—Jesenice—Ljubljana—



Gradbeni vestnik, Ljubljana 1975 (24), &t. 5-6

113

Krajne: Ljubljansko vozliSce

Prometno $tetje ma ljubljanskih vpadnicah so
nam dala naslednje §tevilo vozil na dan:

Stevno mesto 1969 1970 1871 1972

Crnude 11.450 15.560 19.150 19.500
ViZmarje 15.500 14.770 14.370 15.000
Dolgi most 12,100 14.390 15.600 17.000
Skofljica 8.000 9.000 10.000 11.000

Prometna prognoza pa je predvidela na teh
mestih naslednje obremenitve:

Odsek 1976 1986 1996
Crnuée—Dolg most 38.223 56.152 74.370
Vizmarje—Rudnik 20.145 29.736 41.457

Oba kraka slovenskega cestnega kriZza se kri-
Zata prav v Ljubljani, ali totneje povedano: sov-
pada to kriZanje s kriZzanjem CelovSke in PreSer-
nove ceste pred Delavskim domom. Rezultati so
nam znani, saj prav to kriZziste sluZi kot primer,
kadar hofemo demonstrirati bodisi preobremenje-
nost cest in kriZis¢, bodisi onesnaZenje okolice za-
radi izpudnih plinov ali nevarno stopnjo hrupa na
cesti.

Resitev je videti na prvi pogled dokaj enostav-
na. Vetina javnosti se zavzema za to, da se promet
spelje po obvoznicah dale¢ od mesta, saj smo ven-
dar vsi za to, da bomo mi kakor na$i zanameci Zi-
veli v kolikor toliko znosnih razmerah brez ne-
potrebnega hrupa in smradu.

Nekoliko bolj kritiéni opazovalec prometa na
najbolj alergi¢nih tokah v mestu pa bi moral ugo-
toviti predvsem naslednje:

— res je, da imamo v poletnih mesecih v pol-
ni turistiéni sezoni na Celovski, Titovi, PreSernovi
in Dolenjski cesti velike zastoje in kolone; res pa
je tudi, da situacija sedaj tudi v jeseni ni bistve-
no boljsa;

— res je, da te kolone v izvenpo¢itniskem &asu
nastajajo samo v konicah, drzi pa tudi, da se te
konice ¢asovno tako #§irijo, da jih pri progra-
miranju prometa ni mogote vet zanemariti.

In na koncu se bo vprasal: »Koliko pa je tega
tranzitnega prometa v resnici?«

Odstotek tranzitnega prometa skozi mesta je
predvsem odvisen od velikosti mesta. Raziskave v
ZDA in ZR Neméiji so podane v spodnjem diagra-
mu. Te raziskave se pa ujemajo z rezultati, katere
smo dobili v nekaterih jugoslovanskih mestih:

%
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V obseZni prometni analizi v Ljubljani 1. 1970
je bilo ugotovljeno 18,35°%, <¢istega tranzitnega
prometa. Ker je bila anketa opravljena v polni tu-
ristiéni sezoni, je povpreéni letni odstotek tranzita

PREBIVALCEV MESTA

nekoliko manjsi. Ce ta odstotek primerjamo s po-
datkom iz diagrama, pa vidimo, da ni bistvenega
odstopanja. V absolutnih $tevilkah je stanje za leto
1970 takole:
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8.431 mot. voz. ali 18,35%0
37.843 mot. voz. ali 81,65%
45.914 mot. voz. ali 100%e

tranzitni promet
ciljni promet
skupaj

Ce predpostavimo, da bo imela Ljubljana v
letu 1986 ca. 300.000 prebivalcev, bi znasal odsto-
tek tranzitnega prometa po diagramu okrog 16 %/
in za leto 1996 s priblizno 430.000 prebivalcev 14
odstotkov. Modifikacija prometne prognoze na $ti-
ri prometne odseke za leto 1986 in 1996 nam da
naslednje obremenitve:

1986 1996
Cesta (odsek)

m. V. m. V.
mali »0«:
Tomaéevo—Dravlje 40.600 22.400
Dravlje—Dolgi most 35.570 30.400
Dolgi most—Rudnik 19.200 45.200
Rudnik—Tomacdevo 33.900 35.400
avtoceste:
Nadgorica—ViZmarje 32.000
ViZmarje—Dolgi most 52.600

Iz do sedaj ugotovljenih dejstev vidimo, da
predstavlja Ljubljana velik izvor, kakor tudi cilj
prometa, saj sedaj kakor tudi v bodote ratunamo
s tem, da se bo vefina potovanj ma raziskovanih
relacijah zadela in kontala v Ljubljani. Stevilke
tranzitnega prometa pa nam povedo, da se zaradi
sorazmerno majhnih obremenitev na eventualnih
tranzitnih obvoznicah teh ne splata graditi pred
letom 1996, ker bi predstavljale v prometno-eko-
nomskem smislu neekonomsko investicijo, promet-
na zagata v mestu samem pa ne bi bila ni¢ manjsa,

Z zakonom o modernizaciji ceste I. reda Sen-
tilj—Nova Gorica 1. 1968 smo priZgali zeleno lut
realizaciji slovenskega cestnega kri%a, Zgradili smo
ze prve kilometre avtoceste, gradimo nasednje in
programiramo bodote. Obenem pa se tudi odlo-
¢amo, kakSna maj bo reSitev v ljubljanskem pro-
storu.

Leta 1966 smo dobili projekt Generalnega ur-
banistiénega plana mesta Ljubljane. GUP je pred-
videl potek avtocest skozi Ljubljano v glavnem ob
trasah obstoje¢ih ZelezniSkih prog. Delovni naslov
te reSitve je avior GUP Ljubljanski urbanistiéni
zavod poimenoval »sistem He«. Edina dobra stran
te re§itve je v tem, da so po tej reSitvi transportne
razdalje krajSe in transport najcenejsi.

Slabe strani sistema H pa bi bile:

— vodenje prometa skozi sam center,

— gravitacija prometnih tokov v srediS¢e me-
sta in odtod zopet nadaljnja razporeditev do cilja,

— pomembni posegi v zelene povrSine (Ti-
voli),

— dragi odkupi mestnega zemljiS¢a in rusenja,
kar bi bilo potrebno, da bi lahko zgradili prikljué-
ke in kriziséa,

— onesnaZenje Ze tako z izpusSnimi plini zasi-
tenega mestnega jedra in okoliSev ob trasi.

Resitev je zato maletela na nasprotovanje stro-
kovnih krogov kakor tudi SirSe javnosti.

V tej situaciji sta se SkupS¢ina mesta Ljub-
ljane in tedanji Cestni sklad SRS domenila in na-
rotila pri Ljubljanskem urbanistiénem zavodu 29.
julija 1970 elaborat z maslovom »Prometna $tudija
in projektna dokumentacija za daljinske hitre ce-
ste, mestne hitre ceste in primarni mestni sistem
na obmoé¢ju Ljubljane«.

Izbrani sistem mora izpolniti maslednje po-
goje:

a) sistem mora biti funkecionalno, prometno-
tehniéno, ekonomsko in wurbanisti®no prostorsko
utemeljen; wustreznost in zadostnost cestnega
omreZja opazujemo v <&asovnih obdobjih do leta
1986 in 1996;

b) zagotoviti je potrebno &imbolj enakomerno
obremenitev mestnega cestnega omreZja za pove-
zavo tranzitnega in regionalnega prometa z vsemi
mestnimi predeli ter zlasti s srediS¢em mesta ter
sprostiti obstojete ceste za povezave mesta z za-
ledjem;

c) omogocati mora neprekinjen tok tranzitne-
ga prometa v trasah, ki so glede na obstojeto kon-
figuracijo terena in zazidavo optimalne, sistem
mora ustrezati razvojnim moZnostim, v vmesnih
in konéni fazi pa naj zagotovi najveé¢ji prometni in
druZbeni udinek;

d) zasledovati je potrebno najvetjo moZnost
etapne gradnje ter medsebojno sodelovanje in do-
polnjevanje mestnega, regionalnega in avtocestne-
ga sistema. Za nove mestne vpadnice se zagotovi-
jo rezervati, obstojefe vpadnice se razfirijo in mo-
dernizirajo tako, da se poveta prometna propust-
nost.

Elaborat je bil oddan 28. septembra 1971. Raz-
prave o elaboratu so se zavlekle do sredine marca
1972, ko je bila imenovana 6-Clanska strokovna
komisija, sestavljena iz predstavnikov narotnikov
in prevzemnika z namenom, da se dolo¢ijo izho-
di%¢a in ukrepi za nadaljnje delo.

Resitve in sistemi, ki jih je obdelal LUZ v
svojem elaboratu, so bili po mnenju recenzentov
predimenzionirani in zato predragi. Strokovna sku-
pina je na podlagi detajlnega pregleda elaborata
svetovala LUZ, naj svoj izbor variant uskladi s
formulo: »Pri minimalnih vlaganjih maksimalni
efekti«. Komisija je predlagala izvajalcu, naj svo-
je reSitve prilagodi finanéni, prometni in ekonom-
ski situaciji, ter priporotala resitve, po katerih naj
bi se tranzitni promet zafasno reSeval preko mest-
ne obvoznice (ringa), kar bi mnaj predstavljalo T.
fazo izgradnje. II. faza pa naj bi bila gradnja
avtoceste mimo Ljubljane, vendar takrat, ko bo to
potrebno in ekonomsko upravigeno.

V smislu teh priporo&il in na osnovi izvrSenih
raziskav je LUZ vzel v izbor 10 variant, od kate-
rih so prifle v oZji izbor naslednje tri:

1. »o« zahtevni, ki predstavlja praktiéno mest-
no obvoznico, izgrajeno v standardu avtoceste;

2. »O« veliki, to je sistemsko ista reSitev kot
»o« zahtevni, le da je njegova severna stranica po-
tegnjena v traso obvozne avtoceste;
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3. »2Y + o« pa podaja resitev, kjer se pred-
videva za é&isti tranzit v bodo¢nosti obvozna avto-
cesta v sistemu 2Y (II. faza) in mestna obvoznica
za meSani promet v I fazi.

Pri dokonéni izbiri je na osnovi predvsem ra-
zumnega vlaganja in zaradi fleksibilnosti reditve
bila izbrana varianta 2Y + o, kljub temu, da v
svoji kompletni realizaciji ni bila najcenejsa.

Strogke izgradnje po navedenih variantah je
projektant izvrednotil takole:

ND
Kategorija ceste 2Y oo O veliki O zahtevni
avtoceste 1.247,631.000  491,278.000  520,806.000
regionalne
ceste 349,403.000 1.109,571.000 1.118,640.000
mestne ceste  2.609,104.000 2.492,078.000 2.095,059,000
skupaj: 4,206,138.000 4.092,927.000 3.734,505.000

Prevzemna komisija, kateri je predsedoval re-
publiski sekretar za urbanizem tov. Boris Miko§,
je v juniju letos ponovno pregledala celotno gra-
divo, ga ocenila in podala svoje poroéilo. V svojih
zakjudkih je poleg ostalega komisija ugotovila tudi
naslednje:

— da je po 3 letih ve¢ ali manj intenzivnih
prizadevanj kon¢éno uspelo prevzemnikom naloge
iz §tevilnih moZnih variant izloé¢iti tisto, ki se pri-
blizuje realnim reSitvam in lahko zadovolji oba na-
rotnika. PredloZeno gradivo — Dokumentacija I,
dodatna obdelava in Dokumentacija II, je po ko-
li¢ini obdelanih moZnosti zelo obSirno, kar pa ne
velja za tehniéni in ekonomski del elaborata, ki bi
moral biti osnova za operativne maloge;

— komisija meni, da je s predlagano resitvijo
2Y + o uspelo prevzemnikom doloéiti sistem os-
novnega cestnega omreZja na obmoé&ju Ljubljane,
vendar pa predloZzena dokumentacija lahko sluZi
samo kot izhodis¢e za vse nadaljnje obdelave;

— prevzemna komisija ugotavlja, da je pred-
lagani sistem 2 Y <+ o v nacelu sestavni del sedanje
in bodoée prostorske razdelitve mesta in njegove
SirSe regije. Ne glede na to bodo morale bodoéz
Studije pokazati, kakSne prioritete v rekonstrukeiji
in dopolnitvi mestnega cestnega omrezja bo I. eta-
pa zahtevala in kakSne povratne vplive bo povzro-
¢ila. Iz mnogih primerov v tujini je znamo, da bo
po zasledovanju teh in takih uénkov veliko laZje
detajlneje planirati viSje kategorije elementov ce-
lotnega avtocestnega sistema. V bodote bi kazalo
uporabiti simulacijske raziskovalne metode, ki lah-
ko pokazejo efekt dolofenih potez infrastrukture
na razvoj mesta, redistribucijo urbanih dejavnosti,
vpliv na okolje in podobno.

Nadalje je prevzemna komisija v svojem po-
ro¢ilu priporoéila naro¢nikoma med ostalim na-
slednje:

— da se pospeSi priprava vse potrebne tehnié-
ne dokumentacije in postopkov, ki bodo potrebni
za realizacijo predlagane I. etape, to je za: avto-
cesto od Vrhnike do priklju¢ka na obvozno cesto,
zahodnega in severnega kraka obvozne ceste (mali
0) in prikljutka na obstojeto cesto pri Crnuéah;

— da za obvozno cesto ¢imprej narotita izde-
lavo idejnih projektov za celotno traso in glavnih
projektov za del, ki povezuje primorski in Stajer-
ski krak avtoceste ter te poteke ponovno prometno
in ekonomsko preverita;

— da se uskladijo poteki avtocest na obmoé&ju
Ljubljane z vsemi zunanjimi kraki avtocest ter
pripravi dokumentacija do take faze, da bo mogote
uzakoniti najoZje rezervate za avtoceste in pri-
kljuéke brez variantnih reSitev;

— da se pripravi tehni¢na dokumentacija za
vse mestne ceste, ki se vkljuéujejo v koncept pred-
lagane reSitve;

— da se izvede javna razprava in razgrnitev
elaborata ter sprejme predlagana reSitev kot ele-
ment Generalnega urbanistiénega plana, hkrati pa
zavarujejo potrebni rezervati z republiSkimi od-
loki;

— da se izdelajo elaborati za krajinsko ure-
ditev ob trasah, za¥¢ito okolja in opredelitev na-
membnosti povrdin, ki bo realno zastavljena;

— da se izvedejo predlokacijski postopki za
predlagano I. etapo, pri katerih bi bilo potrebno
zlasti razéistiti neusklajenost z elaboratu priloZe-
nimi mesoglasji in pridobiti nadaljnja soglasja;

— da se vzporedno pripravlja gradivo, ki bo
potrebno za priglasitev in pridobitev posojila Med-
narodne banke za obnovo in razvoj.

Menimo, da je potrebno na tem mestu ponov-
no poudariti, da mora predvsem obvozna mestna
cesta postati sestavni del mestne cestne mreZe. Ce
nam to ne bo uspelo, ljubljanski prometni problem
ne bo reSen.

Prepridani smo, da je poseg, ki ga predlagamo,
pravilen. Zavedamo se, da je vsak poseg v mestno
strukturo zelo tvegan in ima lahko dolgoro¢ne po-
sledice. Pri vseh odlotitvah so nas vodile predvsem
smernice in misli, da je treba dati mestu veé kisi-
ka, to se pravi razbremeniti mestno jedro odvet-
nega prometa. Vsem vozilom, za katera center ni
direkten cilj, je potrebno poiskati nove smeri, mo-
gote malo daljSe, vendar s krajSimi prevoznimi
¢asi. Primere takih reSitev majdemo v nekaterih
izvedbah v tujini (Ziirich, Bern, Luzern, Miinchen).
Lokacija obvoznice—obro¢a in njena uporabnost je
v precejinji meri odvisna od razdalje od mestnega
centra in velikosti mesta.

Ameritani so te odnose podali v naslednji ta-

beli:

Velikost Povpreéna dnevna koli¢ina
mesta  Skupaj Tranzit prometa — m. V.

&t. preb.) 1. obro& 2. obro¢ 3.obroé¢ 4.obrog
10.000 10.000 4.400 4.600 1.000 - —
50.000 20.000 5.000 9.800 3.400 1.800 o

100.000 27.000 5.100 12.400 5.700 2.700 1.100

500.000 57.000 6.800 20.500 15.400 9.200 5.100

1,000.000 82.000 7.400 25.500 24.600 14.700 9.800

Grafiéno bi za Ljubljano 1. 1996 imeli nasled-
njo sliko:
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36%

Ob prognoziranem nara$tanju prometa do le-
ta 1996 bo sistem reSevanja po I. fazi zasiten in bo
treba preusmeriti tranzitni promet po novih sme-
reh izven obro¢a mimo Ljubljane.

Ob koncu bi omenili Se to, da je v izdelavi
$tudija upravitenosti—feasibility S$tudija. Idejni
projekti, katere smo prej omenili, so del te Studije,
njen tehni¢ni del. Izgotoviti bomo morali Se pro-
metni in ekonomski del. Rezultati $tudije nam bo-
do v dokon¢ni obliki izvrednotili te resitve v pro-
metnem in ekonomskem oziru. Studija bo tudi os-
novni dokument za najetje kredita pri Mednarodni
banki za obnovo in razvoj ali kakrsnikoli drugi
finanéni korporaciji. Problem je pere¢ in takorekoé
pred vrati, morali ga bomo reSevati tudi z iska-
njem novih kreditnih virov in ne nazadnje poiska-
ti e notranje rezerve.

Ob zaklju¢ku bi ponovil smisel, ki je bila vo-
dilni motto VII. svetovnega kongresa Mednarodne

UDK 656:711.7
GRADBENI VESTNIK, LIUBLTANA, 1973 (%)
ST. 5—6, STR. 112—115

Marjan Krajnc:
LJUBLJANSKO PROMETNO VOZLISCE

Clanek analizira geografski poloZaj Slovenije v
Jugoslaviji in v Srednji Evropi ter navaja podatke o
prehodih motornih vozil na slovenskih mejah. Glede
cestne problematike se Slovenija neposredno navezu-
je na potek evropskih magistralnih cest E-93 in
E-94. Avtor podaja obstojefe probleme, teze in reditve
teh mednarodnih in regionalnih povezav.

8.F

26%

15% 9% wu%

cestne zveze — IRF — letos oktobra v Miinchenu,
in sicer: »Clovek ima prednoste.

Od izbrane reSitve pri¢akujemo predvsem:

— odtegnitev tranzitnega in precejSnjega de-
la mestnega prometa iz oZjega mestnega jedra;

— smotrnej$o razdelitev prometa in krajse
prevozne &ase;

— ohranitev zelenih povrSin;

— odtegnitev tranzitnega prometa iz obmoéja
kliniénega centra;

— mo2Znost urbanisti¢ne ureditve ob novoza-
snovanih komunikacijah in usklajevanje z mestnim
urbanistiénim naértom;

— moZnost povezave aviocest iz Stajerske, go-
renjske, primorske in dolenjske smeri v I. in IL
fazi;

— etapno izgradnjo celotnega sistema;

— ekonomsko politiko investiranja.

UDC 656:711.7
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1975 (24)
NR. 5—6, PP, 112—116

Marjan Krajne:
THE TRAFFIC KNOTS OF LJUBLJANA

The paper treats the geographical position of
Slovenia in Yugoslavia and in Middle Europe, and
gives the data about the transitions of motor vehicles
through Slovene frontiers. With regard to the road
traffic Slovenia is directly connected to the European
main roads E-93 and E-94. The author gives the
existing problems as well the thesies adn solutions
of those international and regional communications.

L

OBVESTILO

IX. kongres Jugoslovanskega druSva za ceste bo od 23. do 25. oktobra 1975
v Portorozu. Prijave za kongres sprejema Drustvo za ceste SR Slovenije, Ljub-

ljana, PreSernova 23, tel. 23 062,
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Ljubljana in sistem hitrih cest

UDK 625.711.1 i

I

Na podro&ju Ljubljane ige kriZata dve po-
membni evropski prometni poti: sever (centr. in
vzh. Evrepa) — jug (Jadransko morje, Italija) in
zahod (zah. in sev. Evropa), vzhod (Jadransko mor-
je, Balkan, Srednja Azija). Zaradi prometa na teh
poteh, njegove kontrole in izkori$¢anja je v dav-
nini nastala prva moénejSa naselbina na tem pod-
ro¢ju. Ljubljana se je rodila zaradi evropskega
tranzitnega prometa. Omenjeni tranzitni poti seka-
ta naSo slovensko deZelo podolgem in pogez, tako
da je nujno Ljubljana postala tudi upravno sre-
dis¢e Slovenije. Njena lega je geografsko idealna,
saj lezi skoraj v sredini slovenskega ozemlja.

Ljubljana se je razvijala in zrasla v mocno
mesto prav zaradi dobrih prometnih povezav. Brez
njih bi stagnirala in odmrla.

Velik upravni in gospodarski potencial mesta
je generator mo¢nega izhodnega in vpadnega pro-
meta. Pri reSevanju prometnih problemov mesta
je treba to v polni meri upostevati.

Zaradi posebnih topografskih razmer in za-
radi ugodnih prometnih zvez se je mesto do pred
nekaj let Sirilo predvsem vzdolZ glavnih tranzitnih
prometnih arterij. Center se je vse gosteje zazida-
val, tako kot vsi kraki cestnega kriza. Zadnja de-
setletja pa so prinesla nesluten razvoj cestno pro-
metnih sredstev in z njimi hitro in ugodno me-
njavo dobrin, mobilnost prebivalstva tako v repro-
dukciji kot v turizmu. Cestni promet je postajal
vse veéji stimulator gospodarskega in sploSnega
napredka in Zivljenjskega standarda.

Podedovana, malostevilna cestna mreZa, pred-
vsem v smeri tranzitnega cestnega kriZza, pa vodi
do prekomernega zgoS¢evanja prometa na najgo-
steje zazidanem delu centra mesta in do dolgih
predmestij ob vpadnicah,

Poleg dobrih stimulativnih vplivov se pojav-
ljajo vse moéneje kvarni vplivi prometa na korist-
nike in prebivalstvo: zastoji v prometu, prometne
nesrete, onesnazenje zraka in hrup.
tisti element, ki neposredno prisili planerje k iska-
nju novih prometnih smeri. Ostali kvarni wvplivi
samega prometa ne prizadenejo direktno, na upo-
rabnike vplivajo le posredno. Urbanisti¢ni planerji
so jih priceli z vso resnostjo upostevati Sele v no-
vejSem ¢&asu.

Ze pred desetletji je postala kritiéna totka
tru mesta. Tako so bile postopoma wpeljane (do-
grajene) obvoznice okoli centra: PreSernova cesta,
AsSkerteva cesta, jpredor [pod Gradom, Resljeva
cesta, Topni$ka in Cernetova ulica. V bliZnji per-
spektivi bo zgrajeno S$e izvennivojsko kriZanje na
Cernetovi cesti in podalj$ek na Drenikovo cesto.

MIRO PECAR, DIPL. INZ.

V vzhednem delu mesta je bil zaradi razbremenit-
ve centra zgrajen podvoz pod ZelezniSko progo
Ljubljana—Zagreb, v podalj$ku Kajuhove ulice,
pred kratkim pa podaljSan ta vzhodni obvoz preko
Ljubljanice in Grubarjevega prekopa do Litijske
ceste. Vsi ti obvozi uporabljajo v glavnem Ze ob-
stojefe mestne ulice in so planirani in izgrajevani
iparcialno. Za krajSo ¢asovno dobo so takéni posegi
reSevali najnujnejSe in kriti¢ne prometne situacije.
Zaradi omejenih finanénih sredstev verjetno po-
polnejsih prometno tehniénih reSitev ni bilo moZ-
no realizirati.

Ob spoznanju, da bo mesto Ze v bliznji pri-
hodnosti potrebovalo zmogljivejSo prometno pove-
zavo na obrobju gostejSe zazidanega jedra mest-
nega podroé¢ja, so urbanisti¢ni planerji uzakonili
in ¢uvali rezervat za mestno obvoznico v General-
nem urbanistitnem planu (GUP). Rezervat poteka
mimo Zg. HruSice, Most, Novih Jar§, Tomacevega
in StozZic za kompleksom Litostroja, pod Dravlja-
mi, za RoZnikom, skozi Vrhovce, mimo Dolgega
mostu, ob Malem grabnu, ob Jurékovi poti, preko
Dolenjske ceste pri Rudniku in skozi Golovec do
Zg. HrusSice.

Rezervati za tranzitne hitre ceste so v GUP
predvideni skozi center mesta ob Zelezni$kih pro-
gah. V Zelji za ¢im krajSe direktne tranzitne sme-
ri in ¢im boljsi direktni dostop do centra mesia
so bili zanemarjeni kvarni vplivi onesnaZenja zra-
ka in hrupa; predvsem pa ni bila detajlno obdela-
na gradbeno tehniéna izvedba hitre ceste z vsemi
dostopi in priklju¢ki. Ti so zaradi neposredne bli-
zine ZelezniSke proge in mestnih cest gradbeno in
prometno izredno tezavni in dragi.

Hiter porast prometa, posebno v mestu, vse
bolj nemogo¢a prometna situacija v SirSem mest-
nem jedru in mova spoznanja o varstvu bivalnega
okolja so privedla do nadaljnjih $tudij o poteku
cestnih tranzitnih in mestnih vpadnic Ljubljane.

Cestni in urbanistiéni naértovalei so postav-
ljeni pred teZaven problem, kako najbolj optimal-
no reSiti obSiren kompleks preteZno nasprotujodih
si zahtev: s ¢im miZzjimi postopnimi finanénimi vla-
ganji dose¢i ¢im ve¢ji prometni efekt, obenem pa
¢im bolj zmanjSati kvarne wplive prometa na bi-
valno okolje ob zagotovitvi nemotenega razvoja
mesta in narodnega gospodarstva, doseéi pa eko-
nomsko najugodnej$o etapno izgradnjo cestne mre-
Ze. Vsi naérti in plani pa se morajo naslanjati na
nase realne gospodarske in finanéne zmogljivosti.

Jasno je, da se kvarni vplivi prometa na Ziv-
ljenjsko okolje zmanjSujejo z veljo oddaljenostjo
prometnic od bivalis¢ in delovnih mest. ReSevanje
v tej smeri pa je uéinkovito le do neke mere, saj
je ¢lovesko Zivljenje in delovanje vezano na cest-
noprometna sredstva in tramsport dobrin. Oéitno
je, da bomo morali uporabiti tudi druge zadtitne
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ukrepe, protihrupne zadéite in zasS¢ite proti one-
snazenju zraka. Te zaS¢ite se danes natrtujejo
predvsem ob moéno obremenjenih cestah. V bodo-
¢e pa bo moral iti splofen razvoj proizvodnje mo-
tornih cestnih vozil v smeri brezhrupnega in skod-
ljivih plinov ¢istega motorja. Zato je potrebno po-
sebno pazljivo medsebojno tehtati danasnje kvarne
vplive prometa in uéinke prometnih storitev.

Prometna storitev je premestitev oz. transport
Ijudi ali blaga iz enega kraja v drug. Ta faza v
delovnem ali turistiénem procesu je sicer nujna,
vendar izgubljena energija in zanjo potreben cas
takorekot¢ brezkoristno povedujeta njeno ceno.
Konkurenénost zahteva zato ¢im krajSe transport-
ne poti. Ofitno je, da bo prometni uének neke
cestne povezave tem boljsi, ¢im manj energije in
¢asa bo potrebnih za transport. Prevozni ¢as ni
vedno sorazmeren s prevozno dolzino. Korelacija
stroSkov med tema faktorjema oz. najnizji strodki
zavisijo od konkretnih cen prevoznega sredstva,
energije in prevoznega ¢asa. Te odnose so v pro-
metno razvitej$ih drzavah vedkrat raziskovali. No-
vejSa spoznanja kaZejo, da se poveluje cena po-
rabljenemu ¢asu moé¢neje kot materialu in ener-
giji, porabljenima v odvisnosti od dolzine poti.

Ekonomsko je tedaj, da si prizadevamo v prvi
vrsti za &m hitrejsi in seveda tudi ¢im krajsi pre-
voz. Ce se abstrahira bliZina in gostota naseljeno-
sti ob prometnici, se skupna koli¢ina kvarnih vipli-
vov skoraj premo povetuje s prevoznim ¢asom in
dolZzino. Nagelno tedaj velja:

Cestna povezava naj bo ¢im krajSa s éim manj
izgubljenih vi$in in ekonomsko potovalno hitrostjo.
(Odvisna tudi od gradbenih strogkov, tj. tezavnosti
terena in prometne varnosti).

Pri trasiranju cestnih povezav na urbanem
podro&ju z razvejano obstojeo cestno mreZo na
splodno velja isto: ¢im manj skupno prevozenih
ton km in potniSkih kilometrov, najmanjsSa skup-
na vsota porabljenega ¢asa vseh udeleZencev v
prometu, ob ekonomsko in ekolo$ko utemeljenih
odstopanjih pri gosti zazidavi oz. rezervatih, Nate-
lo &im kraj§ih transportnih razdalj, ¢im manjSa
potreba potovanj in transportov bo moralo postati
eno od vodilnih nagel tudi za urbanistiéne pla-
nerje. :

Tranzitni tokovi preko ve&jih mestnih podro-
¢ij so v prometno razvitih drZzavah resili na dva
naéina:

a) direktni prehodi z ru$enjem zgradb v pasu
hitre ceste, z viadukti, s predori ali kombinirano;
ta varianta je sicer prometno ugodna, vendar obi-
éajno izredno draga;

b) obvozi mestnega podrodja, na manjSi ali
vetji oddaljenosti od centra mesta.

Ta drugi naéin je zelo primeren tedaj, ko ni-
so tranzitni tokovi moéni samo v direktnih smereh,
temveé¢ tudi med posameznimi bliZnjimi kraki av-
tocest oz. daljinskih cest. Z vefanjem razdalje ob-
voznice od totke geometritnega sefiSta daljinskih
cest se seveda povetujejo tudi prevozne razdalje.
Vsa mesa natrtujejo Se nadaljnji razvoj mestnega

podro¢ja, vendar pri odloditvah za odmik obvoz-
nice temeljito pretehtajo slabosti prevelikega od-
mika obvoza: vetji gradbeni in prometni stroSki
in s fem manjSa rentabilnost, manj prometa na
obvozu in brez prometa z obvoznice na obstojeco
mreZo skozi mesto. Pot po obvoznici se poveéa pri-
blizno za dolZino 0,6 R (R = odmik obvoznice od
centra). Obvoznica bo v tem primeru privlaéna le
tedaj in tem bolj, ¢im krajsi bo prevozni &as. Vse-
kakor bo moral biti precej manjsi od ¢asa prevoza
skozi mesto. Povpreéna hitrost na obvoznici mora
biti torej vsaj dvakrat ve&ja od potovalne hitrosti
po obstojedi cesti. V nasprotnem primeru si bo
promet izbral pot z manj$im prometnim uporom.
Pod besedo »prometni upor« je razumljiv skup
vseh elementov, ki podrazujejo transport od ene
do druge konéne to¢ke, vstevsi tudi stopnjo pro-
metne varnosti in ugodja voznika in potnikov. Tu-
di tu veljajo podobne zakomitosti kot za pretok
vode v razvejanem cevnem sistemu ali elektri¢ne-
ga toka v elektrovodni mrezi.

Vetja mesta, upostevajo¢ gornje zakonitosti,
obitajno gradijo najprej obvoze z manjSim polme-
rom. Ko jih doseZe in preseZe gosta mestna za-
zidava, pa prepuste to tranzitnico izkljuéno mest-
nemu prometu in izgrajujejo naslednji, oddaljenej-
§i franzitni obroé.

II.

Studije, ki jih je izdelal Ljubljanski urbani-
stiéni zavod v letih 1970 in 1971, so imele mamen
preveriti koncept izpeljave daljinskega prometa
skozi Ljubljano, podanega v GUP, in ga sooCiti z
novimi gledis¢i, novimi spoznanji o razvoju pro-
meta in mesta. Preverjeni so bili trije novi siste-
mi povezav tranzitnic na SirSem obmoé¢ju mesta:
»veliki O«, »2Y« in »He,

»Veliki O« pomeni popolni obvoz mestnega
podrotja, s tem, da nadomesti sticno totko vseh
krakov v centru mesta s kroZno povezavo zunaj
mestnega podroéja. Ta sistem zahteva precejSnja
finanéna sredstva, saj so nove cestne zveze zelo
dolge, obenem pa ‘so potrebne Se dovolj zmogljive
vpadnice proti sredi§¢u mesta. Glede na to, da da-
nes in v bliZnji perspektivi koli¢ina daljnega tran-
zitnega prometa e zdale¢ ne bi ekonomsko opra-
vi¢ila gradnjo, bi bila realizacija tega sistema Ca-
sovno zelo odmaknjena.

Sistema »2Y« in »H« zdruzujeta po dva in dva
kraka daljinske ceste na obrobju mesta in jih nato
vodita mimo ali skozi mestno podrodje v skupni
trasi. Gradbeno sta ta sistema gotovo cenejSa, zato
pa so nekatere tranzitne smeri daljSe.

Pri sistemu »2Y« se zdruZzita gorenjski in 5ta-
jerski krak ma severu in primorski -in dolenjski
krak na jugu. Skupni potek teée v smeri sever-jug.
Proudevana je bila le varianta, ki predvideva ta
skupni potek na zahodni strani mesta. Pri sistemu
»He« se zdruZita gorenjski krak s primorskim in
Stajerski z dolenjskim. Skupni potek pa je v smeri
zahod—vzhod. Proudevana je bila le varianta, ki
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predvideva ta skupni potek ma severni strani
mestnega jedra, in varianta po GUP s potekom
hitrih cest ob Zeleznikih progah, s skupnim pote-
kom ob kolodvoru in progi Ljubljana—Zalog. Gle-
de na jakost posameznih tranzitnih tokov in manj-
Se moznosti razvoja mesta na jug bi bilo verjetno
umestneje prouéevati skupni potek po sistemu »He
na jugu mesta. Na¢rtovalci so mogoée imeli v vidu
tezavnost I. etape izgradnje tega sistema, povezavo
Stajerske in Primorske, ki zahteva takoj$nje ve-
like gradbene stroSke: daljSo novogradnjo (Pre-
voje—Brezovica), predor pod Golovcem in gradnjo
na Barju.

Natrtovalci so predlagali kot optimalen si-
stem »2Y« s skupnim potekom na zahodni strani
mesta. RazSirjena komisija strokovnjakov je ta
sistem enako ocenila in ga sprejela kot osnovo za
nadaljnje &Studije mikrolokacije tras bodotega si-
stema avtocest na podro¢ju Ljubljane.

Odloéitev je bazirala na analizi tranzitnih to-
kov med posameznimi kraki daljinskih cest. Naj-
moénejsi tranzitni (in vpadni tovorni) promet po-
teka v smeri Stajerska—Primorska, saj povezuje
najveéji gospodarski potencial Slovenije in severo-
vzhodno Evropo z Jadranom in Italijo. Drugi mo-
¢an tranzitni in vpadni prometni tok (predvsem
osebni) prihaja iz smeri Gorenjske in se deli na
smeri proti Dolenjski in Primorski. Ta tranzit, po-
sebno tovorni, se bo e mo&no povecal z izgradnjo
predora »Karavanke«. Enako je motan tudi tok iz
Primorske proti Dolenjski. Tranzit med bliznjima
krakoma iz Stajerske in Dolenjske ima le lokalni
pomen in je §teviléno najmanjsi. Isto velja za tran-
zit Stajerska—Gorenjska, ki se lahko posluzuje Se
obstojetih in naértovanih regionalnih cest.

Po prometni anketi so tranzitni tokovi (PDP —
vozf24h) v posameznih smereh za leto 1974:

1980 (v 6000)
3187 (v 9500)
2335 (v 7000)
2659 (v 8000)

Stajerska—Primorska
Gorenjska—Dolenjska
Gorenjska—Primorska
Dolenjska—Primorska
Stajerska—Gorenjska 1112 (v 3100)
Stajerska—Dolenjska 950 (v 2700)

Stevilka v oklepajih je priblizna ocena za leto
2000.

V omenjeni §tudiji LUZ je bila predlagana va-
rianta avtocestnih potekov po sistemu »2 Y«, ime-
novana »Klete«. Zaradi poteka po rezervatih vo-
dovodnih zajetij in daljnovodov je bila odklonjena.
(Vodovod, Elektrogospodarstvo, Varstvo narave in
okolja, SirSa strokovna in ostala javnost).

V letu 1972 je na pobudo posebne recenzijske
in strokovne komisije LUZ ponovno analiziral vsa
mnenja, valoriziral vse prometno-tehni¢éne in eko-
nomske pogoje in skupno s komisijo priSel do za-
kljudka, da je realna in opraviéljiva le etapna
gradnja hitrih cest po sistemu »2Y + O«. Pro-
metna situacija na mestnem tranzitnem krizu po-
staja kritiéna in zahteva &m hitrejSo razbreme-
nitev, tako da z izpeljavo tranzitnih tokov okoli
SirSega mestnega jedra ne moremo ve¢ dolgo od-

lasati. Enako je treba zagotoviti zadovoljiv dostop
vpadnemu prometu do centra in posameznih delov
mesta, kot tudi v ¢im ve&ji meri razbremeniti
center notranjega tranzitnega mestnega prometa.

Upostevajoé¢ gornje nujnosti in ekonomske
momente je bil predlog etapne izgradnje naslednji:

V prvi etapi izgradnja visoko zmogljive tran-
zitne ceste v rezervatu mestne obvoznice po GUP,
in sicer vezano na mestni cestni sistem tako, da se
cbenem jedro mesta razbremeni notranjega tran-
zitnega prometa. Mestna obvoznica naj se dograjuje
etapno, s priklju¢ki zunanjih avtocest ali magi-
stralnih daljinskih cest. V daljni perspektivi, ko bo
porast tranzitnega in mestnega prometa dosegel
njeno kapaciteto, pa naj se dograjuje zunanji av-
tocestni sistem po varianti »2 Ye.

V letu 1973 so gradbeno prometni strokovnja-
ki podjetja »Projekt—nizke zgradbe« s sodelova-
njem urbanistiénih projektantov in svetovalcev
opravili Studije o moZnih variantnih potekih tras
avtocest po sistemu »2 Y« in medsebojnih navezav
z mestno obvoznico, prikljuékov na mestno mreZo
ter zacasnih prikljuékov na magistralno cestno
mreZo. Zaradi preteZno obzidanih rezervatov za
mestno obvoznico je trasa obvoznice veé¢ ali manj
fiksirana, le v poteku za RoZnikom in prek Vrhov-
cev in Kozarij je potrebna detajlna presoja dveh
moznih podvariantnih potekov (»Bokalce«, »Brdo«).
Za avtocestni sistem »2 Y« sta predlagana v de-
tajlno presojo dva variantna poteka;

a) potek blizje mestnemu podro¢ju, imenovan
varianta »Gameljne«

b) potek v ve€ji oddaljenosti od mestnega
podroé¢ja, imenovan varianta »MengeS«.

V tem letu so bila tudi Stevilna posvetovanja
v okviru DIT ter strokovnih in druzbeno upravnih
institucij mesta Ljubljane, ki so precej prispevala
k razjasnitvi raznih pogledov in medsebojnih vpli-
vov cestno prometnih maprav na ostala komunalna,
gospodarska in urbana podro¢ja mesta.

IIL

V zagetku leta 1974 sta marofila Republiska
skupnost za ceste in Skups¢ina mesta Ljubljane pri
podjetju »Projekt—nizke zgradbe« izdelavo idej-
nih projektov za mestno obvoznico s prikljuéki na
magistralno cestno mrezo ter idejne Studije wvari-
ant »Gameljne« in »MengeS« za avtocestne poteke
na severu in zahodu in variant avtocestne poveza-
ve: obvoznica—Smarje (dolenjska avtocesta). Ti
projekti in $tudije so sedaj konéani in so v postop-
ku tehniénega pregleda in lokacijskih obravnav.

Med izdelavo gornje dokumentacije so bile
opravljene #tevilne revizijske predobravnave za
raztiStenje posameznih trasirnih in projektno teh-
ni¢nih kot tudi usklajevalnih problemov.

V nadaljevanju bodo navedeni wrezultati, iz-
sledki in predlogi iz tega Se ne dokonéno potrje-
nega elaborata.

Obvoznica je projektirana kot Stiripasovna (lo-
¢ene vozne smeri) izvennivojska hitra cesta. Ra-
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¢unska hitrost V = 80—100km/h. V potezu od
Rudnika prek Tomacevega do Kozarij je njen po-
tek zvezen in so magistralne cestne povezave pri-
kljufene pravokotno s prikljuki v obliki »Tro-
bente«, katerih elementi so &m ve¢ji v odvisnosti
od razpoloZljivega prostora. V prvi fazi izgradnje
obvoznica ne bo v celoti dograjena, kot tudi Se ne
avtocestni sistem, tak3na zasnova ni najugodnejSa,
ker so prometni tokovi na prikljuénih rampah
motnej§i od tokov po glavni smeri obvoznice. Z
ozirom na to, da je koncept prikljutkov zelo tezko

ali nemogote kasneje zamenjati, projektirana za-

snova upoiteva kon&no izgrajeni cestni sistem. Na
jugu, kjer smo se odlo¢ili, da potekata obvoznica
in avtocestna povezava v isti trasi in istih vozis€ih,
kar je glede na teZavno gradnjo na barju in nizji
prometni volumen popolnoma upraviceno, pa je
sistem zveznega poteka in prikljutevanja spreme-
njen. Zvezno poteka trasa v smeri moénejSega pro-
metnega toka. Na Vitu v smeri sever—Primorska,
na Rudniku obvoznica iz zahoda proti Dolenjski.

Obvoznica in prikljuéki nanjo so predvideni
tako, da jih je mogofe mnespremenjene uporabiti
pri kasnej$i izgradnji avtocestnega sistema, po eni
ali drugi preiskani varianti potekov (»Gameljne«
ali »Menges«).

Podvarianta »Brdo« poteka za RoZnikom v
pasu rezervata po GUP, dalje po prehodu prek
ZelezniSke proge pa se nadaljuje naravnost proti
jugu in zvezno v smer aviocestne trase proti Bre-
zovici. TakSna reSitev je mastala zaradi zdruZitve
obvoznice in avtoceste na potezu med primorskim
in dolenjskim krakom daljinske ceste.

Projektne teZave povzrota vzporedni potek
perspektivno predvidene Zeleznidke povezave: Viz-
marje—Dolgi most. Seveda bo gradnja te povezave
tudi draZja zaradi uskladitve nivelete z obvoznico.
Po wvsej verjetnosti obe gradnji ne bosta istoasni,
kar povzrota resne tezave, vet dela in stroske pri
gradnji ene ali druge prometnice. Prikljuéek na
avtocestno smer Brezovica—Rudnik je zaradi slabo
nosilnih tal barja predviden v skromnej$ih ele-
mentih kot ostali vaznejsi razecepi vkljuéno z raz-
cepom na konkuren¢ni podvarianti »Bokalce«.

Podvarianta »Bokalce« se zahodno od Kosez
oddalji iz pasu rezervata, poteka po sredini po-
gozdenega nizkega gritevja, seka gozdne hrbte ca.
110 m od gradu Bokalce, se spusti prek Gradastice
in vodovodnega rezervata (kateri pa se bo opustil)
na nizji terenski plato zahodno od Malega grabna.
Tu izkoristi delno predvideni zeleni pas ob tem
potoku za razcep z bogatimi elementi, delno pa
0Zji pas za zazidavo slabSega terena. Od tu se z
»S« krivino dvigne prek obstojete ceste 1/6 (Trza-
ska cesta) in nato poteka tik ob ZelezniSki progi.
Na tem delu se po moznosti izkoristijo najmanj
zazidani kompleksi. Seveda bo cesta v tem delu
nekoliko prizadela s svojimi kvarnimi vplivi niz-
ko-srednje gosto zazidavo. Konkurenéna podvari-
anta »Brdo« ni v tem pogledu mnogo ugodnejsa,
saj poteka od Vrhovcev do za Plutalom skozi na-
selje, ki pa je nekoliko redkeje pozidano.

Podrobna primerjava obeh podvariant je po-
kazala, da je varianta »Bokalce« nekoliko cenejSa,
krajSa, za gradnjo predstavlja manj rizika (vari-
anta Brdo—avtocesta od Brezovice do Mestnega
loga po barju!), v I. fazi izgradnje (brez povezave
proti Rudniku) ugodnej$a in cenej$a; obenem je
mozen enostavnejsi zaasni priklju¢ek na Trzasko
cesto (kar bi dodatno pocenilo I. fazo). Varianta
»Bokalce« ima tudi krajSe transportne razdalje v
smeri majmotnejSega prometnega toka in veéje
prevozne hitrosti v ostalih smereh zaradi ugodnej-
Sih elementov razcepa.

Obe podvarianti se razlikujeta tudi v priklju-
¢evanju okolnih naselij na obvoznico. Pri prikljué-
ku »Vié« razen lege in oblike ni razlik. Prikljucek
»Vrhovei« pri podvarianti »Brdo« dobro navezuje
naselja Vrhovei in RoZna dolina. Po varianti »Bo-
kalce« sta ti naselji nekoliko slabe prikljuéeni,
posebno za smer proti severu. Zato pa je prek pri-
kljutka »Kozarje« po tej varianti izredno ugodno
prikljuéeno novo naselje Kozarje in obe dolini:
polhovgrajska in horjulska. To ima daljnoseZne po-
sledice, glede na razSiritev TrZaSke ceste prek Dol-
gega mostu, katera bi verjetno v tem primeru od-
padla in s tem tudi ogromni stroski.

Na§ predlog je, da se sprejme podvarianta
»Bokalce«. ,

Na obvoznico se navezuje daljinski cestni si-
stem s prikljuénimi cestami. Prikljuéne ceste ni-
majo direktnega podaljska proti centru mesta.
Smatramo, da je tak$na reSitev prometno ugodna,
ker usmerja vpadni promet ma obvoznico in ga
razprsi po posameznih mestnih vpadnicah. Direkt-
na podalj8ava vpadnice proti centru bi funkeijo
cbvoznice zmanjSevala in wustvarjala prometne
zagate v centru mesta, ki se jim hoéemo z obvoz-
nico izogniti.

Na severu sta predvideni dve vpadnici. V prvi
fazi bi bila zgrajena iz Stajerske in kamniske sme-
ri. Potekala naj bi od ostrega ovinka pred Crnu-
éami pravokotno na smer obvoznice, na katero bi
se prikljuéila zahodno od vasi Tomadevo. V bliZnji
beodeénosti (skladno z izgradnjo gorenjske avtoce-
ste) bo zgrajena nova vipadnica iz gorenjske smeri.
Njena trasa poteka ob vzhodni strani industrij-
skega kompleksa Iskre in se pravokotno prikljuci
na obvoznico. Obe vpadnici in obvoznica v tem
severnem delu potekajo po vodovodnem rezervatu,
zato so potrebni posebni zad¢itni ukrepi, ki pa so
izredno dragi. Tako bi bilo umestno, da se na tem
podro¢ju ¢&imbolj izogibamo planiranju moé¢no
obremenjenih cestnih zvez ter priklju¢kom na ob-
voznico. Glede na to bomo morali preiskati eko-
nomsko upravitenost eventualne opustitve ome-
njene gorenjske vpadnice (za Iskro), oziroma njeno
prestavitev v traso avtoceste po varianti »Gamelj-
ne«, ki se spoji z obvoznico zahodno od Kosez. S
tem bi se seveda podaljSale vozne poti vpadnemu
prometu iz gorenjske proti severnemu delu mesta.

Na jugu se oba prikljutka daljinskih cest (pri-
morska in dolenjska) podaljSujeta levo v smer ob-
voznice.
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Prikljudki za obvoznico so v severnem delu go-
stejsi, ker je tudi zazidava gostejSa. Prikljutene so
naslednje mestne magistrale in ceste: Smartinska
cesta, JarSka cesta, Titova cesta, Industrijska ce-
sta, Celovika cesta, Cesta Dolomitskega odreda (oz.
Cesta na Brdo), TrzaSka cesta, podaljsek Titove ce-

Tranzit
od do

a) Crnude—Brezovica

b) priklj. Celovika—Brezovica
¢) priklj. Celov.—priklj. Dol. ec.
d) Brezovica—priklj. Dol. c.

Obvoznica je v teh podatkih mpoStevana po
podvarianti »Bokalce«. Podvarianta »Brdo« bi dala
za smeri a, b in ¢ vedje dolZine in Case, le za smer
d nekoliko manj$e. Prevoz po obstoje¢i cesti upo-
Steva le prehod prek PreSernove ceste, obvozna
smer skozi Grajski predor daje nekoliko daljSe
dolZine in &ase.

Po podatkih nekoliko starejSih ameriSkih raz-
iskav bi obvoznica pritegnila naslednji odstotek
tranzitnega prometa:

v smeri

a) 909 do 1009%b
b) 100 %

e) 45%

d) 959 do 100 %o

Odstotek koriStenja obvoznice pa se bo pove-
¢al, ko se bodo zaradi porasta prometa prevozni
¢asi skozi mestno srediSe Se podaljSali. V smeri
proti Dolenjski pa tudi tedaj, ko bo dograjena av-
tocestna zveza: obvoznica Rudnik—Skofljica.

IV.

Mestno jedro se §iri predvsem na sever. Tako
se bo Ze v bliZznji perspektivi mestni center mocno
pribliZal severni prefki obvoznice. Tako bo na tem
delu obvoznica zaradi porasta lokalnega prometa
Ze v naslednjih desetletjih postala prometno toliko
obremenjena, da se bodo prevozne hitrosti zmanj-
Zale, zaradi gostih prikljudkov pa se bodo pojavili

_ob konicah zastoji. Tedaj bo tak$na prometna si-
tuacija zahtevala dograditev dodatnega bolj odda-
ljenega tranzitnega obroa. BliZnji nadaljnji obrog
predstavlja trasa avtoceste po varianti »Gameljne«.

Trasa variante »Gameljne« poteka juzno od
Doba in DomZal, severno od Dragomlja in Nadgo-
rice. Gridevje pod RaSico prebije s krajS§im pre-
dorom in dalje poteka tik nad srednjimi Gamelj-
nami. Pod vasjo Smartno se zdruZi s traso gorenj-
ske avtoceste, ki od Smlednika poteka za Smarno
goro. Dalje se usmeri skupna trasa na jug prek
Save vzhodno od maselja Brod, pretka najoZji del
ViZmarij in Zelezni¥ko progo v viaduktu in poteka
skozi predor zahodno od PrZanja in mimo Kamne
gorice do priklju¢ka na obvoznico zahodno od Ko-
sez. Nadaljnji potek je v trasi obvoznice ene ali
druge podvariante obvoznice. Prometne obreme-

ste na jug, Dolenjska cesta, Litijska cesta in Za-
loska cesta.

Zacasno bo tranzitni promet iz gorenjske sme-
ri vstopal na obvoznico ma prikljuéku Celovske
ceste.

Primerjava voznih dolZin in &asov:

km minut
obst. c. obvoznica obst. ¢, obvozniea
15,3 16,1 26,5 12,5
10,3 8,8 15,0 7,0
8,2 13,3 15,0 10,0
10,3 10,15 13,5 8,0

nitve na tem zahodnem delu ¥e dolgo ne bodo tako
visoke, da bi se prevozna hitrost bistveno zmanj-
gala ali dosegla maksimalno kapaciteto Stiripasov-
ne obvoznice. Prometne $tudije kaZejo, da obreme-
nitve niti leta 2000 ne preseZejo $e zadovoljivega
nivoja uslug Stiripasovnice. Pri nadaljnjem porastu
pa je mozno Stiripasovnico na kritiénem odseku od
Kosez do Kozarij (ali Vica) z majhnimi stroski
razSiriti na Sestpasovnico.

ZdruZevanje obvoznice in avtoceste na zahodu
in jugu je poenostavljeno z odloditvijo, da se na
SirSem mestnem obmoéju ne bo pobirala cestnina
na hitrih cestah. Cestninske postaje so predvidene
na avtocestnih krakih na izstopu iz mestnega pod-
rotja. V prvi fazi bi bila cestninska postaja med
Dolgim mostom in Brezovico za promet ma avto-
cesto proti Vrhniki in Primorski. Za Gorenjsko in
Stajersko je predvidena skupna cestninska postaja
(za varianto »Gameljne«) pred prehodom prek Save,
Za dolenjsko smer pa je cestninska postaja pred-
videna Zele med Skofljico in Smarjem. Tako omo-
gota enostaven in brezcestninski dostop prometu
iz smeri Kotevja ma mestni sistem hitrih cest.

Trasa variante »Gameljne« omogo¢a sorazmer-
no ceneno izgradnjo avtocestnega sistema z ugod-
nimi tranzitnimi smermi in ugodne prikljutke za
vpadno-izpadni promet Ljubljane. Seveda pa na
zahodni strani ne zaobide razvijajofega se mest-
nega podroc¢ja: Tacen, Brod, StaneZite, Podutik in
Kozarje. Ta naselja so v bistvu manjSa satelitska
naselja. Konfiguracija onemogofa v tej smeri vec-
jo strnjeno zazidavo mestnega jedra: RoZnik, Si-
Sensko in PodutiSko grifevje. Vodovodni rezervat
Kle¢e predstavlja nepremostljivo oviro Sirjenju
proti severozahodu.

Traso variante »Gameljne« smo polozili tako,
da &m bolj izkoris¢a nezazidljive povrSine gritev-
ja in zelene pasove, predvidene po urbanistiénem
planu. Ozke pasove obstoje¢ih naselij pa precka
¢im manj bole¢e z viadukti in predori.

Z vseh vidikov je preiskana Se frasa mnogo
bolj oddaljenega avtocestnega obro¢a: wvarianta
»MengeS«. Trasa te variante poteka severno od
Prevoj in Radomelj, za Homcem, severno od Meng-
Sa, severno od Skaruéne, skozi Sp. Pirnie, za mo-
telom »Medno« po dolini Babidnice in Senicice,
skozi predor vzhodno od Toskega Cela, zahodno od
vasi Glince, nato po dolini Brda in pri Stranski
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vasi preide v dolino Dobrove. Nadaljnji potek je
vzhodno od vasi Dobrova, Razori, Podsmreka, po
krizanju obstojede ceste I/6 se ostro obrne proti
jugozahodu in zdruZi z Ze fiksirano traso avtoceste
Vrhnika—Dolgi most pri vasi Brezovica.

Zaradi konfiguracijskih razmer in =zazidanih
povr§in vmesne trase med obema variantama re-
alno mniso moZne. Izjemo predstavlja e eventualno
moZna povezava obeh variant od Skaruéne do
Smartna in na podro¢ju Podutika, kjer bi z del-
nim prizadetjem zazidalnih povrSin lahko povezali
varianto »Menge§« z obvoznico pri Kosezah.

Prav tako bi bilo eventualno moZno varianto
»Gameljne« iz predora »PrZanj« usmeriti prek
Kamne gorice za Podutikom v traso variante
»Menges«,

Varianta »MengeS« zahteva na severu mnogo
dalje vpadnice v Ljubljano. Iz Stajerske smeri od
Prevoj po rekonstruirani obstojeéi cesti, iz gorenj-
ske smeri pa po trasi gorenjske avtoceste (pri va-
rianti »Gameljne«). Navezava na obstojeto cesto
I/1 pri Mednem in dalje rekonstrukeija te do Viz-
marij se je izkazala kot tehni¢no in finan¢no pre-
vet zahtevna. Koncentracija prometa na Celovki
cesti z omejeno zmogljivostjo prikljutka le-te na
obvoznico to praktiéno tudi prometno onemogota
in smo jo opustili. RazSiritev obstojete ceste (z del-
nimi deviacijami) od Trzina do Prevoj zahteva
precej$nje stroSke, zadrZuje pa kvarne vplive pro-
meta na tesno zazidana naselja ob njej.

Zaradi znatilne konfiguracije okolice Ljublja-
ne je moZna mestna zazidava le v ozkih pasovih
(zvezdasta zazidava). Tako tudi z velikim odmikom
obvozne hitre ceste pridobimo le sorazmerno
majhne zazidalne komplekse za centralno-mestno
naselje. Z povefanjem polmera obvoza se daljsa
prevozna dolZina, povetajo gradbeni stroski, pro-
metni stroski in kvarni vplivi prometa na celotni
zivljenjski prostor. Rentabilnost takdne investicije
zelo hitro pada oziroma se realizacija odlaga v
tako daljno bodoénost, da nas hude prometne si-
tuacije prisilijo, da parcialno izvrSujemo rekon-
strukecije in manj zahtevne posamezne obvoze, ki
pa mogode v celotni konéni prometni shemi niso
niti potrebni.

Ce primerjamo obe varianti avtocestnih tras
glede na porabo poiencialnega zazidalnega prosto-
ra, upostevajo¢ kot nezazidljiv 200 m pas vzdolz
avtoceste, dobimo naslednjo sliko:

Varianta »Gameljne« (brez gorenjske avtoceste
in vpadnice

razdiritev Nadgorice—proti Trzinu 40 ha
Gameljne 10 ha
Przanj, Kamna gorica, Dravlje 32ha
ljubljansko mestno podroé¢je skupaj 82 ha
Sentvid pri Lukovici 14 ha
Domzale (Zaborit, Studa, Dragomelj) 46 ha
Skupno 142 ha
Varianta »Menge$« (brez gorenjske vpadnice)
ljubljansko mestno podrodje

(Dobrova, Kozarje, Brezovica) 78 ha
Lukovica, Sentvid 22 ha
Radomlje 20 ha
Homec—Smarca 14 ha

Menge¥ 10 ha
Selo, Polje 10 ha
Skarutna 13 ha
Pirnice 24 ha
Medno—Seniéica 14 ha
Skupno 205 ha

Ce dodamo 40—60 m pas razSirjene oz. devi-
irane obstojete ceste: Trzin—Zelodnik, ki zavzame
28 ha zazidalnih povrSin, dobimo skupno ma vari-
anto »MengeS« 233 ha

Stevilo stavb, ki bi ostale v 200m za$¢itnem
pasu:

Varianta »Gameljne« (z gorenjsko AC in

vpadnico) 170
Varianta »MengeS$« (z gorenjsko vpadnico in
brez rekonstruirane ceste Trzin—Prevoje) 168

Kvarni vplivi prometa na naselja (sedanja in per-
spektivna zazidava) na eno ali drugo stran do 200
metrov ma dolzini trase avtoceste:

varianta »Gameljne«
varianta »Menge$« (brez rekonstrukcije)

6,5 km
15,0 km

Seveda je pri varianti »Gameljne« nekaj veé
obojestransko in gosteje zazidanih kompleksov.

Medsebojna primerjava tranzitnih transport-
nih dolzin (v km):

Ga- Men-

meljne gek

Lukovica—Brezovica 32,0 36.9
Lukovica—Dolenjska cesta (Debeli

gric) 38,6 45.9

Brezovica—Dolenjska cesta 11,4 10,9

Lukovica—Smlednik 25,3 22,9

Smlednik—Brezovica 18,7 19.2

Smlednik—Dolenjska cesta 24,5 28.4

Glavne tranzitne smeri so podértane.
Primerjava transportnih dolzin vpadnega—iz-
padnega prometa:

Lukovica—obvoznica (Tomatevo) 17,8 18,7
Lukovica—priklj. Vizmarje 21,0 26,3
Smlednik—priklj. Vizmarje 8,5 8,3
Brezovica—Vié 4.6 44
Brezovica—priklj. Celovika c. 8,5 9.8

Brezovica—priklj. Titova c. 11,2 12,5

Primerjava privlatnosti obeh variant avtoce-
ste glede na tranzitne prometne tokove, pri upo-
rabi Ze omenjenega ameriSkega grafikona in ob
zanemarjanju zavirajotega vpliva cesinine:

Sedanji promet in prometno stanje tranzitnic:

L _ minut

obsto-  gypocesta  OPStO-  gypocesta
jeta jeta
cesta GA ME cesta GA ME

Tranzit v smeri

a) Lukovica—

Brezovica 309 322 369 350 220 240
b) Smlednjk— i
Brezovica 199 187 193 300 13,5 125
¢) Smlednik—

Dol. cesta 207 24D+ a8 5 300 100 . 190
d) Brezovica—

Dol. cesta 123,114 1089 . 170 8,0 8,0

Odstotek tranzitnega prometa, ki bi koristil
avtocesti:
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Ga- Men-
meljne ges
smer a 7590 5590
smer b 100 %/¢ 100
smer c 709 50 %0
smer d 1009/ 100 %/a

Seveda pa bi bil pri cestninski avtocesti ta od-
stotek Se nekoliko niZji.

Primerjamo $e moZnost gradnje avtoceste v I.
fazi po wvarianti »Gameljne« od Crnu¢ do Brezo-
vice:

150 el _minut
Tranzit v smeri obsto- ohsto- 3
jeta avtocesta jeta ?::;?a
cesta cesta
Trzin—Brezovica 16,0 18,3 27,0 S

Odstotek tranzitnega prometa, ki bi koristili
avtoceste (brez cestnine) — 75 %o,

(Opomba: v gornjih izraéunih so podane hitrosti
lahkega prometa, prevozni ¢asi tezkega tovornega pro-
meta bi bili tako na obstoje¢i cesti kot avtocesti daljsi).

Upostevajoé¢, da je lokalnega tranzitnega pro-
meta med Trzinom, ViZmarji, Vitem in Brezovico
sorazmerno malo, bi pri izgradnji avtoceste v I
fazi ( v bliznji prihodnosti), dobili izredno malo
prometa na njej. Izgradnja tudi samo polovi¢ne
avtoceste e dale¢ me bi bila rentabilna, obenem ne
bi ‘bistveno izboljSala prometne situacije na vpadni-
cah in v cenfru. Zato menimo, da je odloditev za
izgradnjo mestne obvoznice v I. fazi povsem ute-
meljena.

Amnaliza privlaénosti ene ali druge avtocestne
trase v €asu, ko se bo na obvoznici znizala potoval-
na hitrost na 50 km/h (severni del) in 65 km/h osta-
1i del (leta 1995—2005): Tedaj wverjetno potovalna
hitrost po obstoje¢i rekonstruirani cesti Lukovca
—Crnuée ne bi bila ve¢ja od 40—60 km/h.

E Sl km minut X
TTarGaR Y BOERLC L ORY, . GA - aMEy OBEe. GA . ME
a) Lukovica—
Brezovica 30,8 822 360  3T0Y 26 UEIT0
b) Smlednik—
Brezovica 20,7 180 . 193 20,0 16,0 15,5
¢) Smlednik—
Dol. cesta 26,3 245 284 240 21,0 230
d) Lukovica—
Dol. cesta 28,0 386 459 33,5/ 1:131,00 1135,0
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Miro Peéar:
LJUBLJANA IN SISTEM HITRIH CEST

Avtor poudarja, da se je Ljubljana v teku stole-
tij razvijala in- rastla v motno mesto prav zaradi
dobrih prometnih povezav. Lahko retemo, da se je
Ljubljana rodila zaradi evropskega tranzitnega pro-
meta. Clanek obravnava celotni sistem hitrih cest, kot
ga predvidevajo najnovejde strokovne studije in ob-
delave.

B

Odstotek tranzitnega prometa, ki bi uporabljal
avtocesto brez upoStevanja cestnine:

Ga- Men-

meljne ged

smer a 809, 55 %0
smer b 100 %a 100 /o
smer ¢ 100 %o 35 %y
smer d 10 %/q 0%,

Celotna vsota tranzitnega prometa, ki bi od-
padel na avtocesto po varianti »MengeS«, je Se
znatno manjsa, ker se tranzit iz Moravé, DomZal,
Trzina in delno Meng$a proti Primorski in Dolenj-
ski ne bo posluzeval avtoceste (prevelik ovinek).

Seveda bi se pri veéji ali popolni izrabi pro-
pustnosti obstojetih cest in obvoznice odstotek upo-
rabe avtoceste po varianti »MengeS« nekoliko po-
vedal. Zato bi se rentabilnost izgradnje avtoceste
po tej varianti izkazala Sele dale¢ izven planske
dobe.

Po damadnjih cenah so stroSki izgradnje avio-
ceste po varianti »Menges« za ve¢ kot 5000,000.000
novih dinarjev veéji od onih po varianti »Gamelj-
ne«. Za ta denar je moZno zgraditi 10—13 km nove
Stiripasovne avtoceste ali porusiti in nanovo zgra-
diti najmanj 500 stavb.

V.

Glede ma vse nastete prednosti variante »Ga-
meljne«, posebno v prometnem in finanénem oziru,
menimo, da je umestno strogo varovati rezervat
po tej trasi.

Varovanje rezervata po varianti »MengeS« v
§irini 200m, za eventualno zelo dolgoroéno per-
spektivno povezavo, ne predstavlja posebnih teZav,
izjema je potek mimo Dobrove in na zahodnem ro-
bu Kozarij. Tu bi priporo¢ili detajlno preiskavo
moZnosti spremembe trase, s povezavo od sedla
za Podutikom na varianto »Gameljne« oz. podva-
rianto »Bokalce« obvoznice (pod ali za gradom
Bokalce).

Transportna dolZina proti Primorski bi se ne-
koliko podaljSala, precej skrajSala pa proti Do-
lenjski. Kolikor obstajajo realne moZnosti takSne
povezave, eventualno tudi z manj$im povedanjem
gradbenih stroSkov, bi se lahko rezervat po prvot-
ni trasi od Dobrave do Brezovice opustil in varo-
val po predlagani novi trasi, ki bo verjetno za za-
zidavo manj inferesantna.

UDC 625.711.1
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1979 (%)
NR. 5—6, PP. 117—124

Miro Peéar:
LJUBLJANA AND THE SPEED-WAY SYSTEM

The author presents that during centuries Ljub-
ljana has developed in a great town just because of
good traffic connections. It can be said that Ljubljana
sprang up with regard to the European transit traffic.
The paper treats the complete speed-way system on
the bases of the recent technical studies and rese-
arches. :

L. M



Avtocesta, odsek Hoée—Arja vas
Vijadukt SLATINA — 396 m, montaZa industrijsko izdelanih
nosilcev, (skupno 6 viaduktov v dolZinj 2360 m)

Avtocesta, odsek Vrhnika—Postojna Viadukt RAVBARKOMANDA — 594 m.
Zgrajeni trije viadukti v skupni dolzini 1020 m

Avtocesta, odsek Hoce—Arja vas
Gradnja viadukta Skedenj I. (464 m) in
Skedenj Il. (390 m). Veé&ji razpdni
premosceni po sistemu proste konzolne Avtocesta, odsek Hote—Arja vas

gradnje Viadukt Skedenj l. in Il. industrijska gradnja velikih viaduktov Foto: P. Strnad




sploSno
gradbeno
podjetije
ajdovscina

primorje

GRADNJA AVTOCEST V SLOVENIJ!

Avtocesta Vrhnika—Postojna

Pododsek Unec—Postojna (dolz. 3,3 km),
pred izvennivojskim kriziS¢éem za Postojno
in Reko

 Avtocesta Postojna—Razdrio (dolZ. 8,9 km),

ogled na traso pri Hrusevju Aviocesta Hoce—Arja vas, pododsek

Dramlje—Hudinja (dolz. 9,9 km)
Mehanizirano stabiliziranje nasipov z apnom

Avtocesta Postojna—Razdrto, asfaltiranje pri cestninski postaji Celje Foto: P. Strnad

'z dvema finiSerjema v smeri Razdrtega
]
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Desetletni program izgradnje cest

na jpodrocju Ljubljane

UDK 711.16:625.712

Ljubljanski cestni sistem je sestavljen iz treh
osnovnih elementov:iz sistema avtocest, ki ga pred-
stavljata t. im. Menge$ka in Gameljska varianta av-
toceste (avtocestna zveza Stajerska—Gorenjska—
Primorska), iz mestne obvozne ceste, projektirane
v obliki obroa okrog celotnega oZjega mestnega
jedra, in iz sistema primarnih mestnih cest, z vlo-
go napajalk mestne obvoznice in povezovalk posa-
meznih mestnih con. Ves opisani cestni sistem
predstavlja skupaj funkcionalno celoto, ki mora
tudi v posameznih fazah in etapah prometno raz-
bremenjevati najoZje mestno jedro, odpravljati
prometne zastoje in izboljSevati prometne razmere
v mestu.

Mestna obvozna cesta, Cetudi Stiripasovnica,
sama po sebi me more reSiti Ljubljane prometne
zagate. Razporeditev mestnih con, industrijske co-
ne v Mostah, poslovnega sredi$¢a v Centru, razpo-
reditev industrijskih jeder ma Vidéu, za BeZigra-
dom, v Sigki, Sentvidu in drugje, in s tem v zve-
zi razporeditev delovmih mest, pogojujejo vsako-
dnevno potovanje delavcev od doma na delovno
mesto in nazaj. Ljubljana je tudi sicer prometno
srediS¢e na sefiS¢u dveh vaZnih mednarodnih pro-
metnic: mednarodne ceste E 93 (Maribor—Trst) in
ceste E 94 (Korensko sedlo—Gevgelija) in je kot
taka vazno prometno srediS¢e. Posledica takih raz-
mer pa so mo¢ne prometne teZnje in iz cdomala
vseh o%jih mestnih in primestnih centrov '(Sent-
vid—Rudnik, Vic—Bezigrad, Moste—Vi¢ itd.).

Osnovni o¢itek zamisli ljubljanskega cest-
nega sistema je bil, da Ljubljana nima koncipi-
rane globalne prometne politike, v katero sodi po-
leg cestnega motornega prometa tudi Zelezniski,
zratni (ev. retni) in predvsem javni mestni pro-
met, ki naj ga predstavlja v prihodnje javno pre-
vozno sredstvo, namenjeno komuniciranju ljudi
znotraj ozjega mestnega jedra. Temu konceptu naj
bo prilagojena celotna prometna politika mesta z
osnovnim ciljem: boljSe z manj prometa.

Prosta izbira prometnega sredstva pomeni, da
bo v prihodnje vendarle osebno motorno vozilo
osnovni prometni faktor. Spremembo takega sta-
nja bo moZno doseéi z dvigom nivoja uslug v jav-
nem mestnem prometu, s konceptom prometne po-
litike znotraj najoZjega mestnega jedra (omejitev

parkiranja, uvedba con za peSce, uvedba parkir-

nih prostorov ob mestnih vpadnicah, prometne
prednosti mestnim avtobusom, sprememba urba-
nisti¢tne politike pri lociranju wveéjih poslovnih
stavb ipd.), in z modernizacijo primarnih mest-
nih cest, tako da bo tisti osebni motorni promet,
ki je danes prisiljen uporabiti cestno zvezo skozi
mesto, dosegel cilj morda po daljsi, ¢asovno pa

MIRAN MARUSSIG, DIPL, INZ,

vsekakor kraj$i poti na obodu, ali brez uporabe
mestne obvozne ceste. Temu cilju je prirejen 10-
letni program izgradnje primarnih mestnih cest.

10-letni program izgradnje in obnove vkljudu-
je poleg mestne obvozne ceste Se 15 najbolj kri-
tiétnih mestnih cest in cestnih odsekov. Mednje
sodijo:

(1) KARLOVSKI MOST, odsek od krizista
Dolenjske ceste z Orlovsko cesto do krizista Kar-
lovske ceste z JaneZievo ulico v dolZini 0,6 km:

— ureditev 4-pasovne ceste z novim mostom
preko Gruberjevega prekopa in izvennivojskim
krizanjem z Zeleznico v podvozu,

— ureditev izogibali$¢ za mestni javni promet,

— razSiritev in modernizacija ceste Za gra-
dom od Karlovike do StreliSke ul. z 2-pasovnim
vozistem,

— razdiritev in modernzacija dela Gruber-
jevega mnabrezja za semaforiziran prikljuéek na
Karlovsko cesto,

— raz8iritev in modernizacija dela Hradecke-
ga ceste za semaforiziran prikljuéek na Karlovsko
cesto,

. — razsiritev in modernizacija dela IZanske ce-
ste za semaforiziran prikljuéek na Karlovsko ce-
sto (skupna dolZzina navedenih preénih zvez 550 m).

Investicijska vrednost pribl. 110 mio din.

(2) DRENIKOVA CESTA, odsek od krizis¢a s
Celovsko cesto do krizis¢a s Titovo cesto v dolzini
1km:

— preureditev obstojete Samove ceste od kri-
ziS¢a s Titovo do kriziS¢a s Parmovo ulico na 4 pa-
sove,

— izgradnja nove 4-pasovne ceste od kriZi-
§¢a s Celovsko cesto do kriZi§¢a s Parmowvo cesto v
podvozu pod Zeleznico,

— ureditev kriZise,

— ureditev izogibali8¢ za mestni javni pro-
met. ;
Investicijska vrednost pribl. 90 mio din.

(3) CELOVSKA CESTA OD DJAKOVICEVE
ul. DO KRIZISCA s Tacensko cesto v dolZini 3,6
kilometra:

— ureditev 4-pasovne ceste,

— ureditev kriZisg,

— ureditev postajali$¢ za mestni javni pro-
met;

prvi odsek:

— nova 4-pasovna cesta od Ziberta do Tacen-
ske s potekom pod hribom, dolZina 1,45 km
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drugi odsek:

— rekonstrukcija obstojete ceste na 4 vozne
pasove s srednjim lo¢ilnim pasom od Djakoviteve
do Ziberta, dolZina 2,15 km,

— ureditev ma 4 vozne pasove,

— ureditev postajalis¢ za mestni javni pro-
met.
Investicijska vrednost pribl. 92 mio din.

(4) PRESERNOVA C];JSTA, odsek od krizis¢a

kilometra (prvotni predlog):

— preureditev obstojete trase v enosmerno
3-pasovno cesto,

— nova 3-pasovna enosmerna cesta po stari
zelezniSki progi in po Levstikovi cesti,

— rekonstrukeija kriZis¢ na Trgu MDB in De-
lavski dom,

— ureditev ostalih krizise,

— ureditev postajaliS¢ za mestni javni pro-
met, P

— postavitev raCunalnika za upravljanje se-
maforske mreZe.

Investicijska vrednost pribl. 46 mio din.

Trgu MDB do prikljuéka na mestno obvozno cesto
v dolzini 2,6 km:

— ureditev na 4 vozne pasove (brez srednjega
lotilnega pasu),

— ureditev izogibali$¢ za mestni javni promet.

Investicijska vrednost pribl. 65 mio din,

(6) JARSKA CESTA, odsek od kriZanja z ob-
vozno cesto do krizZis¢éa s Kajuhovo v dolzini 1,6
kilometra:

— izgradnja 2 voznih pasov,

— ureditev izogibaliS¢ za mestni javni pro-
met.

Investicijska vrednost pribl. 25 mio din.

(7) LINHARTOVA CESTA, odsek od krizi$¢a
s Topnisko do krizis¢a; podaljsek Kajuhove—Jar-
Ske ceste v dolZini 1,2 km:

— ureditev 4-pasovne ceste,

-----

— ureditev izogibali$¢ za mestni javni pro-
met.

Investicijska vrednost pribl. 20 mio din.

(8) NJEGOSEVA CESTA, odsek od Vilharjeve
ceste do StreliSke ul. v dolZini 1,8 km:

— izgradnja in preureditev v 4-pasovno cesto
na odseku od Vilharjeve do Ilirske ulice in nova
2-pasovna cesta od Ilirske do StreliSke ul., z novim
mostom preko Ljubljanice in razSirjenim podvo-

zom pod ZelezniSkimi tirnimi napravami proge
Ljubljana—Zalog,

— ureditev kriZiseg,

— ureditev izogibaliS5¢ za mestni javni pro-
met.

Investicijska vrednost pribl. 95 mio din.

(9) LITIJSKA CESTA (POLJANSKA CESTA),

v dolzini 1,5 km

— izgradnja novega mostu preko Gruberje-
vega prekopa,

— izgradnja in rekonstrukcija 2 voznih pa-
sov z mivojskim prehodom preko dolenjske Zelez-
niske proge,

— ureditev postajali$¢ za mestni javni pro-
met.

Investicijska vrednost pribl. 20 mio din.

(10) TOPNISKA CESTA, odsek od krizis¢a s
Titovo cesto do prikljuéka na Linhartovo cesto v
dolzini 1,2 km:

— razdiritev na 4-pasovno cesto,

— ureditev izogibali$¢ za mestni javni pro-
met (dve varianti).

Investicijska vrednost pribl. 40 mio din.

(11) MASARYKOVA CESTA, odsek od krizi-
8ta z MikloSitevo ulico do prikljut¢ka na ZaloSko
cesto v dolzini 1,7 km:

— rekonstrukcija obstojece Masarykove ce-
ste do Smartinske ceste na 4-vozne pasove z vari-
antami v odvisnosti od izgradnje nove ZelezniSke
postaje,

— izgradnja nove 4-pasovne ceste od Smartin-
ske do ZaloSke ceste po trasi Jenkove ulice,

— ureditev krizi$¢ vzdolZ ceste,

— ureditev izogibali$¢ za mestni javni pro-
met.

Investicijska vrednost pribl. 60 mio din.

(12) VILHARJEVA CESTA z novo avtobusno
postajo v dveh variantah lokacije avtobusne po-
staje:

— izgradnja nove avtobusne postaje s pripa-
dajoto rekonstrukeijo 2 pasov Vilharjeve ceste v
dolzini 1,2 km.

Investicijska vrednost pribl. 30 mio din.

do krizis¢a z obvoznico v dolZini 2,2km:
— ureditev na 4 vozne pasove brez srednjega
lo¢ilnega pasu,

— ureditev izogibali3¢ za mestni javni pro-
met.
Investicijska vrednost pribl. 58 mio din.
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(14) ZALOSKA CESTA, od Vodmatskega trga
do novega podvoza v Zalogu, dolZina 6,1 km:

— rekonstrukeija na 4 vozne pasove do Fu-
Zin, od FuZin dalje 2 vozna pasova,

— ureditev izvennivojskega kriZanja z Zelez-
nico. -
Investicijska vrednost pribl. 60 mio din.

(15) POLJANSKA CESTA, od Roske ceste do
novega mostu 1,1 km, rekonstrukecija dveh voznih
pasov. ;

Investicijska vrednost pribl. 20 mio din.

Skupna vrednost ocenjenih investicij za mo-
dernizacijo mreZe primarnih mestnih cest znaSa
831 mio din. S sistemom mestne obvozne ceste na
odseku Crnuée—Tomadevo—Dolgi most—Dolenj-
ska cesta (brez vzhodnega dela (!), povezava Sta-
jerska—Gorenjska—Primorska—Dolenjska) znaSa
skupna vrednost investicij 2146 mio din.

Izgradnja mestne obvozne ceste in sistema pri-
marnih mestnih cest, ki naj se zgrade od 1. 1974 do
1. 1983, obsega dve etapi. V prvo etapo je vkljuée-
na mestna obvozna cesta na odseku Crnute—To-
macevo—Dolgi most (ca. 20 km, izgradnja v 1. 1978
do 1980) z navezavo na avtocesto Dolgi most—Vrh-
nika (12,8 km 1975—1978), Karlovski most (1975—
1977), Celovska cesta Zibert—Tacenska c. )1976 do
1977), PreSernova cesta (1976) in Drenikova cesta
(1975—1977). V drugo etapo pa je vkljuéena mest-
na obvozna cesta na odseku Dolgi most—Dolenjska
cesta in vse ostale primarne mestne ceste, ki jih
zajema 10-letni program. ;

Izjemno velik obseg investicij zahteva posebej
izdelano strukturo financiranja gradnje. Po spo-

UDK 711.16:625.712 (Ljubljana)
GRADBENI VESTNIK, LIJUBLJANA, 1975 (24)
ST. 56, STR. 125—127

Milan Marussig:

DESETLETNI PROGRAM IZGRADNJE CEST
NA PODROCJU LJUBLJANE

Avtor obravnava desetletni program izgradnje
cest na podrotju Ljubljane, ki vkljuduje poleg mest-
ne obvozne ceste Se 15 majbolj kritiénih mestnih cest
in cestnih odsekov. Clanek podaja poteke cest in inve-
sticijske vrednosti.

b Fos

razumu, ki sta ga sklenili Republi$ka skupnost za
ceste in Skup$tina mesta Ljubljane, bodo iz re-
publiSkih sredstev zgrajene avtoceste, 75 %o sred-
stev bo prispevala RepubliSka skupnost za ceste
za izgradnjo mestne obvozne ceste in 50 /o sredstev
za tiste primarne mestne ceste, ki so Ze sedaj
vkljuéene v mreZo republiSskih magistralnih cest
(Celovéka, PreSernova, Titova, TrZzaska cesta in
Karlovski most), ostala sredstva prispeva ljubljan-
ska mestna skup$tina. Mesto zbira sredstva iz na-
slednjih virov:

(a) iz dela prispevka za uporabo mestnega ze-
mlji§¢a (pribl. 17 mio din/leto)

(b) iz prispevika za posest motornih vozil (pribl.
10 mio din/leto)

(c) iz prispevka od pristojbin, dobljenih ob re-
gistraciji motornih vozil in bencinskega dinarja
(pribl. 8,5mio din/leto)

(d) iz zdruZevanja sredstev po samoupravnem
sporazumu temeljnih organizacij zdruzenega dela
gospodarskih dejavnosti v viSini 3,5 % od ostanka
dohodka (pribl. 147,5 mio din/leto).

Financiranje izgradnje mestne obvozne ceste
je vezano na pridobitev posojila Mednarodne Lan-
ke za obnovo in razvoj. Cesta ne bo cestninska,
¢etudi bo prevajala tranzitni promet vse do izgrad-
nje avtoceste po letu 1996.

Model financiranja izgradnje 10-letnega pro-
grama cest je torej zasnovan na vsestranski soli-
darnosti ljubljanskih delovnih kolektivov. Samo s
skupnimi napori bo moZno ustvariti v prihodnje
bolj8e prometne in Zivljenjske pogoje v mestu, ki
je vendarle slovensko politiéno in kulturno sre-
disce.

UDC 711.625.712 (Ljubljana)
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1975 (#4)
NR. 5—6, PP. 125—127

Milan Marussig:

THE 10 YEARS PROGRAMME OF THE ROAD
CONSTRUCTION IN LJUBLJANA AREA

The author treats in detail the 10 years program-
me of the road construction in Ljubljana area, inclu-
ding the town circular street and the 15 most proble-
matical roads and road sections of Ljubljana. The pa-
per gives the road courses and the analysis of costs.

.
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Planiranje in financiranje desetletnega programa
izgradnje cestnega omrezja Ljubljane

UDK 721.011.2:711.16

Skups$tina mesta Ljubljane je na osnovi vet-
letnih priprav sprejela v juniju 1974 odlok o 10-
letnem programu izgradnje cest na obmoéju mesta
Ljubljane, v oktobru istega leta pa podrobnejsi
program in model financiranja tega programa.

Ze v samem odloku je celotni program izgrad-
nje cest v Ljubljani razdeljen v dve etapi. V prvo
etapo, ki naj bi se gradila v obdobju 1974—1979 so
vkljueni naslednji objekti oziroma ceste:

1. obvoznica Crnude—Dolgi most s prikljué-
kom do Smartinske ceste, ki povezuje Primorsko
(navezano na avtocesto Vrhnika—Ljubljana) in
Gorenjsko s Stajersko,

2. vpadnice:

a) Karloviki most

b) Celovska cesta (I. etapa)

¢) PreSernova cesta,

3. Drenikova cesta s podvozom ZelezniSke pro-
ge (mestna cesta).

Skupna vrednost prve etape znafa 981 milijo-
nov din.

V drugo etapo, ki se naj gradi v obdobju 1976
do 1983, so vkljutene ceste:

1. obvoznica Dolgi most—Dolenjska cesta, ki
se povezuje na avtocesto Ljubljana—Zagreb,

2. vpadnice:

a) Celovska cesta (II. in III. etapa)

b) TrZzaska cesta

¢) Titova cesta

3.. mestne ceste:

a) Masarykova cesta

b) Vilharjeva cesta

¢) Litijska cesta

d) Poljanska cesta

e) Jarska cesta

f) Zalo3ka cesta

g) Linhartova cesta

h) TopniSka cesta

i) NjegoSeva cesta

j) Dolenjska cesta (v glavnem zakljufena v
letu 1974)

Skupna vrednost druge etape znaSa 1165 mi-
lijonov din.

Skupna vrednost planiranih del 10-letnega pro-
grama cestnega omreZja Ljubljane znaSa po cenah
v juniju 1974 skupaj 2146 milijonov din. Po skle-
njenem dogovoru med Republisko skupnostjo za
ceste in SkupS§€ino mesta Ljubljane se financiranje
celotnega 10-letnega programa deli med oba pod-
pisnika dogovora po naslednjem kljuéu:

1. gradnjo obvoznih cest financira RSC s 75 %o
investicijske vrednosti, mesto Ljubljana pa s 25%o

2. gradnjo vpadnih oziroma magistralnih cest
financirata oba podpisnika dogovora v razmerju
50 : 50

MARKO RAINER, DIPL, INZ,

3. mestne ceste financira v celoti mesto Ljub-
ljana.

Vrednostno predstavlja ta program po udele-
Zencu financiranja glede na vrsto cest naslednjo
obveznost:

Udelezba
Vrsta cest vﬂ!elﬁogt Udglsegba r{ldeg‘;a
v mio din v mio din v tic.din
1. Obvozna cesta 1.347 1010,5 336,5
2. Vpadnice 339 169,5 169,5
3. Mestne ceste 460 - 460,0
Skupaj 2.146 1180,0 966,0

Republiska skupnost za ceste sodeluje v celot-
nem programu s 1180 milijonov din ali 55 9% in
mesto Ljubljana z 966 milijonov din ali 45 %,

Glede na etapnost pa znaSajo obveznosti po
udeleZencu financiranja:

Etape Investicijska UdeleZzba v milijonih din
vrednost del R blisk
T Epcy v mio din 91‘333. za c? Ljubljana
I. etapa 981 630 351
II. etapa 1.165 550 615
Skupaj 2.146 1.180 966

Uspesnost planiranega poteka izgradne cest-
nega omrezja pa je odvisna tudi od pravoéasne
zagotovitve sredstev obeh udeleZencev financira-
nja, to je Republifke skupnosti za ceste in Skup-
§¢ine mesta Ljubljane.

RepubliSka skupnost za ceste bo svojo udelez-
bo zagotavljala iz rednega priliva izvirnih sred-
stev in s posojili po srednjeroénih in letnih pla-
nih.

Skupstina mesta Ljubljane, ki sicer nima iz-
virnega priliva sredstev za te namene, pa zagotav-
lja svojo udelezbo iz dveh virov:

1. z zdruZevanjem sredstev temeljnih organi-
zacij zdruZenega dela s podrocja gospodarstva po
samoupravnem sporazumu,

2. z zdruZevanjem izvirnih sredstev obé&n po
druZbenem dogovoru.

Temeljne organizacije zdruZenega dela bodo s
samoupravnim sporazumom zdruzevale za relaci-
jo 10-letnega programa izgradnje cestnega omreZja
Ljubljane 3,5 %0 od ostanka dohodka, to je od visi-
ne sredstev, ki jih po vsakoletnem zakljuénem ra-
¢unu izlo€ajo za poslovna sredstva, rezervna sred-
stva in sredstva skupne porabe. Na ta naéin bo let-
no zagotovljenih 112 mio din. Doslej je samouprav-
ni sporazum o zdruZevanju sredstev TOZD podpi-
salo Zze preko 87% vseh OZD oziroma TOZD go-
spodarskih dejavnosti. Z druzbenim dogovorom, ki
so ga podpisale vse ljubljanske obéine, pa se zdru-
Zuje 50 %o prispevka za uporabo zemlji$¢a in pri-
stojbin za registracijo motornih vozil ter prispevka
od prodaje bencina. Na ta naéin se bo letno zdru-
Zilo 25,5 mio din.
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APROKSIMATIVNI IZRACUN INVESTICIJSKE VREDNOSTI IZGRADNJE CESTNEGA OMREZJA V
LJUBLJANT 1974—1983

Vrsta cest in naziv
po odloku

I. OBVOZNICA

1. Crnuée—Dolgi most 737,0
2. Dolgi most—Dolenjska 610,0
1I. VPADNICE

1. Karlovski most 78,0
2. Celovska cesta 92,0
3. PreSernova cesta 46,0
4. Trzaska cesta 65,0
5. Titova cesta 58,0
III. MESTNE CESTE

1. Drenikova cesta 90,0
2. Masarykova cesta 60,0
3. Vilharjeva cesta 30,0
4, Litijska cesta 20,0
5. Poljanska cesta 20,0
6. Jarska cesta 25,0
7. Zaloska cesta 60,0
8. Linhartova cesta 20,0
9. Topniska cesta 40,0
10. Njegoseva cesta 95,0
11. Dolenjska cesta —
SKUPAJ: I, I, III. v milij. din 2146,0

Iz omenjenih virov sredstev, to je po samo-
upravnem sporazumu TOZD in druZbenem dogo-
voru o zdruZevanju sredstev, zagotavlja Ljubljana
svojo udelezbo pri financiranju 10-letnega progra-
ma v viSini 137,56 mio din letno.

Za uspeSno realizacijo celotnega programa se
bodo delavei TOZD, ki podpiSejo samoupravni spo-
razum o zdruZevanju sredstev in obéani krajevnih
skupnosti skupaj z izvajalei del, zdruZili in usta-
novili samoupravno skupnost za uresniditev 10-
letnega programa izgradnje cestnega omrezja me-
sta Ljubljane. V okviru te skupnosti bodo nepo-
sredno zainteresirani delovni ljudje in ob¢&ani, ki
so se odloéili za sofinanciranje 10-letnega progra-
ma, uveljavljali svoje z ustavo in sporazumom do-
lotene pravice. Samoupravna interesna skupnost
bo ustanovljena v septembru 1975. S svojo stro-
kovno sluzbo bo ta skupnost lahko uspeSno wpli-
vala na sam potek in racionalnost realizacije ce-

UDK 721.011.2:711.16
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1975 ()
3T. 5—6, STR. 128—129

Marko Rainer:

PLANIRANJE IN FINANCIRANJE DESETLETNEGA
PROGRAMA IZGRADNJE CESTNEGA OMREZJA
LJUBLJANE

Clanek podaja program izgradnje cest na obmoéju
mesta Ljubljana v desetih letih in model financiranja
tega programa. Celotni program je razdeljen v dve eta-
pi: prva v letih 1974—1979 in druga v letih 1976—1983.
Avtor prikazuje moZnosti celotne izvedbe in finanéne
obveznosti posameznih udeleZencev v izvedbi: to sta
zlasti Republika skupnost za ceste in Skups&ina me-
sta Ljubljana.

i

Investicijska vred.
v milij. din

po objektih

Delitev
RCS—mesto
v Yo

75 :25

Investicijska vrednost
za udelezbo mesta

skupaj v milij. din

184,0
1347,0 152,5 336,5
50 :50
39,0
46,0
23,0
32,5
339,0 29,0 196,5
0:100
90,0
60,0
30,0
20,0
20,0
25,0
60,0
20,0
40,0
95,0
460,0

2146,0

460,0
55 : 45 966,0 966,0
lotnega programa ob tesnem sodelovanju z republi-
Sko skupnostjo za ceste, druZzbenopolitiénimi skup-
nostmi in ostalimi zainteresiranimi skupnostmi.

Skup$tina mesta Ljubljane je sprejela tudi
orientacijski plan poteka del na posameznih cestah
in objektih, njegova realizacija pa je odvisna tako
od pravodasne priprave investicijsko tehniéne do-
kumentacije, kakor tudi sprotne zagotovitve po-
trebnih sredstev. Z zafetkom del na gradnji Dre-
nikove ceste in pohoda 28. 5. 1975 se je prakti¢no
zatel uresnitevati 10-letni program.

Celotna realizacija 10-letnega programa iz-
gradnje cestnega omreZja Ljubljane bo zahtevala
od vseh udeleZencev ogromne napore, vendar so ti
potrebni in nujni, da se zagotove boljsi pogoji Ziv-
ljenja in dela obfanov Ljubljane, omogoéi nadalj-
nji gospodarski razvoj mesta in resi nevzdrzljiva
prometna situacija mesta Ljubljane v slovenskem
in mednarodnem prostoru.

UDC 721.011.2:7T11.16
GRADBENI VESTNIK, LIJUBLJANA, 1973 (24)
NR. 5—6, PP. 128—129

THE PLANING AND THE FINANCING OF THE 10
YEARS PROGRAMME FOR THE CONSTRUCTION
OF THE ROAD NET IN LJUBLJANA

The paper gives the programme for the road con-
struction in Ljubljana area in future 10 years, as
well as the model for the financing of this programme.
The road construction consists two phases: the first
in the years 1974 to 1979, and the second in the years
1976 to 1983. The author illustrates the possibilities
for the total execution of programme and the financial
engagements of several participants, especially of the
Republic road community and the Assembly of Ljub-
ljana town.
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Cade#: Prispevek Kk razpravi

Prispevek k razpravi o prometni étudiji' Ljubljane™

UDK 351.81

Pet let je %e, odkar smo predstavniki naSih
strokovnih zvez inZenirjev in tehnikov obiskali ta-
kratnega predsednika Mestnega sveta Ljubljane in
takratnega predsednika bivSega Cestnega sklada
Slovenije. Namen teh obiskov je bil seznaniti oba
predsednika o pripravljenosti nagih strokovnih or-
ganizacij, da pomagajo pri pripravah za ¢imprejs-
njo reSitev perefega ljubljanskega prometnega vo-
7la. Takrat smo ugotovili, da je nujno potrebno
¢imprej obdelati variantne predloge poteka teh
cest in jih enakovredno obravnavati.

Dogovorjeno je bilo med drugim, da bodo naSe
republidke strokovne zveze inZenirjev in tehnikov
organizirale posebno posvetovanje, brZ ko bodo ob-
delane variante z namenom, da bi strokovmnjaki z
raznih podroé&ij izrekli strokovno mmnenje in tako
prispevali k odloditvam pristojnih organov o izbi-
ri optimalne variante.

Pri tej priloZnosti bi rad opozoril na pomem-
ben prispevek, ki smo ga svojefasno dali na po-
dobnih posvetovanjih od leta 1968 dalje. Na prvem
simpoziju o izgradniji hitre ceste Sentilj—Nova Go-
rica leta 1968 v Mariboru smo sprejeli zakljugke,
ki so danes Ze realizirani oziroma so v celoti v re-
alizaciji.

Tako navajam enega od zakljuc¢kowv:

»Iz gradiva referatov in diskusije sledi, da sta
— zaradi obstojedih in pri¢akovanih prometnih
obremenitev in zaradi neustreznega stanja cest —
nosebej pereta odseka Hote—Levec in Vrhnika—
Postojna (Razdrto). Zaradi tega prometna nuja Ze
sedaj narekuje njuno izvedbo.«

Prav tako smo v javni razpravi v Celju, ko je
bil govor o osnutku dolgoroénega programa za
gradnjo, rekonstrukeijo in vzdrZevanje republiskih
rest v Sloveniji v obdobju 1971—1985, sprejeli za-
kljutke za reSevanje vpraSanj pri bodo&i realiza-
ciji teh pomembnih infrastrukturnih objektov.

V razpravo smo skusali pritegniti ¢imve¢ na-
§ih strokovnjakov, ki se ukvarjajo s problematiko
cest in prometa in smo zato predhodno organizi-
rali po posameznih republi8kih strokovnih zvezah
razgovore o ljubljanski prometni $tudiji.

Tak predhodni razgovor sta organizirala sku-
naj Zveza gradbenih inZenirjev in tehnikoy in
Drustvo za ceste 6. novembra 1973. Poleg prispev-
kov nasih ¢lanov, ki jih lahko smatramo kot po-
mo¢ k oblikovanju stali§¢ do prometne $tudije, so
se oblikovala neka madelna stali$¢a, ki bi jih ka-
zalo upoStevati pri nadaljnji fazi projektiranja te
zahtevne in verjetno najpomembnejie infrastruk-
turne investicije na podroéju mesta Ljubljane.

Predvsem se mi zdi nesporno, da je treba pri
reSevanju mestne obvoznice, poteka bodotih da-
ljinskih cest in dopolnitvi osrednjega mestnega

b * Na posvetovanju o prometni $tudiji, Lipbljana 6. dec.

VLADIMIR CADEZ, DIPL. INZ,

cestnega omreZja dati vso prednost postopni izgra-
ditvi mestne obvoznice.

Hkrati je treba posvetiti posebno pozornost
osrednjemu cestnemu omreZju in etapno reSevati
predvsem tiste perefe prometne povezave, ki so
ze danes grlo prometa v naSem mestu.

Kar se tite poteka avtocest ob ljubljanskem
sredid¢u, t. im. gameljski in mengeSki varianti, bi
bilo treba ponovno prouéiti ti varianti ob smisel-
nem upostevanju pripomb, ki so bile dane v raz-
pravi.

Pri tem pa bo treba v vsakem primeru zavest-
no pristati tudi na doloene pomanjkljivosti, ki se
jih zavedamo in ki se jim v nobeni varianti v taki
ali druga&ni obliki ne bo mogo¢e popolnoma izog-
niti. Idealnih re§itev ni in jih tudi v naSem prime-
ru ne moremo pridakovati. Zdi se mi, da je pred-
vsem vaZno, da se ¢imprej odloéimo za tako re-
alne regitve, ki jih je moZno izvesti glede na nale
finanéne moZnosti.

Pri nadaljnji obdelavi $tudij in naértov sem
mnenja, da je treba pritegniti k sodelovanju po-
leg sedanjih projektantov tudi tiste naSe €tlane in
institucije, ki so v razpravah dali tehtne pripombe
in ki bi jih bilo treba enakopravno obravnavati s
projektantskimi reSitvami. Tako bi laZje sproti
odpravljali morebitna nesoglasja, upostevali tehtne
pripombe, neutemeljene pa zavragali.

Poseben poudarek bi bilo treba dati pri obrav-
navi prometne Studije varstvu okolja in bi kazalo
s tem v zvezi s predpsom za$&ititi zelene povrsine
v Ljubljani, kot to predvideva izdani republiSki
zakon o urejanju, vdrZevanju in varstvu povrSin v
naselith (Ur. 1. SRS, &t. 37 od 31. okt. 1973).

Ne glede na zakljutke, ki bodo sprejeti v zve-
zi z obravnavano cestno problematiko, pa bi rad
opozoril na zelo pomembno vpraSanje, ki ga pri
bodoéi realizaciji v organizacijskem pogledu ne bi
smeli prezreti oziroma ki mu je treba posvetiti
posebno skrb in pozornost kot sledi:

Tako kot je v sedanji fazi priprav prevzela
vlogo skupnega investitorja strokovma sluzba Re-
publi§ke skupnosti za ceste, bo treba tudi v bo-
dote pri reSevanju mestnega cestnega omreZja za-
dolZiti neko strokovno sluZbo, ki bo skrbela za ce-
lotno realizacijo te zahtevne mestne cestne mreZe,
Ta strokovna sluzba bo lahko uspeSno prevzela
funkecijo investitorja, e bo prejela odrejene nalo-
ge nosilea investicije tj. mestnega sveta in ljub-
ljanskih obéin in &e bo za svoje delo dobila nji-
hova konkretna pooblastila.

Tu gre za organizacijo t. im. investitorskega in-
Yeniringa, ki bo v imenu ljubljanskih ob¢in ozi-
roma mestnega sveta nastopala kot nosilec naloge
in ki bo imela ustrezne strokovne sluzbe, kot to
predvideva pravkar sprejeti republiski zakon o
graditvi objektov.
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V tem primeru bi izbrana organizacijska obli-
ka investitorja bila tudi odgovorna za pravoéasno
izvedbo naloge.

Glavna in vetja mesta naSih republik so veéi-
noma Ze formirala direkcije za izgradnjo mesta ali
pa direkcije za izgradnjo posameznih vrst objek-
tov. Pokazalo se je, da so take organizacijske obli-
ke dale pri izgradnji mest dobre rezultate.

UDK 351.81 (Ljubljana)
GRADBENI VESTNIK, LIUBLJANA, 1975 (%)
S8T. 5—6, STR. 130—131

Vladimir Cadez:

PRISPEVEK K RAZPRAVI O PROMETNI STUDIJI
LJUBLJANE

Avtor omenja posvetovanje o prometni 3tudiji
Ljubljane, ki ga je z drugimi odgovornimi forumi
meseca decembra 1973 organizirala Zveza inZenirjev
in tehnikov in Zveza gradbenih inZenirjev in tehnikov
Slovenije. Obenem podaja tehtne kritine pripombe
v zvezi s problematiko urejanja prometa in prometnih
zvez na obmo¢ju Ljubljane.

B

Zakljucki

Toliko bolj kot pri drugih investicijah pa bi
bilo treba pri obravnavanju te, morda najvelje
investicije v Ljubljani, ki se bo izvajala dolgo let,
razmisliti o tem, komu bomo poverili to nalogo
oz. kako bomo formirali strokovno dovolj usposob-
ljeno organizacijsko teld z naprej dolotenimi na-
logami in pooblastili.

UDC 351.81 (Ljubljana)
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1975 (21)
NR. 56 PP. 130—131

Vladimir Cadez:

THE CONTRIBUTION TO THE DISCUSSION
ABOUT THE TRAFFIC STUDY OF LJUBLJANA

The author mentions the meeting, cincerning the
traffic study of Ljubljana town, organized by ACE
and ACBE of Slovenia and by other responsable fo-
rums in december of 1973. At the same time he gives
wellfounded and convincing observations to the prob-
lems of traffic and traffical connections in Ljubljana
area.

P

posvetovanja o razgrnjeni prometni Studiji Ljubljane dne 6. decembra 1973

1. V zvezi s planiranjem cestnega omreZja tj.
mestnega in regionalnega cestnega omreZja ter av-
tocest je bilo opravljeno doslej veliko delo, ki je
Ze privedlo do doloéenih rezultatov. Pri tem je
treba opozoriti, da so imeli izdelovalci prometne
Studije zelo tezko malogo, ker Ljubljana 3e danes
nima enotne prometne politike, ki bi upoitevala
vse vrste prometa. Prav tako nima dokonénega in
sprejetega regionalnega prostorskega plana, na kar
bi se morali izdelovalci prometne $tudije opirati.

UdeleZenci posvetovanja zato opozarjajo Skup-
S¢ino mesta Ljubljane in obéine njene SirSe regije,
da je treba nemudoma nadaljevati z deli na raz-
iskovalno planerski nalogi Ljubljana 2000 ter iz-
delavi regionalno-prostorskega plana za gravitacij-
sko obmoéje Ljubljane ter vzporedno in na teh
osnovah pristopiti k izdelavi kompleksne prometne
Studije na obmoé&ju Ljubljane in ljubljanske regije.

2. Kompleksna prometna Studija mora teme-
1jiti na bolj jasnih druZbenopolitiénih izhodis¢ih in
ciljih ter enotni prometni politiki. UdeleZenci po-
svetovanja opozarjajo druzbenopoliti®ne organiza-
cije in druzbenopolitiéne skupnosti na nivoju ob-
&in in republike, da lahko pomanjkanje enotne pro-
metne politike ogrozi smotrni razvoj in povzroéi
resne druzbenoekonomske posledice. Zato naj se

nemudoma preverijo dosedanja izhodis¢a ter osvo-
jijo nadaljnji cilji prometnega razvoja v mestu in
regiji, ter sprejmejo smernice za vodenje in izva-
janje prometne politike. Ta se mora izrazati tako
v izboru prometnih sredstev v prometu dnevne mi-
gracije, kakor v transportu nasploh, ter v izgradnji
prometnega omrezja kot inStrumenta za uresnice-
vanje ciljev socialnega, gospodarskega, prostorske-
ga in policentri¢nega razvoja Ljubljane in njene
SirSe regije.

3. Ljubljana je za8la v svojem razvoju v zelo
resno krizo predvsem na podroéju izgradnje infra-
strukture, saj v zadnjem obdobju od realizacije
podvozov praktiéno ni zgradila novega prometnega
objekta. To zaostajanje, ki resno ovira Ze tudi raz-
voj mesta in regije, ni samo posledica pomanjkanja
sredstev, temveé tudi izredno slabe organiziranosti
in neuéinkovitosti za to odgovornih druZbenih fak-
torjev. Zato bi se morale Skupsé¢ina mesta Ljublja-
ne in obé&ine njene regije resno lotiti zdruzevanja
sil, posebno na podroéju planiranja, projektiranja
in gradnje. Velike naloge izgradnje sodobne infra-
strukture bodo zahtevale od ljubljanskih ob¢in
velik organizacijski in finanéni napor, za to pa je
treba zagotoviti stalno koordinacijo in delovanje
vseh strokovnih in drugih pristojnih sluzb ter ne-
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mudoma nadaljevati Studijsko, planersko in pro-
jektantsko delo.

Krititni &¢as je treba prebroditi s koncentra-
cijo strokovnih sil ter z modernimi metodami pla-
niranja, z uporabo mreZnih planov in enotnim
programiranjem.

4. UdeleZenci posvetovanja ugotavljajo, da je
sistem cestne infrastrukture, kot je podan v pro-
metni §tudiji, sprejemljiv in da nudi osnovo za na-
daljnjo obdelavo.

Mestna obvozna cesta pod dolofenimi pogoji
zadovoljuje Zeljo mesta, da razbremeni preobreme-
njeno mestno sredi$¢e. Utemeljen in dokon&no
sprejemljiv — glede na obstoje®o radialno struk-
turo mesta — je severni in zahodni potek obvozne
mestne ceste. To je v naértovani trasi predvidena
%e v sprejetem urbanistitnem naértu Ljubljane
(GUP 1966). V obravnavani prometni $tudiji ni re-
$en njen nivo, usluge, elementi in znacaj, npr. ste-
vilo in oblika prikljutkov, Stevilo voznih pasov in
moZnost njihovega poveéanja, rezervat za dodatne
vozne pasove za mestni potniSki promet idr. Vse
te ,elemente bo moZno doloéditi na osnovi kompleks-
ne prometne Studije kot dela bodoée prostorsko
urbanisti¢ne ureditve mesta.

UdeleZenci posveta opozarjajo, da mestna ob-
vozna cesta ne more za vse fase prevzeti tranzit-

nega prometa, pa¢ pa bo potrebno zanj zgraditi te-
daj, ko bo dosegel dolo¢eno koli¢ino, novo cestno
komunikacijo-avtocesto.

UdeleZenci posvetovanja podpirajo Studije in
zamisli alternativnih potekov avtoceste v SirSem
prostoru Ljubljane in ljubljanske regije. Ugotav-
ljajo, da ima varianta 2Y ve¢ konfliktnih toé¢k, o
katerih so razpravljale tudi Ze obéinske skupséine
in zaradi katerih trase ni mogoée vnaprej odobriti,
ne da bi jo primerjali Se z ostalimi moznimi trasa-
mi in njihovimi uéinki in vplivi na dolgoro¢ni raz-
voj ljubljanske regije. V ta namen naj se rezervira
prostor za vse sprejemljive variante poteka avto-
cest.

5. UdeleZenci posveta poudarjajo, da lahko
pripomore k uspesnosti dela tudi sprotno obvesta-
nje strokovne in druge javnosti o zastavljenem
in izvrSenem delu.

. 6. Zveza inZenirjev in tehnikov Slovenije in
ostala strokovna drustva se zahvaljujejo Republi-
Skemu sekretariatu za urbanizem, Republiski skup-
nosti za ceste in Skup$¢ini mesta Ljubljane, da so
omogotile posvetovanje, in izraZajo pripravljenost
nadaljnjega sodelovanja pri realizaciji velike ak-
cije izgradnje cestnega omreZja na podro&ju osred-
nje slovenske regije.

Ljubljana v avtocestnem sistemu Slovenije

UDK 625.711.3

Desetletni program rekonstrukcije in izgrad-
nje cest na obmoé¢ju Ljubljane je v svojem pre-
teznem delu mprogram rekonstrukcije najveéjih
ljubljanskih cest. Zaradi nara$tajotega avtomobil-
skega prometa postajajo te ceste ozka grla v pro-
metu, ki se pretaka skozi »ljubljanska vrata« in
ima Ljubljano za svoje izhodi%¢e ali za svoj cilj.
Ti prometni tokovi sovpadajo s tokovi po krakih
in skoz krizi§¢e t. im. slovenskega prometnega kriza.
Geometri¢no kriZanje njegovih §tirih krakov sredi
Ljubljane ni mogoée predvsem zato, ker ta tesno
odmerjen in dominanten prostor priti¢e srediStu
mesta. Nastale so slabo razvite kroZzne ceste, da bi
prevajale promet z enega kraka na drugega, ali z
ene vpadnice na drugo, kakor smo bili krstili te
krake.

Ze sama taka razlaga prometnih tokov v Ljub-
ljani narekuje sistematiéno ureditev prometa, Se
vet, Ljubljana je lahko vzgleden primer za sistem-
sko ureditev prometa v mestu, ki je hkrati krizi-
Ste mednarodnih in drZavnih avtocest ter narav-
no sredi$ée geografsko, demografsko in politiéno
dolotenega obmodja.

Desetletni program rekonstrukeije in izgradnje
cest na obmo¢ju Ljubljane je po zgraditvi podvozov

MARJAN TEPINA, DIPL. INZ. ARH.

na Titovi in Celoviki cesti leta 1962 najve&ji poseg
v ljubljansko prometno infrastrukturo, ve&ji od
tega bo na koncu stoletja le izgradnja avtocestne-
ga dela ljubljanskega cestnega omreZja. Zato sta
ta dva posega Ze v svoji projekini fazi najpo-
membnejSa za rekonstrukecijo in izgradnjo ljubljan-
skega promeinega omreZja kot sistema, zato pa tudi
najbolj odgovorna za razvoj Ljubljane, a ni¢ manj
za razvoj cestnega sistema Slovenije,

Nobeno posebno prepridevanje ni potrebno za
veljavnost trditve, da so poleg polititnega pomena
Ljubljane, se pravi poleg subjektivnih dejavnikov,
glavni nosilei njenega razvoja promet, trgovina in
industrija.

Cilj rekonstrukcije cestnega omreZja je pred-
vsem odpravljanje ozkih grl v prometnih tokovih,
graditev novih cest pa ni samo to, marvet je, ali
mora biti, hkrati vgrajevanje movih nosilcev raz-
voja v mesini organizem. Zato je ta drugi del gra-
ditve cestnega sistema $e odgovornejsi od prvega,
oba pa sta najve¢ja in najodgovornejSa posega Vv
ljubljansko prometno infrastrukturo v tem sto-
letju. Besede zbujajo vtis pretiravanja, pa je ven-
darle res tako.
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Trije glavni deli izgradnje ljubljanskega cest-
nega sistema, to je rekonstrukecija najvetjih cest,
zgraditev mestnega kroZnega ali obvoznega podsi-
stema in zgraditev ljubljanskega dela avtocestne-
ga sistema Slovenije so neloéljivi med seboj, ker
so funkcija drug drugemu, ker le mjihova medse-
boina komvlementarna razmerja vodijo do cest-
nega omreZja kot sistema.

V porvem letu uresnifevanja desetletnega mro-
srama je Se vedno €as za to. da se dopolni tisto,
kar v smislu takega pristopa Ze ni bilo storjeno. To
pa je selekcija in zdruZitev iz bogastva raziskav,
nrogramov in nrojektov izbranih delov v komwvle-
mentarno skladno celoto. K uresnifevanju deset-
letnega programa pristopamo brez tega. Zato ije
ta publikaciia Gradbenega vestnika zelo koristen
prisnevek za uspeh takih prizadevanj.

Lijubliana nima svoiera razvojnega naérta v
smislu skuone wolitike dolgoronega razvoja Slo-
veniie in Jugoslavije.

Liubliana nima sodobnega nadrta svojega ur-
banistiénega razvoja.

Naérti avtocestnega »sistema« imajo Ze vednn
podobo in znaaj rezervatov in variant.

Tehniéni 7nafaj cest obvoznic in avtocest je,
mosebno zaradi nevopolne urbanistiéne obdelave
nithovega vplivnega prostora, premalo prouden in
nezadostno definiran.

IzhodiSta za sestavo druZbeneega plana 1976 dn
1980 in izhodiSta wvroiekta »Ljubliana 2000« SZe
vedno &akajo na soofenje z zdruZenim planom
Slovenije za srednjero®no obdobje in s temelii
skupne dolgorotne politike razvoja Jugoslavije,
republik in pokrajin.

Ce bi iz poznanih smernic skupne dolgoro&ne
razvoine politike Jugoslavije, ki naj bi bile skup-
ne tudi za razvoi Liubljane in njenega prometne-
ga sistema, poiskali bistvene, potem so to poleg
nalog gospodarske stabilizacije: vkljulevanje
Ljubljane v slovensko, jugoslovansko in medna-
rodno delitev dela, integracija ljubljanskega go-
spodarstva, posebno industrije, v horizontalni in
vertikalnih smereh, ¥tednja energije (tudi v pro-
metu), intenzivni razvoj industrije, v katerem mo-
ra dobiti svoje mesto recikla’na tehnologija. Vse
to prevedeno v urbanisti®ni izraz pomeni na&rtno
prostorsko delitev dela in prostorsko integracijo.
Ker je podedovana stihijno nastala struktura ljub-
ljanskega gospodarstva prav tako dolgorofna na-
loga kot je rekonstrukcija prometne infrastruktu-
re, lahko ustrezna ureditev prometa ter rekon-
strukeija in izgradnja cestnega sistema pomembno
prispevata premagovanju te dedi$éine.

Geslo dolgoroéne razvojne orientacije Slove-
nije in Jugoslavije »energija, surovine, hrana« pa
prevedeno v urbanistiéni izraz pomeni toplifikacijo
mesta, dobro organiziranost javnega prometa v
mestu, sodobno tehniko dovoza surovin in odvoza
izdelkov ter vskladiS¢evanje surovin in hrane, zra-
ven tega pa zavarovanje rezervatov pitne vode in
vseh obdelovalnih povrSin v okolici mesta pred

stihijo gradbene iniciative. Politika zavarovanja
vrednosti &lovekovega okolja dodaja: omejevanje
motoriziranega prometa v mestnem sredi$tu, zgra-
ditev parkirnih povr§in na notranjih kroZnih ce-
stah in ozelenitev cest.

Generalni plan urbanisti®nega razvoja Ljub-
liane je danes 10 let star. Ker Ze pet let zaman
klite po reviziji, je tudi zastarel, toliko bolj, ker
nosi s seboj slabost, da je od zafetka bolj nadalje-
val podedovane smeri urbanistiénega razvoja
Liubljane, kot pa vnaSal vanj komponente, ki so
jih narekovali novi gospodarski pogoji in novi raz-
vojno politiéni smotri. Seveda je brez veéjih inve-
sticijskih posegov, brez novih nosilcev razvoja, teZ-
ko preusmeriti podedovane grajene strukture, v
katere je zakovana preteklost. Beograd, Zagreb,
Skopje in nekatera druga jugoslovanska mesta so
v tem pogledu storila ve&. ker so se bila odloéila za
gradnjo povsem novih delov mesta, d4, tudi za
gradnjo movih mestnih sredis¢. Vendar je bila
Lijubljana prav v tem smislu uspeSnejsa, saj ima
danes sodobno kulturno, trgovsko, upravno in poli-
tiéno srediste, sodobno po arhitekturi, po organi-
zaciji in po Zivljenjskem utripu.

Dokler je program izeradnje cestnega omreZja
le rekonstrukcija obstojetih cest, ga je dopustno
uresnitevati brez revizije urbanistiténega naérta
mesta. Ko pa je tak program tudi program izgrad-
nje novih velikih cest, pa je revizija urbanisti¢-
nega nafrta mesta prvi pogoj za to, da se te ceste
vgrade v mestni organizem kot novi nosilei njego-
vega razvoja.

V Republi§kem sekretariatu za urbanizem pra-
vijo, da je vsak lokacijski postopek za nove ceste
brez ustrezne revizije urbanistiénega naérta neza-
konit. Medtem pa mestna skup$tina Ze pet let od-
laS8a z revizijo generalnega urbanistitnega plana
(GUP), sekretariat za urbanizem pa zafenja loka-
cijske postopke, za katere sam pravi, da so neza-
koniti.

Seveda revizija GUP ne bi smela zavreti ure-
snitevanja desetletnega programa. To tudi ni po-
trebno, saj je na razpolago dovolj raziskav, §tudij
in predprojektov za tako revizijo. Manjka le od-
lo¢nost za selekeijo teh del in za zdruZitev izbranih
v sodoben koncept urbanistiénega razvoja mesta.
Dobro organizirano, sistematiéno in intenzivno de-
lo lahko v kratkem é&asu zapolni vrzel, ki vse bolj
Skoduje natrtni rekonstrukeiji in izgradnji mesta.

V nasprotnem primeru bo dobila Ljubljana
nova cesti¥ta, ki ne bodo polno izkoriséena kot no-
vi nosilei razvoja mesta.

V &asu, ko ne le Slovenija in Jugoslavija, mar-
ved tudi mnoge mednarodne organizacije pregle-
dujejo stanja, ki so nastala zaradi pomanjkanja
energije, izérpavanja naravnih virov surovin in
hrane ter pojavnosti onesnaZevanja in razvredno-
tenja okolja v &asu, ko nasa razvojna politika pou-
darja, da pomanjkanje dolgoro¢ne razvojne orien-
tacije zmanj$uje smotrnost in udinkovitost razSir-
jene reprodukcije, mora tudi Ljubljana znova pre-
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gledati svojo preteklost in si za¢rtati smeri in smo-
tre bodotega razvoja.

Prve Studije o poteku avtoceste skozi Ljub-
ljano je Ljubljanski wurbanistitni zaved (LUZ)
opravil leta 1965 kot odgovor na vpraSanje, kako
naj se Ljubljana priklju¢i na hrbtenico jugoslo-
vanskega avtocestnega omreZja, ma »cesto brat-
stva in enotnosti«. Takratni predlog poteka avto-
cest skozi Ljubljano je imel obliko &érke H, katere
brvica naj bi lezala med Tivolijem in Mostami, na
svojih konceh pa naj bi zdruZevala po dva kraka
slovenskega cestnega kriza. Ceprav je pozneje
vsak predlog za avtomobilsko ali drugo veliko ce-
sto skozi mesto doZivel upraviteno odklonilno kri-
tiko, pa ni mogoée zavreti smotrov, h katerim so
tezili taki predlogi: navezati Ljubljano neposredno
na jugoslovansko in mednarodno avtocestno omrez-
je, zagotoviti najkraj$i dovoz do »prometne glave«
(glavni ZelezniSki kolodvor, glavna avtobusna po-
staja, terminali letalskega prometa, PTT) in pri-
kljuéiti  industrijsko-transportno-servisno cono
(ITS) v Mostah neposredno na avtocesto.

S temi istimi nameni GUP Se vedno uposteva
trase »ceste bratstva in enotnosti«, a vet kot
avtoceste v sodobnem smislu; za obvozne in avto-
ceste pa predvideva vet rezervatov zunaj oZjega
mestnega obmoé&ja. Kaj bi danes brez teh rezerva-
tov!

Projektna dokumentacija za ceste na obmod&ju
Ljubljane, ki jo je v letih 1970—1971 v sodelova-
nju z 12 strokovnimi organizacijami izdelal LUZ,
Se vedno niha med variantami, ki jih je vseboval
Ze GUP iz leta 1966.

Dokument »Dopolnitev in uskladitev urbani-
stitnih programov in na&rtov na obmo&ju mesta
Ljubljane« (povzetek I. delovne faze, LUZ, Ljub-
ljana, maj 1973) pa pravi bolj doloceno:

»Izmed desetih reSitev cestnega omreZja na
obmoéju Ljubljane je v procesu testiranja in se-
lektivnega izlofanja ter soofanja z obstoje¢im sta-
njem in bodo¢im razvojem maselja mesta in raz-
voja SirSega prostora pokazala majboljie lastnosti
reSitev »2Y O« (2Y pomeni traso avtoceste, O pa
traso obvoznice).«

Obakrat, leta 1971 in 1973, je Prometni in¥ti-
tut v Ljubljani prispeval svoja raziskovanja ljub-
ljanskega prometnega gospodarstva.

Studija »Programske osnove izgradnje trans-
portno manipulativnega centra v Ljubljani« iz le-
ta 1971 ugotavlja:

— da je okoli leta 1980 pric¢akovati najvetje
spremembe zaradi substitucije surovinske baze za
energetiko,

— da se bo mehaniziran promet zrevolucioni-
ral po shemi: monopol Zeleznice—konkurenéna
substitucija Zeleznica—cestni promet tehnoloska
kooperacija ZelezniSkega in cestnega tramsporta-—
tehnolosko zdruZevanje transportnih sredstev,

— da po inozemskih ocenah »od Dunaja do
Milana ni mednarodne transportno pomembnejse
regije in kriZis¢a od ljubljanskega transportnega
kriza«,

— da ima Slovenija samo eno lokacijo za »ki-
bernetski ranZirni otok« (Moste—Zalog),

— da ima transportno manipulativni center v
Ljubljani funkecijo koordinatorja in kooperatorja
zelezniSkega in cestnega transporta in pri¢akuje,
da bo okoli leta 1980 preflo ta center v razliéni
obliki 11 in pol milijonov ton ali 429 skupnega
substrata ZZTP Ljubljana ali 66 %o skupnega med-
narodnega transporta.

Taki zakjuéki se med drugim opirajo na ana-
lizo gospodarskega potenciala Ljubljane, ki tedaj
ustvarja v skupnem gospodarstvu 27,1°%, v indu-
striji 19,4 %, v gradbenistvu 30 %, v prometu 28,1
procenta in v trgovini 45,8 %0 narodnega dohodka
Slovenije. Leta 1973 je imela Ljubljana 15,8%
prebivalstva in 21,2 % zaposlenih v gospodarstvu
Slovenije ter ustvarjala 25 9% druZbenega proiz-
voda Slovenije. Lahko refemo, da je Ljubljana
getrtina Slovenije.

Izhodi§éa za sestavo druZbenega plana Ljub-
ljane za razdobje 1976—1980 ponavljajo rezultate
§tudije Prometnega initituta in pravijo na straneh
107 in 108 (Zavod za statistiko in cene, Ljubljana,
januar 1975):

»Gospodarski razvoj mesta zahteva, da se in-
dustrija, prometna dejavnost, gradbeni$tvo, skla-
diséenje in Se nekatere dejawvnosti lokacijsko reor-
ganizirajo in postopoma vklju&ijo v funkcionalno
organizirane cone.

Industrijsko-transportno-servisne cone
cone) omogodajo:

— mneposredno medsebojno prostorsko in po-
slovno sodelovanje raznih dejavnosti,

— racionalno izrabo prostora za dejavnosti, ki
so v tem pogledu najbolj zahtevne,

— racionalno komunalno opremljanje zemlji§¢
in zavarovanje naselitvenega okolja od &kodljivih
posledic,

— laZje urbanistitno planiranje razvoja me-
sta.«

In dalje: »V Ljubljani so prostorske moZnosti
za koncentracijo industrijsko-transportne in ser-
visne dejavnosti v zadosti velikem obsegu poda-
ne samo v ITS coni ma relaciji Ljubljana—Zalog—
Dolsko. Ta cona maksimalno izkorista prostorske
kvalitete, med katerimi so, poleg geofizi¢nih in
vodnogospodarskih, predvsem prometni sistemi in
naprave, blizZina centra mesta, bliZina stanovanj in
znanstvenih institucij.« Urbanistitna dokumenta-
cija »Izhodi$é« pa predvideva take cone tudi v Cr-
nuéah, v Si¥ki, za BeZigradom, v Kozarjah, na Vi-
¢u in na Rudniku.

Opisu prednosti ITS cone Ljubljana—Zalog—
Dolsko je treba dodati, da se Dolsko pojavlja med
dvema najugodnejSima lokacijama za rafinerijo in
za vzporedni razvoj petrokemije, da LUZ predvi-
deva v severnem delu industrijske cone obmotje
gradbene industrije in da govorimo o moznostih
plovnosti Save vzhodno do Zaloga.

Drugi prispevek Prometnega initituta sodi v
dokumentacijo projekta »Ljubljana 2000« (Urbani-
stiéni institut SRS, Promet in infrastruktura, maj

(ITS
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1973) in ga odlikuje njegov ekonomski pristop pro-
blematiki prometa v Ljubljani:

»Izgradnja prometnega omreZja zahteva viso-
ke malozbe predvsem v prometno inftrastrukturo
(prometnice), zato je treba predvideti postopno iz-
gradnjo ¢imbolj usklajeno z razvojem proizvod-
nje in standarda prebivalstva. Prometni stroski
povecujejo stroSke proizvodnje, zato je v druZbe-
nem interesu, da se iS¢ejo take razmestitve proiz-
vodnih sil v prostoru, da so prometni (prevozni)
stroski €im manjdi. Zato je treba prevoze uposte-
vati kot vazen faktor pri formiranju naselij in pri
lociranju posameznih vrst proizvodnje.«

Pri razvijanju prometne infrastrukture je tre-
ba upoStevati naslednje izhodiS¢éne izku$nje gospo-
darjenja v prometu:

»Tezka prometna infrastruktura (avtoceste, hi-
tre ceste, hitre Zeleznice, podzemske Zeleznice,
tramvaj) je zelo visoka investicija, ki vpliva na
akumulativno sposobnost mesta ali regije in zni-
zuje Zzivljenjski standard tega podroé&ja, ¢e prehi-
teva potrebe.

Prometne poti imajo dolgo Zivljenjsko dobo in
se stalno razvijajo, zato je treba v naseljih dolgo-
rotno predvideti mjihov razvoj (ne pa realizirati za
daljso prihodnost vnaprej), & nodemo povzroéiti
neresljivih situacij za naselja in prometnice,

Prometnice je treba dimenzionirati na pretoke
vozil oz. vlakov v bliZnji prihodnosti in predvideti
etapno prilagajanje propustnosti naras€anja pro-
metnih pretokov z rezervatom za razSiritev cest v
dalj$i in daljni prihodnosti.«

Kljub takim prispevkom Prometnega inStitu-
ta so se vzporedna raziskovanja ljubljanskega pro-
meta usmerjala predvsem na njegov gradbeno teh-
niéni in urbanistiéni vidik.

Nadaljevala se je projekina obdelava reSitve
»2Y + O«, ki je prinesla dve varianti za avtoce-
sto skozi 1jubljansko obmoéje: t. i. »gameljsko« in
»mengeSko« varianto za severovzhodni krak ljub-
ljanskega prometnega kriza, ki dosezeta Savo: pr-
va vzhodno od vasi Brod, druga pa zahodno od mo-
tela Medno.

Projektna obdelava obeh variant pa $e vedno
ni tako prepri¢evalna, da bi lahko ukinili rezervate
za slabSe ocenjene variante. Upraviéen je oéitek
prizadetih obéin, da je nevzdrino Se naprej bra-
niti rezervate za ve¢ variant in podvariant pred
zahtevki gradbene iniciative.

»StaliSéa o dolgorotnem druZbenem razvoju
Slovenije« iz leta 1971 pravijo v poglavju o pro-
metu:

»V nasprotju s hitrim razvojem tega gospo-
darskega sektorja po svetu, pa tudi v sosednjih
evropskih drzavah, se pri nas v Sloveniji in Jugo-
slaviji ta razvoj oz. prilagajanje na sodobne trans-
portne sisteme in organizacijo sploh Se ni pricel.
Grozi nam mevarnost, da bomo v nekaj letih do-
besedno izolirani od sodobne transportne tehnolo-
gije v Evropi, kar bi imelo velike negativne po-
sledice v naSem gospodarstvu in za na$ razvoj na-
sploh.«

Ce veljajo taka stalidéa za Slovenijo, veljajo
tudi za Ljubljano, ki je njena &etrtina, ali, kot
pravi »Zakljuéno porotilo o pregledu elaborata o
naértu razvoja cestnega omreZja SRS« iz leta 1971:

»Pri tem pa bomo morali osnovno idejo, da
naj vsak cestni sistem Slovenije pove¢a dostopnost
do sredis¢éne aglomeracije—Ljubljane, uskladiti s
politiko, da mora biti celoten koncept prometnega
in z njim vred tudi cestnega omreZja prvenstveno
namenjen koristim slehernega slovenskega ¢love-
ka, ¢e tudi je pritisk ,tujega’ prometnega tranzita
na Slovenijo e tako mocanc«.

Zato mora revizija GUP preveriti, kako se va-
rianti reSitve pod geslom »dvojni Y« vkljutujeta
v razvoj Ljubljane, ali je taka reSitev nosilec nje-
nega razvoja, ali zadostno vkljutuje Ljubljano in
njeno gospodarstvo v slovenske, jugoslovanske in
mednarodne procese v razvoju prometa, trgovine
in industrije.

Potek avtoceste po predlogu »dvojni Y« sam,
posebno pa njegova »menge$ka« varianta, zaobha-
ja Ljubljano in njene ITS cone. Sredis¢e ITS cone
v Mostah (kriZis¢e regionalnih cest) je od predla-
gane trase avtoceste po »mengeski« varianti le po
zratni Crti oddaljeno od avtocestnega omreZja:
proti severu ca. 25 km (po »gameljski« varianti ca.
5 km), proti zahodu ca. 11 km (po »gameljski« ca.
9,5 km) proti jugu (prek Golovca) pa obakrat ca.
7 km. Zato je pri izratunavanju dolzin avtocest in
njihove ekonomitnosti treba vzeti v poStev tudi re-
konstrukecijo ali izgradnjo cest, ki naj veZejo avto-
ceste z glavnimi generatorji prometa v mestu, po-
sebno pa z generatorji tezkega kamionskega in
kontejnerskega prometa.

Prav pravi »Informacija« Republiske skupno-
sti za ceste (Ljubljana, oktober 1974), pripravljena
za popularizacijo desetlethega programa rekon-
strukecije in izgradnje cest ma obmoé¢ju Ljublja-
ne (stran 15):

»Pri sistemu ,2Y’ bi bil vzhodni del mesta
(Moste, Polje, Zalog) odrezan od sistema avtocest.
Prav tu se predvideva porast na 102.000 prebival-
cev, zgrajena so javna skladi$¢a, tovorni in ran-
#irni kolodvor. Predvideno je tudi nadaljevanje iz-
gradnje centralne industrijske cone Ljubljane. Ves
promet iz te cone bi pri tem sistemu Se nadalje
potekal skozi mestno sredisS€e.« (Podértal M. T.)

Zanimivo, pa tudi neopravi¢ljivo je, da »In-
formacija« v svoji analizi obremenitve ljubljan-
skih wvpadnic popolnoma zanemarja tovorni pro-
met, saj (na strani 13) obravnava samo Titovo, Ce-
lovsko, TrZasko, Dolenjsko, PreSernovo in Asker-
tevo, ne pa Smartinske, ki se upogiba pod tezkim
kamionskim prometom. Zato pa »Delo« dne 11. ju-
nija 1975 (Lojze Javornik) pod maslovom »Nevar-
na vpadnica« opozarja na obremenjenost Smartin-
ske ceste, po kateri pelje vsakih 16 ur dnevno 3.470
tovornjakov in 16.927 drugih motornih vozil.

Studijska in projektna dokumentacija deset-
letnega programa pusd¢a ob strani nekatera nere-
Sena vpraSanja, med katerimi se poleg neizbra-
nih tras poteka avtocest Se vpraSanja razmerij in
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zvez med avtocestnim omreZjem in mestnimi ob-
voznicami, vpraSanja rezervatov pitne vode, nepo-
sredne navezave ITS con na avtocestno omrezje,
urbanisti¢ne obdelave vplivnega obmo¢ja, posebno
pa za urbanizacijo privla¢nega obmoéja avtoceste
in obvozne ceste za Roznikom, ter lokacije na-
prav, ki so del cestnega organizma: kamionskih
terminalov, skladi§¢ in prekladalis¢, velikih parki-
ris¢, servisov, hotelov, motelov in podobnega.

V smislu programskih nacel evropskega avio-
cestnega omreZja je mjegov glavni namen povezati
evropska mestna srediS¢a med seboj. (Glej: Dévé-
lopement futur des transports interurbains en
Europe, L'Obseravteur de I'OECD, No. 60, Octo-
bre 1972!). Ce Ljubljana ni tako sredi§te — éeprav
je glavno mesto republke in se njeno prebivalstvo
priblizuje Stevilu 300.000 — ki ga velja vkljuditi
v evropsko avtocestno omreZje, potem je lahko
srediste slovenskega kriZza tudi dale¢ zunaj nje in
jo le regionalne ceste vezejo z njim. Toda Ljublja-
na je tako evropsko mestno srediS¢e. Ljubljana
niso ve¢ vrata kot so bila za Rimljane in za mo-
derne osvajalce, Ljubljana je za nas izhodiS¢e in
cilj prometnih tokov. Potek avtocest v obliki dvoj-
nega Y s severno in vzhodno »mengeSko« varianto
o¢itno ne Steje Ljubljane za mesto, ki spada v ev-
ropsko cestno omreZje.

Tri krizanja in predvidene zveze med avtoce-
stami »mengeSke« variante in regionalnimi cesta-
mi, ki vodijo v Ljubljano, in podaljSek obvoznice
do ITS cone, s katerim so dopolnili prvotni deset-
letni program, ne morejo popraviti tega vtisa. Po-
tem ko slovenski avtocestni kriz reSuje Slovenijo
pred prometno izolacijo, pa hofe prometno izoli-
rati njeno glavno mesto, to je njeno ¢etrtino. Vrh
tega »mengeSka« varianta daje ve&ji pomen svoji
povezavi z evropskim kot pa z jugoslovanskim av-
tocestnim omreZjem in zanemarja povezavo ljub-
ljanskega industrijskega bazena z drugimi sloven-
skimi in jugoslovanskimi: koprskim, gorenjskim,
zasavskim, celjskim, mariborskim, zagrebskim itd.

In nazadnje, a ne na poslednjem mestu vaz-
nosti: &ée nas iznenadijo okoli$¢ine, da bi bilo treba
skladista, silose in rezervoarje ITS con umakniti
ali z njihovimi zalogami pomagati drugim delom
Slovenije ali Jugoslavije, kako naj se tezki kami-
onski transporti iz mo$¢anske in drugih ITS con
prebijajo do avtocest, posebno pa do njihove, s te-
ga vidika najbolj vazne jugovzhodne smeri?

»Informacija o izgradnji cest na obmo&ju me-
sta Ljubljane« se opira na ameriSke analize, ko
odkriva, da delez tranzitnega prometa v celotnem
mestnem prometu pada z rastjo velikosti mesta.
Zato desetletni program postavlja izgradnjo tran-
zitnih avtocest v drugi ¢asovni plan, na konec sto-
letja, ko naj bi z bistveno vetjo investicijo kot jo
pomeni desetletni program (po prvotnih, a danes
ze ne veé veljavnih cenah — 200 milijard starih
dinarjev) z mogotno avtocesto reSevali daljinski
tranzitni promet, ki pa z rastjo mesta pada in od
katerega nima mesto ni¢. Vendar ga bo »zatasnox,

za 25 let prevzela obvoznica. Zato je treba vso
pozornost posvetiti njenemu profilu. To naj bo 3i-
roka, z drevoredi razdeljena in obdana avtocesta,
ki jo imenuje ameriska strokovna literatura »park-
way«.,

Ce smo v preteklem &etrtstoletju zgradili le
podvoze, bo najbrz zgraditev avtocest in cele ob-
voznice za naslednje etrtstoletje preveé. Hipertro-
fitnost takega programa, interesi neposredne po-
vezave Ljubljane, posebno pa mjene trgovine in
industrije, na evropsko in jugoslovansko avtocest-
no omrezje, prednost integracije investicijskih,
gradbenih in prometno tehniénih operacij, inte-
resi zavarovanja izvori$¢ pitne vode in primest-
nega okolja narekuje ustrezno zdruZitev avtocest-
nih tras in obvoznic v en sam poligon obvoznice
z diferenciranim profilom v posameznih njenih
stranicah.

V juzni stranici poligona tako integracijo itak
narekujejo omejene geoloSke in pedoloske mozZno-
sti. Zato jo je priporotila javna razprava ter raz-
prava v mestni in obé&inskih skup$éinah. Razprava
priporoéa tako integracijo tudi v vzhodni stranici
poligona z namenom, da bi na zdruZeno cestno telo
prikljuéili ITS cono, in jo v macelu potrjujejo Ze
predvidene »spremembe in dopolnitve prometne
Studije in prometne dokumentacije po javni raz-
grmitvi« (LUZ, Ljubljana, dec. 1973 — jan. 1974).

Integracijo zahodne stranice obvoznega poli-
gona in avtoceste narekujejo interesi dobrega go-
so dragocena za lokacijo tistih naprav (servisov,
parkiri$¢, motelov in pod.), ki spadajo na stigise
tranzitnega in mestnega obvoznega prometa.

V vsakem primeru bo taka integracija trajala
»zatasno« najmanj 25 let.

Predvidena severna stranica obvoznice, ki naj
bi prav tako »zafasno« imela vlogo tranzitne avto-
ceste, poteka po Ze motno urbaniziranem obmodé;ju.
Zato je majbolj priporoéljivo severno stranico ob-
voznega poligona diferencirati tako, da njen mest-
ni del poteka po predvideni trasi obvoznice, njegov
avtocestni del pa naj se odloéi od obvoznega poli-
gona in naj povzame pot »gameljske« variante
avtoceste. Da bi bil obvozni poligon sklenjen tudi
v avtocestnem delu, je treba tudi njegovo vzhodno
stranico povesti najprej ob obvoznici, potem pa po-
daljsati do trase »gameljske« variante.

Zakljuéek zasedanja razSirjene revizijske ko-
misije (13. maja 1975), da maj se »za ve&jo funk-
cionalnost avtocestnega sistema v Sloveniji in na
obmo¢ju Ljubljane vkljuéi Se vzhodna veja, tako
da bi tudi avtocesta okrog Ljubljane tvorila
obroé«, obeta izpopolnitev resitve »dvojni Y« v
opisanem smislu, ki bi ga v resnici prevedla v si-
stem.

Navadili smo se zelo povr3no uporabljati be-
sedo »sistem«. Osnovna definicija sistema je resda
zelo enostavna, zato pa nedvoumna in prepriélji-
va: sistem je skupnost med seboj delujo¢ih delov
in njihovih razmerij, ki ima doloCen cilj. Zaradi
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prostorske sonavzoénosti in iste tehnologije, za-
radi svojih enakih ali celo identiénih delov je tre-
ba ves promet in vse ceste ljubljanskega obmocja
obravnavati z glediséa sistemske logike. Deli tega
sistema pa niso samo moderna cesti$¢a, marvet je
tudi promet sam, signalizacijski mehanizem, ob-
cestne maprave itd.

Sele izpopolnitev reSitve »dvojnega Y« po
»gameljski« varianti z vkljuéitvijo avtoceste tudi v
vzhodno stranico obvoznega poligona prevaja to
refitev v sistem. Njegova prednost je v tem, da
nudi velike moznosti racionalizacije v predinvesti-
cijskih in gradbenih operacijah v eksploataciji pa
velike manevrske moZnosti v uravnavanju pro-
meta iz enega signalizacijskega centra. Njena naj-
vetja prednost pa je v tem, da enakovredno obrav-
nava in navezuje nase vse ljubljanske ITS cone.

Zahteve po zavarovanju primestnega okolja in
priporo¢ila za zdruzitev obvoznih in avtocestnih
tras v eno obvozni poligon si ne nasprotujejo.
Zdruzen sistem napada manjSe obmoé&je primest-
nega naravnega okolja, zavarovanja okolja z vko-
pi in obcestnimi zelenimi pasovi so enkratna, zato
pa so lahko bolj temeljita.

Sodobne raziskave cestnega prometa v mest-
nih obmoéjih (glej dokumentacijo posvetovanja
OECD pod naslovom »BoljSa mesta z manj prome-
ta«, Pariz, od 14. do 16. aprila 1975) lo¢ujejo tri
glavne kategorije tega prometa: tranzit, paratran-
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Avtor kriticno obravnava polozaj Ljubljane v av-
tocestnem sistemu Slovenije, s povezavo na sisteme
Jugoslavije in sosednih evropskih drzav. Avtor vklju-
c¢uje to problematiko v celotno politiko dolgoroénega
razvoja Slovenije in Jugoslavije. Podrobno se dotika
problema obvoznega poligona za mesto, paratranzitno
in tranzitno komponento.
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18. maja 1974 je bila podpisana pogodba za iz-
delavo II. faze projektov ljubljanskega cestnega
sistema. L. faza je bila zakljuena s sprejemom pro-
metne S$tudije Ljubljanskega urbanistiénega za-
voda, ki je v natelu doloéila ljubljanski cestni si-
stem in podala osnove nadaljnjim projektnim ob-
delavam.

Ze pri koncipiranju projektne naloge je bilo
otitno, da brez usklajenega delovanja ne le stro-
kovnih, pat pa tudi politiénih &niteljev tako ob-

zit (promet iz predmestja v predmestje, kjer je
najve¢ skladis¢ in industrije) in mestni promet. Z
gledis¢a mesta sta tranzit in paratranzit prometno
tehniéno isto, zato pa enako obremenjujeta mest-
no in primestno cbhmoéje in njegovo okolje. Zato je
trditev, da »tranzit«, ki v ljubljanskem primeru
sicer napreduje od ca. 8 %o v letu 1965 do ca. 18 %
v letu 1975, ni glavno breme mestnega okolja, var-
ljiva. Treba je temu »tranzitu«, v katerem prevla-
duje lazji turistiéni promet, dodati paratranzit, v
katerem prevladuje tezki kamionski in avtobusni
promet, pa se pokaZe, da ta obremenjuje mesto in
primestje bolj kot pa ¢isti tranzit. Zato je varljivo
mnenje, da bomo z avtocesto dale¢ v gmajni re§ili
mestno okolje glavnega bremena.

Samo obvozni poligon z mestno, paratranzitno
in tranzitno komponento, grajen in erganiziran kot
sistem, poligon ustreznega profila cestnega telesa
ter razdeljen in obdan z zelenimi pasovi hkrati
razbremenjuje mestno in primestno okolje in na-
vezuje Ljubljano in njene ITS cone na slovensko,
jugoslovansko in evropsko avtocestno omrezje. Tak
obvozni poligon z ustrezno urbanistiéno obdelavo
njegovega vplivhega obmoéja (na katero se lahke
zaenkrat omeji revizija GUP) me bo le odpravil
ozkih grl v ljubljanskem prometu, marve¢ bo po-
memben nosilec razvoja prometa, trgovine in in-
dustrije v Ljubljani in Sloveniji.

UDC 625.711.3
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1975 (24)
NR. 5—6, PP. 132—138

Marjan Tepina:
LJUBLJANA IN THE AUTOROAD SYSTEM OF
SLOVENIA

The author treats the situation of Ljubljana in
the autoroad system of Slovenia, with connection to
vhe other systems of Yugoslavia and of neighbouring
European states. The paper includes these problems
into the whole politics of long-term development of
Slovenia and of Yugoslavia. The author treats in de-
tail the problems of circular polygon with its town,
paratransit and transit componentes.

£~

cestnega sistema

MIRAN MARUSSIG, DIPL, INZ,

sezne in druzbeno pomembne naloge ne bo moZno
uspeSno izpeljati. Postaviti je bilo potrebno tak
sistem kontrole dela, ki bo sproti reSeval stro-
kovna in sploSna druZbena vpra$anja in dajal pro-
jektantom osnovna navodila za reSevanje raznih
dilem in problemov. Ta zakljuéek je navedel na-
roénika naloge RepubliSko skupnost za ceste in
Skupstino mesta Ljubljane k wustanovitvi dveh
nadzornih teles: strokovna revizijska komisija s
strokovnjaki podro¢ij, ki jih zajema projekt t. im.
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koordinacijskega odbora, v katerem so bili: repub-
liski sekretar za urbanizem, predsednik ljubljan-
ske mestne skups$éine, direktor strokovne sluZzbe
RepubliSke skupnosti za ceste in ob¢asno vsi pred-
sedniki obé¢inskih skup$éin na podroéju Ljubljane.

Sprejemanje strokovnih odlogitev v ¢asu pro-
jektiranja je ozko vezano na preverjanje druzbe-
nih stali$¢ in mnenj k posameznim odlo¢itvam.

Uspesen zakljuéek projektnih del pa je pogo-
jen z dolo¢enimi konstantami, ki jih v éasu pro-
jektiranja ni mogoée spreminjati. Strokovna revi-
zijska komisija in koordinacijski odbor sta zato
Ze v zatetku sprejela nacela, veljavna za projek-
tante in vse druZbenopoliti¢ne faktorje, kakorkoli
prizadete s projekti bodotega cestnega sistema. Ta
nacela so bila:

— da vse vaznejSe strokovne odlocitve sproti
preverja strokovna revizijska komisija in spreje-
ma ustrezne sklepe,

— da se vsi sklepi, ki zadevajo druZzbene in-
terese, preverijo in potrdijo v koordinacijskem od-
boru in po potrebi ma mestni in obé¢inskih skup-
§Cinah, ter pridobijo tako &ir§o druZbeno podporo,

— da se projekitna naloga, ne glede na more-
bitne utemeljene zahteve ali mnenja do zaklju¢ka
II. faze ne spreminja,

— da se takoj za vse trase projektiranih cest
uzakonijo rezervati za prepoved gradnje in pro-
met z zemljiSéi.

Ta naéela so bistveno prispevala k uspesnemu
zakljutku naloge.

Projektna naloga je zajemala: izdelavo pro-
metne Studije kot osnovo za kasnejo izdelavo $tu-
dije upravicenosti gradnje (feasibility study — po-
goj za pridobitev posojila pri Mednarodni banki
za obnovo in razvoj), idejne projekte mestne ob-
vozne ceste n primarnih mestnih cest in idejne Stu-
dije variant avtoceste.

Osnovni nosilec naloge je bila projektna orga-
nizacija Projekt — nizke gradnje Ljubljana, ki je

koordinirala delo drugih projektov, izdelovalcev
projektov vseh vrst komunalnih vodov. Pri pro-
jektiranju je sodelovalo 16 projekinih in razisko-
valnih organizacij, vsaka s svojim projektom in s
svojo projektno mnalogo.

Rok oddaje kompletnih projektov vklju¢no s
prometno 3tudijo je bil 31. 12. 1974. Medtem, ko je
bil gradbeno-tehniéni del projektov oddan v roku,
prometna Studija dotlej ni bila zaklju¢ena. Vzrok
zamude so poleg organizacijskih tudi strokovni
problemi. Prometna $tudija zajema kot SirSe ob- -
mot¢je obdelave podro¢ja ljubljanske regije s 13
ob¢inami, izvedbo prometne ankete po cestah, in
gospodinjstvih, zbiranje podatkov o razvoju pod-
ro¢ja, prometnega in cestnega omreZja, omreZja
javnega prometa, parkiranje ipd. Rezultat promet-
ne $tudje je prometna prognoza za leto 1985 in
2000 z analizo notranjega in zunanjega potniSkega
in tovornega prometa, avtobusnega in tujega pro-
meta za razliéne wvariante cestne mreZe v prej
navedenih ¢asovnih prerezih. Ta, domala pionirska
naloga je zahtevala drugaen organizacijski pri-
stop od prvotno predvidenega, zdruzitev sil in ka-
pacitet, ki jih imamo na voljo v SR Sloveniji za
izdelavo tovrstnih prometnih nalog in sprotno raz-
¢iséevanje metod dela in modelov.

Vrednost opravljenih investicijskih preddel v
drugi fazi projektiranja znaSa: 26.697,340 din.

Ze v marcu 1974 je sprejela Skups$tina mesta
Ljubljane odlok o prepovedi gradnje in prometa
z zemljid¢i v vseh trasah nacértovanih cest 1ljub-
ljanskega cestnega sistema. Opisana prepoved po-
meni po eni strani za$¢ito druzbenih interesov pri
gradnji cest, po drugi pa tezko ekonomsko breme
vseh, ki so prizadeti z rezerviranimi povrSinami.
Osnovna naloga investitorjev je tako ¢imprej$nja
sprostitev rezervatov, kjer variante novih cest za-
radi slab8ih prometnih in ekonomskih pogojev od-
padejo, in zozZitev rezervatov na najmanjSo mozno
mero v trasah cest, ki jih bomo v prihodnje gra-
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SLOVENIJA
ESTE A
SPLOSNO GRADBENO PODJETJE

SLOVENIJA CESTE

L J u B L J A N A

GRADNJA AVTOCEST V SLOVENUJI

Aviocesta Vrhnika—Postojna:
Pododsek Unec—Postojna
(dolz, 7,5 km)

Avtocesta Vrhnika—Postojna:
obojestranski servisni objekt s parkingom
pred Postojno, enaki objekti z motelom
zgrajeni pri Logatcu

Sodobno izvennivojsko kriZziSée v Biviu pre
Koprom, prvi élen v izboljSanju promeia n
obalni cesti. V deteljici je 3000 m cest




L J u B L J A N A

|3RADNJA AVTOCEST V SLOVENIJI

Avtocesta Hoce—Arja vas. Zemeljska dela na pododseku
Hoée—Dramlje in Hudinja—Arja vas (dolz. 41 km)

GAST

Avtocesta Ho&e—Arja vas.
Mehanizirano stabiliziranje
jlovnatih nasipov z apnom na
pododseku Hoce—Dramije

Avtocesta Hoce—Arja vas,

asfaltiranje voziscéa v Sirini

11,50 m pred usekom Vrhole
Foto: P. Sirnad
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Zupanéit: Zeleznice

dili. Investitorja sta doslej Ze predlagala ukinitev
treh rezervatov: rezervata t. i. kleSke variante av-
toceste, variante Brdo v Nazarjah (trase mestne
obvozne ceste) in srednje variante avtoceste na od-
seku Rudnik—Skofljica.

Upravni postopek za pridobitev lokacijskega
dovoljenja je razdeljen v veé faz:

a) Razgrmitev projektov ma obéinskih skup-
%¢inah in krajevnih skupnostih.

b) Postopek za pridobitev lokacijskih smernic.

c) Izdelava lokacijske dokumentacije in po-
stopek za pridobitev lokacijskega dovoljenja.

S posredovanjem koordinacijskega odbora je
imenoval Republiski sekretariat za urbanizem stal-
no lokacijsko komisijo, v kateri so zastopniki se-
kretariata za urbanizem in vseh prizadetih obgin-
skih skupséin. Lokacijska komisija vodi vse pred-
lokacijske in lokacijske postopke, izdaja smernice
in lokacijska dovoljenja za ves ljubljanski cestni
sistem. .

Pogoj pridobitve lokacijskega dovoljenja pa je
usklajenost projektov s prejetimi urbanistiénimi
naérti in plani. Ljubljana je dozirala ma podro¢ju
urnbanistiéne ureditve od sprejetja GUP v 1. 1966
toliko sprememb, da je postala njegova novelacija

UDK 721,011.18:711.3
GRADBENI VESTNIK, LJUBLJANA, 1979 (24)
ST. 5—6, STR. 139—141

Miran Marussig:

PROJEKTIRANJE LJUBLJANSKEGA CESTNEGA
SISTEMA IN UPRAVNI POSTOPKI

Prometna #tudija Ljubljanskega wurbanisti¢nega
zavoda je v nacelu doloé&ila ljubljanski cestni sistem
in podala osnove za nadaljnje prometne obdelave. Av-
tor razélenjuje upravne postopke za izvajanje cest-
nega programa na obmot¢ju Ljubljane, od razgrnitve
projektov ma obéinskih skupséinah in krajevnih skup-
nostih do izdelave lokacijske dokumentacije in prido-
bitve lokacijskega dovoljenja.

nujnost. Ker se je razdiril rezervat mestne obvoz-
ne ceste od prvotnih 90 na 140 m, s tem pa priza-
del trinajst zazidalnih sosesk vzdolz obvoznice, je
potrebno zaradi dolgotrajnosti postopka tudi spre-
membo GUP razdeliti v etape. Prva naj bi zajela
ozje podrotje obvoznice in tako lekalizirala stanje
izdelanih projektov; druga pa celotno podrogje
Ljubljane in bo zaklju¢ena v 1. 1977.

Predlokacijski postopki bodo trajali skozi vse
leto 1975. Opravljeni so Ze za del mestnih cest
(Trzaska, PreSernova, Celovika cesta) in za mest-
no obvozno cesto na odseku Crnute—Tomadevo—
Dolgi most.

Dinamika izgradnje cest, kakor jih predvide-
va 10-letni maért, nas sili v hitro in uéinkovito
refevanje vseh tstih problemov, katerih neustrez-
na re§itev ima lahko tudi politi¢ne posledice. Crne
gradnje v trasi avtoceste Dolgi most—Vrhnika in
obvoznice, odkupi zemlji§¢ in legalno zgrajenih ob-
jektov, pravoéasna pridobitev madomestnih stano-
vanj ipd. zahtevajo planiranje in vlaganje sredstev
vnaprej. '

Samo tak, premiSljen in sproten mnain dela
nas bo pripeljal k cilju — zgraditvi 1jubljanskega
cestnega sistema, kakor je naértovan in sprejet.

UDC 721.011.18:711.3
GRADBENI VESTNIK, LIUBLJANA, 1975 (%4)
NR. 5—6, PP. 139—141

Miran Marussig:

PROJECTING OF LJUBLJANA ROAD SYSTEM AND
ADMINISTRATIVE PROCEDURES

The traffic study of Ljubljana Urbanistic Institute
gives in principle the road system of Ljubljana as well
as the bases for the future traffic studies and resear-
ches. The author analyses the administrative procedu-
res for the execution of the road programme in Ljub-
ljana area, beginning with project exhibition in the
communal and local assemblies, till to the elaboration
of documentation for building permission.

Zeleznice v ljubljanski metropolitanski regiji

UDK 625.11

Uvedba Zeleznic v preteklem stoletju spada
med ona odkritja, ki so bistveno vplivala na hiter
razvoj gospodarske razvitosti sveta. Ustvarjena je
bila tehniéna moZnost za mednarodno delitev dela,
za koncentracijo in specializacijo proizvodnje in
prebivalstva, formirane pa so bile tudi prve velike
finanéne koncentracije.

Slovenske deZele so tudi v evropskih merilih
zelo zgodaj dozivele uvedbo Zeleznice. Komaj 23 let
po prvi javni voZnji Stephensonove lokomotive je
Ze leta 1849 pripeljal v Ljubljano prvi vlak. Kma-
lu so sledile druge proge, tako da so bile vse Ze-
lezniske proge v Ljubljanski kotlini zgrajene Z%e v
preteklem stoletju.

SAMO ZUPANCIC, DIPL. OEC,

Kljub zelo razliénim mnenjem posameznih av-
torjev v vplivu izgradnje Zeleznice na takratno go-
spodarstvo slovenskih pokrajin pa ni mogode opo-
rekati dejstvu, da je bil prav to pritetek preobraz-
be slovenskega ozemlja v sodobno industrijsko po-
krajino. Razporeditev prebivalstva in industriali-
zacija Slovenije, kljub izrednemu porastu cestnega
prometa v zadnjih letih, Se sedaj praktiéno v ce-
loti sledi Zelezni$kemu omreZzju.

Ze po prvi, dosti bolj pa takoj po drugi sve-
tovni vojni je zatela udelezba Zeleznic v kopnem
prometu relativno padati in to predvsem zaradi
uvedbe movih prevoznih sredstev, poasnega tehn-
niénega in organizacijskega prilagajanja Zeleznic
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spremembam, pa tudi zaradi sprememb v sami
strukturi prevoZenega tovora.

V potniSkem prometu velja posebej omeniti iz-
redno prodoren vzpon osebne motorizacije za pre-
voze v mestih in na kratke razdalje ter letal za
' dolge prevoze. Za Slovenijo je dodatno specifié-
na izredno visoka konkuren®nost in gostota avto-
busnega prometa.

Dogajanja zadnjih let, kot so prometna satu-
racija v mestih, prometne nesrele, varstvo okolja,
zlasti pa zadnje hude podrazitve goriv, trditve o
zamenjavi Zeleznic s cestnim prevozom odloéno ne-
girajo. Velike kapacitete Zeleznic, moZnosti njihove
popolne avtomatizacije, majhna potro$nja goriva,
majhna poraba zemlji$¢ in minimalni vplivi na
okolje so elementi, ki zopet odlotno postavjajo mo-
dernizirano Zeeznico, tako v tovornem, kot v pot-
niSkem prometu na eno vodilnih mest sodobnega
prometnega sistema. Vloga Zeleznic je tudi zelo
jasno podana v temeljih skupne politike dolgoro¢-
nega razvoja SFR Jugoslavije do leta 1985, kjer je
poudarjeno, da mora naslednje obdobje pomeniti
reafirmacijo Zeleznic in da morajo ostati Zeleznice
hrbtenica naSega prometnega sistema.

Zeleznice v Sloveniji so v zadnjih letih mnogo
storile za posodobitev zastarele infrastrukture in
za uvajanje sodobnej§ih, bolj racionalnih metod pri
upravljanju ZelezniSkega prometa. IzvrSena je bila
elektrifikacija in modernizacija veéjega dela Zelez-
niSkega kriZa, v delo Zeleznice se vkljutujejo so-
dobni rafunalniki in uvajajo kompleksni pristopi v
okviru posameznih informacijskih sistemov, tako
da se poslovanje prilagaja sodobnim zahtevam.

Sedanji in bodo&i pomen ZelezniSkih prog v
ljubljanski kotlini lahko ocenjujemo z dveh vidi-
kov: tranzitni in lokalni.

V ftranzitnem ZelezniSkem prometu ostaja
Ljubljana vaZno kriZis¢e, kjer se poprejsnji glav-
ni prometni smeri juZne Zeleznice pridruZuje smer
iz Jesenic proti Zagrebu. Najnovejsi naérti Evrop-
ske mednarodne ZelezniSke unije UIC o osnovnem
zelezniSkem omreZju Evrope zadrZujejo pomembni
polozaj Ljubljane, saj se v njej sekajo smeri iz
bavarske in padske niZine proti Beogradu in Bu-
dimpesti oziroma Dunaju ter do Jadranskega mor-
ja. Modernizirane tranzitne proge bi bilo treba do
leta 1985 usposobiti za velike hitrosti, na najbolj
obremenjenih odsekih kot je npr. med Jesenicami
in Ljubljano, pa izgraditi drugi tir. O&tno je, da
pogojem modernih Zeleznic stare trase iz prejSnje-
ga stoletja povsod ne bodo ustrezale in bo mnogo-
krat treba preiti na popolnoma nove, dolodene od-
seke starih prog pa zadrZati za lokalni promet.

V nasprotu s cestami so torej Zeleznice v Slo-
veniji zaenkrat $e zadrZale svoj SirSi pomen in je
Zeleznidka obkroZitev manj akutna, tuji ZelezniSki
projekti pa kljub temu opozarjajo na nevarnost Ze-
lezniSke obkroZitve Slovenije v bodoénosti. Dose-
danjo prednost je treba v interesu Slovenije kot
tudi Jugoslavije zadrzati: ZelezniSki tranzit nam-
re¢ pomaga kriti fiksne stroske obratovanja Zelez-

nic (okrog 65 %o vseh stroSkov), in je za drZavo &i-
sti devizni dohodek, &esar pa mi mogoée trditi za
cestni tranzit, kjer veéino prevozov opravijo tuji
prevozniki z lastnimi vozili.

Generalni urbanistiéni plan Ljubljane predvi-
deva izgradnjo obvozne Zelezniske proge po vari-
anti A 54 z navezavo na glavno Zeleznidko postajo
skozi SiSenski hrib. Ta proga nudi nove moZnosti
razvoja prometa v Ljubljani, zlasti uporabo dose-
danjih tras skozi Si¥ko in Tivoli za lokalne po-
trebe, eventualno za potrebe primestnega potni-
Skega prometa.

Izredno pereca je izgradnja osrednjega promet-
no-gostinsko-trgovskega sredifa v centru mesta.
Lokacija tega sredi§¢a — prometne glave — je
dolotena na mestu osrednje ZelezniSke postaje. Ze-
leznica je prevzela iniciativo za izgradnjo pro-
metne glave, potrjen je zazidalni maért, v pripravi
pa je razpis javnega natefaja in #biranje mo#nih
soinvestitorjev.

Tovornemu prometu in s tem razbremenitvi
cestnega omreZja sluZijo ranZirna postaja v Za-
logu, tovorna Zelezniska postaja s kontejnerskim
terminalom v Mostah in s prikljuékom na tamkajs-
njo industrijsko cono, pa tudi bodoéa industrijska
ZelezniSka postaja za BeZigradom. Za industrijsko
cono na Viéu zaenkrat ZelezniS8ki prikljudki niso
predvideni.

Dodatno je za Ljubljano izredno zanimiva Ze-
leznica pri reSevanju problemov potniskega pro-
meta znotraj metropolitanske regije. Lega Ljub-
ljane na dnu predalpske kotline povzro¢a razvoju
mesta zaradi onesnaZevanja zraka vedno resnejSe
teZave. Glede na to, da je med onesnaZevaleci zra-
ka v Ljubljani cestni promet na drugem mestu,
pomeni vsako zmanjSevanje obsega cestnega pro-
meta izboljSevanje klimatskih pogojev v mestu.
Elektrificirana Zeleznica je zaenkrat edino prevoz-
no sredstvo, ki ne onesnaZuje zraka.

Poleg ekoloskih momentov pa v prid poveéa-
nju vloge Zeleznice v poiniSkem prometu regije
govore Se naslednji momenti: prevelika gostota za-
zidave mestnega jedra in kratkovidnosti v naérto-
vanju prometnic in prometa v novih mestnih pre-
delih ob visoki motorizaciji so pripeljali mesto na
rob prometne zasitenosti. Javni avtobusni promet
je zaradi svojih lastnosti in pogojev nesposoben za-
dovoljevati potrebe, kar Se bolj stimulira zasebne
prevoze.

Obstojete ZelezniSke proge v ljubljanski regi-
ji tvorijo znaéilno krakasto obliko s seéif¢em v sa-
mem severnem delu oZjega mestnega srediSta
Ljubljane. Ob ZelezniSkih progah so vsa vetja
srediS¢a regije, ki naj bi tudi v bodoe doZivela
hiter razvoj, mekatera celo hitrejSega od same
Ljubljane. Taka ve¢ja naselja so zlasti Domzale,
Kamnik, Medvode, Kranj, Grosuplje in Litija. Ze
sedaj imajo omenjena naselja izredno moc¢an av-
tobusni promet z Ljubljano, ve¢ina preko 150 pa-
rov voZenj dnevno. Ob podvojitvi prebivalstva re-
gije si je le avtobusne zveze med takrat srednje-
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Iz nasih kolektivov

velikimi mesti in Ljubljano memogote predstav-
ljati.

Poleg navezave zunanjih satelitskih centrov s
samo Ljubljano pa je tudi v predmestnih lokalnih
sredis¢ih Ljubljane moZno urediti ustrezna posta-
jali¥¢a primestnega prometa, ki maj bi bila hkrati
prestopne prometne to&ke in lokalni poslovni cen-
tri. Princip poslovmo-prometnih sredi$¢ (eventual-
no PARK AND RIDE) bi bistveno razbremenil
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Samo Zupanéié:

ZELEZNICE V LJUBLJANSKI METROPOLITANSKI
REGIJI

Avtor poudarja, kako se je z izgradnjo Zeleznic
zatela preobrazba slovenskega ozemlja v sodobno in-
dustrijsko pokrajino. Kljub izrednemu porastu cest-
nega prometa v zadnjih desetletjih sledi razporeditev
prebivalstva in potek industrializacije Slovenije Se
danes obstojefemu in moderniziranemu Zelezniskemu
omrezju. Zato pri reSevanju prometne problematike
Slovenije in Ljubljane problemov Zeleznice ne bi smeli
zanemarjati ali zapostavljati.

Iz nasih kolekiivov

GIPOSSOV VESTNIK

Letos sta iz8li dve Stevilki tega ¢asopisa zdruZenih
gradbenih podjetij, in sicer:

— GIP INGRAD, Celje,

— GIP OBNOVA, Ljubljana,
— SGP PIONIR, Novo mesto,
— SGP PROJEKT, Kranj,

— SGP SAVA, Jesenice,

— GP STAVBAR, Maribor,
— GP TEHNIKA, Ljubljana.

Iz obeh 5Stevilk VESTNIKA povzemamo:

B Skladno z ustavnimi nadeli je ustanovljenih 34
TOZD. Z vpisom v sodni register kot sestavljena or-
ganizacija zdruZenega dela pa bo GIPOSS usposobljen
za velike akcije, ki jih narekuje uresnic¢evanje zastav-
ljenih ciljev.

Pri¢akovati je, da se mu bo v naslednjem obdobju
prikljuéila Se vrsta TOZD in delovnih organizacij, ki
dopolnjujejo gradbeno operativo.

Nujno bo tudi povezovanje v celotnem jugoslovan-
skem prostoru in izkoriséenje vseh moZnosti na med-
narodnem trziscu.

Ena najpomembnejsih nalog bo priprava in spre-
jetje dolgoroénih razvojnih programov OZD ZGP
GIPOSS, s katerimi bodo vsaj za nadaljnjih deset let
zalrtane osnovne smeri skupnega razvoja.

B 0OZD ZGP GIPOSS je lani 10.847 delavcev ustva-
rilo 2,593.073,000 dinarjev celotnega dohodka, za letos
pa naértujejo imensko povefanje vrednosti proizvod-
nje ma 3,341.130,000 dinarjev ali za 299/ ve&. Pri tem
je porast fizitnega obsega proizvodnje okrog 10 %, kar
jeg)istveno vet kot predvideva republiski gospodarski
natrt.

cestni promet centra mesta, pomenil bistveno niZje
stroSke izgradnje cestnega omreZja ter predvsem
ni%je druZbene strofke prevozov v ljubljanski re-
giji kot celoti.

Realizacija idej o vkljuéevanju ZelezniSkih
prog v bodo&i primestni promet Ljubljane zahteva
zavestno dolgorotno usmeritev celotne regije po-
stavljenemu cilju, predstavlja torej SirSi druzbeni
problem Ljubljane.
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Samo Zupanéié:

THE RAILWAYS IN LJUBLJANA METROPOLITAN
REGION

The author points out that the transformation of
Slovenian territory into a modern industrial country
has begun with the railway construction. Inspite of
extraordinary development of road traffic in the last
decades the disposition of Slovenian population and
the industrialization of our country follows today the
present modern railway net. Solving the traffic prob-
lems of Slovenia and Ljubljana the railway problems
mustn’t be neglected or treated with disdain.

GRADBINEC

Pod gornjim naslovom bo odslej izhajal informa-
tivni bilten Republifkega odbora sindikata gradbenih
delavecev Slovenije. Zagotovil naj bi enotno in hitro
informiranje vseh ¢lanov in organizacij sindikata v
gradbenistvu o najpomembnejsih zadevah.

Tako bodo v tem biltenu v skraj$anih oblikah po-
sredovani razliéni sklepi, stali¥¢a in informacije o delu
republifkega odbora, o posameznih akcijah zveze sin-
dikatov, ki imajo neposreden pomen za gradbeniitvo
in drugo. Bilten bo izhajal ob&asno in po potrebi, vse-
kakor pa vetkrat na leto.

Prva Stevilka biltena GRADBINEC obravnava
priprave za osrednjo proslavo za DAN GRADBINCEV,
dalje o Almanahu ob 30-letnici gradbenistva, o VIIIL
kongresu sindikata gradbenih delavcev Jugoslavije, o
sklepih plenuma R. O., o potitniskih kapacitetah na
novih druZbenih osnovah, letodnjih S$portnih igrah
gradbincev itd.

STUDENTI NA SEJI DELAVSKEGA SVETA
PVG STAVBAR

V marcu tega leta je bila skupna seja delavskega
sveta in upravnega odbora podjetja, na kateri so de-
legati vseh TOZD in SDS skupnih sluZb obravnavalj
in potrdili sprejem zakljuénega racuna za leto 1974
ter gospodarskega plana za leto 1975. Seja je bila v
novih prostorih Visoke ekonomsko komercialne Sole v
Mariboru in so ji prisostvovali tudenti 2. letnika te
Sole ter profesorji.

Pobudo za prisostvovanje $tudentov in za kraj
zasedanja delegatov delavskega sveta podjetja je dala
sama S3ola, ki je Zelela omogoé&iti $tudentom vpogled
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v obliko in vsebino sprejemanja teh dveh zelo po-
membnih dokumentov.

Celotni dohodek podjetja je znaSal v minulem
letu 339,910.141 din, kar je za 9% nad planiranim.

Lani se je v podjetju povetalo Stevilo zaposlenih
na 1539 delavcev, kar je za 12 % ve¢ kot v preteklem
letu. Poleg tega se je v tem letu usposabljalo za raz-
litne poklice skoraj 200 udencev v gospodarstvu. Zal
je Se vedno precejSnja flukiuacija, in to predvsem pri
niZje kvalificiranih in novih delavecih (709 pri NK
in PK delavcih ter 22% pri KV delavcih).

Podjetje skrbi iz leta v leto za vedno veéji stro-
kovni dvig zaposlenih. To dokazuje veliko Stevilo
uéencev v gospodarstvu in izrednih dijakov in Studen-
tov na razliénih Solah, ki si pridobivajo dopolnilno
znanje ter ga sproti prenaSajo v prakso. Taksen po-
sluh kolektiva za tovrstno investiranje bo prinesel
podjetju dolgorotne poslovne uéinke, saj vemo, da je
danes znanje izredno dragocena investicija, ki se bo-
gato rentira.

Fizi¢ni obseg proizvodnje PVG STAVBAR se bo
v letu 1975 dvignil za 15% in ga bo mogocte doseti
z 10%s povetanjem Stevila zaposlenih ter z vsaj 5%
veéjo storilnostjo zaposlenih. Vrednostno naértujejo,
da bodo dosegli v tem letu za 528,638.000 din. fakturi-
rane realizacije. Pri tem je upostevano, da bo dolofen
porast vrednosti realizacije tudi posledica pri¢akovane
inflacije.

Da bi dosegli taksne rezuliate, bodo skrbeli ne
samo za veCjo storilnost, ampak tudi za nenehno rast
ekonomiénosti poslovanja, kar pomeni skrb za zmanj-
sanje stroskov.

V letu 1975 bodo mnadaljevali prizadevanja za Se
vedji strokovni napredek in rast podjetja. Za izobra-
Zevanje bodo namenili 4,182.00din in intenzivno
opremljali proizvodnjo z novo, moderno mehanizacijo.
Skrbeli bodo za ¢im veéjo vkljuditev visoko strokov-
nih delavcev, ki jih danas$nja tehnologija, organizacija
dela in celotni poslovni proces v podjetju nujno po-
trebujejo.

Naj 3e omenimo, da je bila seja delavskega sveta
v veliko zadovoljstvo prisotnim Studentom in profe-
sorjem, kar je bilo tudi javno izraZeno. Prepri¢ani
smo, da je takfna oblika sodelovanja med prakso in
%olo uvod v tesneje sodelovanje in v Se vejo oboga-
titev znanja Studentov, ki bodo moralj jutri pomagati
samoupravnim organom v podjetjih pri kreiranju po-
slovnih odloéitev.

NOVA LIVARNA V IVANCNI GORICI — NAJVECJA
DELOVNA ZMAGA IMP

V petek, 30. maja, so v TOZD Livarna Ivanéna
gorica ob prisotnosti §tevilnih gostov — sekretarja IK
predsedsiva CK ZKS Franca Setinca, ¢lana IK pred-
sedstva CK ZKS Mirana Potréa, predstavnikov gro-
supeljske obéinske skup$tine, obéine Ljubljana BeZi-
grad in vseh TOZD IMP slovesno odprli novo livarno
nodularne litine,. TOZD Livarna Ivanéna gorica pred-
stavlja zadetni élen v tehnolo$ki verigi za proizvodnjo
¢rpalk in armatur ter drugih proizvodov s podroé¢ja
toplotne tehnltke.

V lanskem letu so v obstojeti livarni dosegli na-
slednje rezultate: povpreéno 195 zaposlenih delavcev
je ustvarilo 5500 ton odlitkov in doseglo produktivnost
28 ton na enega zaposlenega. Ob upostevanju dejstev,
da je povprefno doseZena tonaza v jugoslovanskih li-
varnah le 22 ton, je to brez dvoma velik uspeh.

V industrijskem oblikovanju izdelkov se iz dneva
v dan pojavljajo novi profili odlitkov. Zato narasta
povpradevanje po materialih z bolj§imi mehanskimi
lastnostmi, kot jih ima litina z lamelarnim grafitom.
Temu ustrezajota je posebna zvrst sive litine, pri nas
znana pod imenom nodularna litina, ki ima kroglasto
oblikovan grafit. Njene mehanske lastnosti so tako vi-
soke, da moéno konkurira doslej $iroko rabljeni in
marsikje nenadomestljivi jeklo litini. Z wusvojitvijo

nodularne litine pa se odpirajo nove moZnosti za Sir-
jenje proizvodnega programa IMP, livarni pa boljdi in
lazji plasma tako na domatem kot na tujem trZiséu.

Ko bo celotna investicija stekla po trimeseénem
poskusnem obratovanju, bodo dosegli ca. 100 ton neto
proizvodnje na enega zaposlenega delavca v novi, 0zi-
roma okoli 45 ton na zaposlenega v obeh livarnah. S
tem pa se medvomno uvrifajo po produktivnosti v
sam vrh jugoslovanskega livarstva. Z novo livarno pa
motno nad povpreéje produktivnosti evropskih livarn,
saj le-ta znaSa okoli 45 ton na zaposlenega.

Da bodo obvladali prednosti, ki jim jih nudijo
elektro peti, so nabavili moderen laboratorij, ki v ne-
kaj minutah nudi vse potrebne analize.

TOVARNA GRADBENIH ELEMENTOV
SGP PIONIR

MontaZne skupine SGP PIONIR so dosegle zavid-
ljive uspehe. Lani so montirale objekte v Krapini,
Karloveu, Doboju, Bugojnu, dva v Grosupljem ter za-
kljuéili v decembru Kombiteks Bihaé s 6400 m?2.

Ker so s proizvodnjo ploskovnih elementov Sele
priceli, predvidevajo v letodnjem letu 50 milijonov
realizacije. Izredno so zasedeni v proizvodnji montaz-
nih hal. Vrsto objektov je prevzel TOZD gradbeni
sektor Novo mesto, ki bo izvajal dela v Slavoniji v
Slavonskem Brodu (9200 m?), Staklo — skladiZ&na hala
prav tako v Slavonskem Brodu, halo v Bosanskem
Grahovu in skladi§te Export-Drva v bliZini Beograda.
Zakljutujejo dela na skladi§éu Zita v Novem mestu,
kriki TOZD prav tako na skladi$¢u Zita v Krikem,
Zagrebéani pa so pri¢eli z montaznimi deli na skla-
dif¢u papirja Unija v ZapreSiéu. Direktno so sami
prevzeli 5 objektov v Rozaju, Crna gora, za SIK Gor-
nji Ibar ter tovarno gumijastih izdelkov Gumitehnika
Sarajevo. Letos so postavili tudi prvi otrogki vrtec v
Bosanskem Samecu, Pekarno v Zvorniku in tovarno oz.
obrat Belsada v Crnomlju. Za GP Stavbar so izdelali
stre$ne elemente za skladi$éno halo STTC v Mariboru
v kvadraturi 16.000 m2,

Splo$na ocena je, da je v proizvodnji montaznih
elementov izredna perspektiva ter da jo morajo nujno
in pospeseno razvijati, ¢e hoéejo ostati v vodstvu med
proizvajalei betonskih elementov v Sloveniji. Govorijo
le o industrijskih objektih, zavedajo pa se, da je nji-
hova perspektiva Se povsod drugje, npr. tu je prva
Sportna dvorana, ki bo grajena polmontazno v Novem
mestu, govorijo o otrodkem vricu, tu so Se Sole, ob-
jekti tipskega znataja za kmetijstvo v okviru zelenega
plana itd.

IMP JE PREVZEL SE NOVA DELA V NDR

Dela na kotlarni v Erfurtu potekajo v strokovnem in
terminskem pogledu v obojestransko zadovoljstvo. Pred
dnevi pa je IMP sklenilo pogodbo za mova dela v
NDR. Gre za Zelezarski kombinat Eisenhuettenstadt,
kjer bodo monterji IMP zaceli letos oktobra izvajati
toplotne, klimatske in elektroinstalacije v skupni
vrednosti 28 milijonov dinarjev. Dela naj bi zakljuéili
marca prihodnje leto. Ta pogodba je za IMP pomemb-
na zato, ker je v moéni konkurenci uspel s svojo po-
nudbo in mu sodelovanje v nem$kem Zelezarskem
kombinatu omogota stalno in vetletno dejavnost v
NDR.

Poleg tega bo IMP z znano tvrdko LTG sodeloval
pri montaZi klimatskih naprav v vzhodnem Berlinu na
stavbi Palast der Republik, ki je ocenjena kot ena
najveé¢jih stavb v NDR. Omenimo naj, da bo imela
ta stavba poleg dvorane za velika drzavniska zaseda-
nja tudi dvorano za 6000 ljudi in najmodernejdi oder.

So pa 3e velike moznosti IMP v skupnem nastopu
zahodnoevropskih in socialistiénih drzav v dezelah
tretjega sveta. Podjetje se pripravlja tudi na prodor
na sovjetsko trzis¢e in bo prihodnje leto sodelovalo na
veliki tehni¢ni razstavi v Moskvi in Kijevu, kjer bo
predstavilo svoje izdelke.
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VONARJE

V letodnji drugi Stevilki glasila podjetja za ure-
janje voda NIVO, Celje, je pod gornjim naslovom ob-
javljen sestavek, v katerem med drugim pise:

Vonarje — ime, ki ga bomo v prihodnjih ¢asih
velikokrat slifali. Na Vonarju na Sotli bomo namreé
zgradili veliko akumulacijo, s tem pa bomo uresniéili
enega davnih naértov vodarjev in izpolnili veliko Zeljo
prebivalcev doline Sotle.

Ob navzonosti mnogih Castnih gostov je bil po-
lozen temeljni kamen ob zaletku del. Dolina reke
Sotle se ne more ne gospodarsko ne urbano razvijati,
dokler ne bo dokonéno zastitena pred vsakoletnimi
poplavami, ki zavzemajo okrog 3600 ha povriine. Za
problem poplavljanja in preskrbe z vodo je najefekt-
nejda reditev gradnja akumulacije Soteska pri Vonar-
ju, ker nudi v ta namen izredne prirodne in hidro-
geoloSke pogoje. Dolino Sotle je moZno na tem mestu
z okrog 100m dolgim in 15m visokim zemeljskim
nasipom vsebine 57.000 m® pregraditi in s tem ustva-
riti na 195ha povrSine umetno jezero vsebine 12,4 mi-
lijonov m? V tem jezeru naj bi se zajel poplavni val
(3,700.000 m®) in omogotilo izkoriSéanje akumulirane
vode v razne druge namene, npr. za preskrbo s pitno
vodo, v tehnolo§ke namene in za namakanje.

Iz grobih $§tudij smo presli na izdelavo projektov
takoj ko sta Republidki vodni sklad SRS in Fond voda
SHR nakazala pripravljenost, da sprejmeta gradnjo te
akumulacije v svoj srednjeroéni program 1970—1975.
Idejni projekt ki ga je izdelal Zavod za vodno gospo-
darstvo SRS, je potrdil vsa predvidevanja.

Predvsem moznost oskrbe s pitno vodo je vplivala
na sosednjo republiko, da se je odlo¢ila sofinancirati
gradnjo akumulacije. Sklenjen je dogovor, da prevza-
me vsaka republika po 509 stroSkov za gradbena
dela, odkupe zemljis¢ in zgradb pa uredita vsaka na
svojem podroju. Vse mejne obé&ine, obe mejni vodni
skupnosti in oba vodna sklada so izvolili poseben ko-
ordinacijski odbor, ki je gradnjo akumulacije pripe-
ljal do samega zadetka. Ustanovljen je bil 8. 6. 1971.

Izdelana je vsa lokacijsko-tehniéna dokumentacija
ter glavni projekti. Koordinacijski odbor se je odloéil,
da poveri investitorstvo nad gradnjo Vodnemu skladu
SRS, oziroma masledniku Zvezi vodnih skupnosti, da
opravlja vse potrebne tehniéno-administrativne posle
Vodna skupnost Savinja, a vse odkupe zemljis¢ in
zgradb uredijo obéine Smarje pri JelSah, Krapina in
Klanjec. ;

Po danasnjem stanju je stroSek celotne investicije
37,500.000 dinarjev.

Do konca leta 1977 morajo biti opravljeni vsi od-
kupi in v celoti zgrajene nadomestne komunikacije.

V srednjeroénih programih vodno-gospodarskih
del za obdobje 1976—1980 obe republiki zase predvi-
devata tudi realizacijo izgradnje prepotrebnih &istilnih
naprav, Se posebej za Rogasko Slatino. Po dogovoru
med Republiskim fondom voda Hrvatske in Zvezo
vodnih skupnosti Slovenije mora biti gradnja pregra-
de Vonarje zakljuena v letu 1977, da bi se tega leta
lahko pric¢ela polnitev.

SGP SLOVENIJA CESTE SODELUJE PRI GRADNJI
HIDROCENTRALE

(Iz glasila KOLEKTIV 5t. 78—79)

Objekt hidrocentrale SD 2 je lociran med Ze zgra-
jenima hidrocentralama enakega tipa kot HE Zlatolig-
je pri Mariboru in HE Varazdin I pri Ormozu.

Gradbiiée celotnega objekta SD 2 sega praktiéno
od Ptujskega mostu &ez Dravo do iztoka v Drago pri
OrmoZu. Ker je objekt glede na znataj gradnje in
zahtevan rok gradnje, tj. 1. 6. 1977, zelo zahteven tako
po koli¢inah kot tudi dinamiki del, je v gradnjo ob-
jekta vkljuéenih ve& izvajalcev: GRADIS Ljubljana,
kot nosilec del, VODNA SKUPNOST DRAVA-MURA,
Maribor, SGP SLOVENIJA CESTE Ljubljana, SGP

PRIMORJE Ajdov§éina,
GO MAVROVO Skopje.

Nase podjetje je prevzelo izgradnjo dovodnega
kanala v dolZzini 8 km (zemeljska dela in asfaltirane
obloge dna in brezin) in asfaltne obloge jezu. Vrednost
del za naSe podjetje znasSa priblizno 180 milijonov
novih din — vrednost celotnega gradbenega objekta
SD 2 pa znaSa 836 milijonov novih din. Koli¢ine po-
sameznih del na naSem delu objekta so naslednje:

— izkop humusa 470.000 m?,

— izkopi v peStenem gramoznem materialu
1,180.000 m?,

— nasipi kanala s ecstnimi rampami 2,400.000 m?
(manj gre iz odvodnega kanala),

— planiranje podloge za asfalt. obloge 557.000 m?,

— polaganje dveh slojev asfalta v kanalu 557.000 m?
ali 140.000 ton,

— polaganje asfaltov na cestnih priklju¢kih in
jezu 40.000 ton,

— skupaj asfalta 180.000 ton.

V letu 1975 je potrebno po sedanjem operativnem
planu izvesti naslednja dela:

— izkop humusa 300.000m?,

— izkopi v trasi 773.000 m?,

— nasipi 773.000 m?

Poleg tega je potrebno takoj priceti s pripravljal-
nimi deli za naselje, pripraviti separacijo za proizvod-
njo agregatov za asfalt, ki mora priceti z obratova-
njem v oktobru 1975.

Za zemeljska dela so predvidene 3 strojne grupe
skupne kapacitete 7000 do 8000m? na dan, in fo:

HIDROELEKTRA Zagreb,

— buldozerji Cat. D-8 2
— buldozerji Cat. D-7 1
— buldozerji TG-90 o
— naklada¢ Cat. 966 1—2
— bager RH-14 1
— komprimacijska sredstva valjarji
SAW-185 in BW-200 3—b5
— kamioni 51—30 ton 15—25

Po mpotrebi se kapacitete lahko $e povetajo. Za
potrebe asfalta bo montirana asfaltna baza kapacitete
120 do 150 ton ma uro. Prav tako bo potrebno instali-
rati separacijo s kapaciteto ca. 500 m? na dan.

Predvidena realizacija v letu 1975 je 43.263,00 no-
vih dinarjev. Glavno teziite del je v letu 1976.

RAZV0OJ STANOVANJSKE GRADNJE
GIP »GRADIS«

(Iz Gradisovega vestnika §t. 206.)

Temeljne organizacije zdruZenega dela Gradisa so
zgradile pred 1970. letom 6,7°%s vseh stanovanj, zgra-
jenih v druZbenem sektorju gradnje, v sedanjem pet-
letnem obdobju pa je ta odstotek 7,9%% in bo znasal
po perspektivnih programih TOZD v naslednjih petih
letih 8% od celotne gradnje v druZbenem sektorju.
TOZD Gradisa so zgradile v obdobju 1961—1965 350
stanovanj letno, v obdobju 1971—1975 560 stanovanj
letno, v obdobju 1976—1980 pa bodo zgradile 930 sta-
novanj letno. Ce vzamemo konkretno leto 1980, potem
bo dograjenih 1050 stanovanj v tistem letu.

Povpretna doba gradnje enega stanovanjskega ob-
jekta znaSa v posameznih letih od 15—24 mesecev (v
letoSnjem letu bo ta doba 16 mesecev).

Od celotne proizvodnje je zna$al delez stanovanj-
ske gradnje v Gradisu vrednostno v posameznih letih
od 10%p do 20%b0.

Pa poglejmo malo po nasih gradbenih enotah. V
letodnjem letu predvideva enota Celje dograditi 384
stanovanj, Jesenice 212, Ljubljana okolica 56, Maribor
193 in Ravne 213 stanovanj. Razvojni program TOZD
GIP Gradisa upoStevajo smernice republiS§kega plana
glede povetanja obsega stanovanjske in predvidevajo
v petletni dolgoroéni usmeritvi 7T-odstotno rast obsega
stanovanjske gradnje.

Bogdan Melihar



Geoloski zavod je organizacija zdruzenega de-
la tiso¢ petsto ljudi, ustanovljena leta 1946 v or-
ganizaciji republiSkega Ministrstva za industrijo in
rudarstvo. Njegove geoloSke in tehniéne delovne
enote so si v treh desetletjih pridobile raznovrstne
izkudnje v terenskih raziskavah in meritvah, zdru-
zenih z ustreznimi laboratorijskimi analizami in
preucevaniji.

Vse te dejavnosti so po novi ustavi porazdelje-
ne na tri temeljne organizacije zdruZenega dela:

TOZD I — geologija, geomehanika in geofizika
TOZD II — geotehniéna in rudarska dela
TOZD III — Rudnik urana Zirovski vrh
Skupne sluzbe.

Geologki zavod Ljubljana ima v svoji dejav-
sti raziskovalno projektantsko in izvajalsko usme-
ritev za potrebe gradbeniStva.

TOZD geologija, geomehanika in geofizika je
raziskovalno in projektantsko temeljna organiza-
cija GZL z enotami, ki delajo za gradbeniStvo.

Mehanika tal, mehanika skal in temeljenje
gradbenih objektov, projektiranje temeljnih in za-
§¢itnih konstrukcij ter konsolidacijskih del.

InZenirsko-geoloske in hidrogeoloske raziska-
ve.

Raziskave nahajali$¢ in kvalitete gradbenih in
drugih mineralnih materialov.

Geofizikalne in seizmoloske raziskave.

Raziskave izvajamo v hribinah za potrebe iz-
vedb visokih, nizkih in vodnih gradenj, za predore,
podzemne in elektroenergetske objekte. Pri naérto-
vanju urbanizacije izdelujemo geotehniéne kata-
stre na osnovi geolo§kih, geomehanskih in seizmo-
loskih raziskav.

Projektiranje je specializirano na objekte za
temeljenje, posebno s piloti ® 60 do 150 cm, za za-
varovanja gradbenih jam s pilotnimi in vkopani-
mi stenami, »berlinskim zidom« in drugimi opor-
nimi konstrukcijami. Za te oporne stene projekti-
ramo sidra ali druge oporne sisteme.

Geoloski zavod Slovenije

Konsolidacijo projektiramo z injekeijskimi deli
posebno pod sosednjimi obstojedimi zgradbami, ob
katerih je treba izvesti gradbene jame.

Za prometne poti in ostale objekte izdelujemo
geomehanske in inZenirsko geoloSke &tudije. Za
oskrbo s pitno industrijsko in mineralno vodo izde-
lujemo raziskave dinamiénih zalog in kvalitete
vode.

Gradbene materiale vseh vrst raziskujemo
predvsem glede nahajalisé¢, koli¢in in kvalitete.

TOZD geotehni¢na in rudarska dela je opera-
tivna temeljna organizacija GZL z enotami, ki ne-
katere povsem, druge pa delno delajo na podro¢-
ju gradbenih storitev.

Od teh enot predvsem oddelek za geomehan-
ska gradbena dela nudi svoje potrebam gradbeni-
Stva ma naslednjih podroéjih:

— Geomehanska vrtanja z vsemi geomehan-
skimi preizkusi tal, odvzemanje vzorcev zemljin in
gradbenih materialov.

— Za globoko temeljenje izdeluje uvrtane
armiranobetonske pilote premerov 47, 60, 80, 100,
125 in 150 cm, uvrtane po ve¢ metrov v nosilna tla,
v slabonosnih teh pa z razdirjeno peto do 230 cm
premera.

— Zastito globokih gradbenih jam izvaja z
berlinskimi stenami.

— Konsolidacijo nenosilnih tal pod obstojeéi-
mi objekti, tesnjenje vodopropustnih tal pri zemelj-
skih vodnih pregradah in drugih vodnoenergetskih
objektih izvaja s cementnim injektiranjem.

— Izdeluje tankostensko diafragmo za prepre-
¢evanje dotoka vode v gradbene jame in vodne ka-
nale med izdelavo, ter odtekanje vode iz vodnih
zbiralnikov.

Zaradi vse vetjih potreb po polaganju raznih
cevovodov pod obstojeéimi komunikacijami in dru-
gimi objekti pa pripravlja ustrezne stroje za ho-
rizontalno vrtanje vrtin veéjih premerov.
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Suho oblikovanje zidnih elementov iz laporja

v opekarni »Ruda« |zola

V opekarni »Ruda« Izola smo uvedli tehnologijo
suhe predelave laporja in suhega postopka oblikovanja
zidnih elementov. Prvotna tehnologija proizvodnje je
imela moker natin predelave in oblikovanja, ki pa z
ozirom na specifiénost surovine nj bila primerna z
ozirom mna kvaliteto izdelkov, kakor tudi me z vidika
porabe toplotne energije za suSenje. Z uvedbo nove
tehnologije smo dobili izdelke povsem novih kvalitet.
Zidni elementi imajo visoko tlaéno trdnost (marka
200 kp/cm?), ostre robove in gladke stene. Dimenzijske
tolerance so izredno ozke, v mejah, ki jih sicer nor-
malni opetni izdelki ne dosegajo. Njihove prednosti
v gradbeniitvu so predvsem v manj8i porabi malte in

ometov, mogote pa jih je uporabiti tudi kot fasadne
elemente.

1. UVOD

Specificnost surovine, ki jo uporablja opekarna
sRuda« v Izoli za izdelavo zidnih elementov, je po-
gojevala uvedbo tehnologije suhe predelave in suhe-
ga oblikovanja izdelkov. To je sedaj tudi prva opekar-
na v Jugoslaviji, ki izdeluje zidne elemente po teh-
nolo$kem postopku suhega oblikovanja.

Suho stisnjeni izdelki imajo izredno enakomerno
geometrijsko obliko, povsem ostre robove in zelo ozke
dimenzijske tolerance, torej lastnosti, ki jih ope&ni
izdelki, oblikovani po mokrem postopku, ne morejo
dosegati. Zidni elementi imajo tudi dovolj visoko tlag-
no trdnost (marka 200kp/cm?) in imajo torej kvali-
tete, ki vnaSajo v tehnologijo grajenja move prednosti.

2. SUROVINA

2.1 Opis

Surovina, ki jo uporabljajo v opekarni »Ruda« Izo-
la za izdelavo zidnih elementov, je po svojem sestavu
kompaktni sivi lapor. LeZiie tvori hrib viSine ca. 40
metrov. Laporokop eksploatirajo z odstreljevanjem
stene in z buldozerskim transportom do prvega prede-
lovalnega stroja.

2.2 Specifi¢nosti surovine

Lapor je kompakten, sivozelene barve, brez vkljué-
kov in vsebuje ca. 45%9 CaCOs. Po Corrensovi lestvici
se surovina uvrita med laporje (35—65%0 Ca COs).
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S1. 1. Dilatogrami

a) originalni lapor izrezan iz stene

b) predelan lapor — oblikovan
na vakuum stiskalniei

c) predelan lapor — suho oblikovan

y = 2,40 g/cm?

y = 1,99 glem?
y = 2,22 g/cm?



Vlaga laporja v steni je 2 do 3%s radunano na
mokro teZo. Njegova prostorninska teZa je 2,4 g/fem?.

2.3 Dilatometrijske preiskave

Z dilatometrijskimi preiskavami smo ugotovili, da
je potek dilatacijske krivulje odvisen od predelave
laporja. Na sl. 1 so prikazani dilatogrami treh razli¢-
nih vzorcev laporja.

a) vzorec laporja, izrezan iz stene
(prostorninska teza je 2,4 g/cm®)

b) vzorec predhodno zdrobljenega in na lab. va-
kuumski stiskalnici mokro oblikovanega laporja z vla-
go 17,2% na m. t.

(prostorninska teza je 1,99 g/cm?)

c) vzorec predhodno zdrobljenega in suho obliko-
vanega laporja, z vlago 7% na m. t.
(prostorninska teza je 2,22 g/cm?).

Iz poteka dilatacijskih krivulj je razvidno, da ob-
stoji med posameznimi vzorci velika razlika v skréku
v temperaturnem obmoc¢ju med 750 in 870° C. Najmanj
se kréi wvzorec a) za 0,28%, majveC pa vzorec b) za
2,7%. Razliko v dilatacijah moramo pripisovati raz-
liénim gostotam, ki jih imajo posamezni neZgani
vizorci.

2.4 Kvaliteta izdelkov

Dilatometrijske preiskave kazejo, da je pri tehno-
logiji predelave predvsem potrebno upostevati razliko
v kréenju pri Zganju med nezdrobljenim in zdroblje-
nim laporjem. Pri Zganju nastajajo zaradi razliénega
skréka ob nepredelanih ko$ékih laporja v izdelku raz-
poke, ki zniZujejo njegovo trdnost.

Osnovni pogoj za dobro kvaliteto izdelkov je do-
bra predelava laporja, ki mora biti zdrobljen v €im
manjse delce,

3. TEHNOLOGIJA MOKRE PREDELAVE
IN MOKREGA OBLIKOVANJA

3.1 Opis tehnologije

Po prvotni tehnologiji so v opekarni »Ruda« lapor
mokro predelovali in mokro oblikovali izdelke na va-
kuum stiskalnici.

TehnoloSki postopek predelave laporja je bil na-
slednji: suh odstreljen lapor iz stene so majprej grobo
podrobili v valjénem drobilniku, nato so ga predelali
v kolodrobu, kjer so mu dodali vodo; tako vlaina ma-
sa z grobimi razdrobljenimi delci laporja pa je odle-
7avala na zunanji deponiji 10 do 20 dni. Kljub dalj-
Semu odlezavanju se nezdrobljeni delci laporja niso
razpustili in so ostali trdi. Po odlezavanju so lapor
predelali e z dvema paroma gladkih diferencialnih
valjev in mu v dvoosnem mes$alniku dodali $e dokont-
no za oblikovanje potrebno vodo. Izdelke so obliko-
vali na vakuumski stiskalnici ¢ 450 mm.

Kljub predelavi z gladkimi valji je v oblikovanih
jzdelkih %e vedno ostalo precej grobejsih delcev ne-
predelanega laporja, ki so v Zganih izdelkih povzrocali
zvezdaste razpoke.

3.2 Instalirana elektriéna mo¢

Skupno instalirana elektriéna moé¢ za tehnoloski
postopek predelave in oblikovanja je bila ca. 280 kW.

3.3 Kvaliteta izdelkov

Zaradi slabe predelave laporja (ve¢ja koli¢ina gro-
bih delcev) so bili izdelki razpokani, posledica tega pa
je bila niZja tlaéna trdnost. Izdelki so imeli tudi velik
raztros v trdnosti, ker je bila koli¢ina grobih delcev
neenakomerno porazdeljena v predelani masi. Oblika
izdelkov je bila slaba, stene izvotljenih izdelkov pa
so morale biti debelejSe od normalnih opetnih izdelkov,

4, TEHNOLOGIJA SUHE PREDELAVE
IN MOKREGA OBLIKOVANJA

4.1 Opis tehnologije

V letu 1970 smo uvedli v opekarni »Ruda« tehno-
logijo suhega mletja laporja. V ta namen smo izbrali
za mletje laporja centrifugalni mlin s ploskimi ko-
luti (Zentrifugal-Planschlissenmiihle) zah. nemske fir-
me »Eirich«,

Mlin so razvili specialno za predelavo keramiénih
glin in podobnih materialov, Glavne znatilnosti tega
mlina so predvsem majhna poraba energije in majhna
obraba ter varnost v kontinuiranem pogonu.

Porabljeni material se dovaja aksialno na hitro
vrteto se horizontalno mlevno plo$éo (40—70m/s), ki
je na obodu ozobljena. Material potuje zaradi centri-
fugalne sile proti obodu med rotorjem in statorjem,
ki je prav tako ozobljen. Velikost mlevne povriine je
ca. 3500 cm?, Drobnost mletja se regulira z nastavit-
vijo razdalje med statorjem in rotorjem. Mlin poganja
elektromotor, ki je prirobni¢no pritrjen na spodnjem
koni¢nem delu mlina.

S poskusi mletja laporja smo dobili zelo dobre re-
zultate, tako glede drobnosti mletja, kakor tudi glede
specifitne porabe energije in obrabe mlevnih plo3é.

Iz rezultatov je razvidno, da je 70 %5 laporja zmle-
tega na granulacijo pod 0,2 mm, zrn nad 2 mm veliko-
sti pa je samo 2% Omenjena drobnost mletja je iz-
redno zadovoljiva, kar je razvidno iz kvalitete proiz-
vodov.

Kapaciteta mlina je do 15t/h zmletega laporja,
specificna poraba energije pa je ca. 7kWh/t.

TehnoloSki postopek predelave laporja se je z
uvedbo mlina bistveno spremenil in je shematsko pri-
kazan na sl. 2, Mlin je nadomestil prvotne predelo-
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Sl. 2, Shema tehnoloikega postopka suhega mletja laporja s
centrifugalnim »Eirich« mlinom in mokrega oblikovanja iz-
delkov (instalirana mod&: — 240 KW)

valne stroje, kolodrob in dva para gladkih valjev.
Zmletemu laporju so v dvoosnem mesalniku dodali
potrebno oblikovno vodo, nato pa so izdelke oblikovali
na obstojeCi vakuumskij stiskalnici.



4.2 Instalirana elektri‘éna moé

Skupno instalirana elektriéna mo¢ za predelavo
laporja po tehnologiji suhega mletja in mokrega obli-
kovanja izdelkov je bila ca. 240 kW.

4.3 Kvaliteta izdelkov

Kvaliteta izdelkov se je zaradi dobre predelave
izredno poboljSala, na povrsini izdelkov niso bile veé
vidne razpoke, ki so se pri prvotnj predelavi pojavljale
okrog vetjih nepredelanih delcev laporja. Zaradi bolj-
Se predelave so se lahko stene izvotljenim izdelkom
stanj3ale, bistveno se je izbolj$ala tudi oblika izdelkov.
Tlaéna trdnost se je zvifala in je dosegla 200 kp/cm?,
zmanjsal se je tudi njen raztros, ki je bil sedaj po-
gojen le Se z nadaljnjimi fazami proizvodnje (suSenje,
Zganje).

51. 3. Oblikovanca, izdelana po mokrem in suhem naginu pre-
delave laporja

Na fotografiji (sl. 3) je razvidna primerjava iz-
delkov med staro (levi izdelek) in movo (desni izdelek)
tehnologijo predelave laporja.

5. TEHNOLOGIJA SUHE PREDELAVE
IN SUHEGA OBLIKOVANJA

5.1 Opis tehnologije

Specifiénost surovine, ki ima prirodno vlago v na-
hajaliséu ca. 3%, je marekovala izbiro take tehnolo-
gije proizvodnje, ki bi to prednost najbolje izkoristila.
Zato je bilo utemeljeno razmisljati o uvedbi suhega
postopka oblikovanja izdelkov, ker na ta naédin od-
pade dodajanje in ponovno odstranjevanje velike ko-
li¢ine vode, ki je potrebna za mokro oblikovanje. To-
plotna energija, ki je ve¢ porabimo za suSenje mokrih
izdelkov, je v primeru suhega oblikovanja ¢&isti pri-
hranek. Uvedba mletja suhega laporja z »Eirich« mli-
nom je bila Ze prva faza priprave za tehnologijo su-
hega stiskanja izdelkov, ker ima z mlinom zmlet lapor
Ze primerno granulacijo za nadaljnji tehnoloski po-
stopek.

Tehnoloski postopek suhega oblikovanja je raz-
viden iz sheme na sl. 4. Zmleti lapor se deponira v
silosu vsebine 40 m3 Iz silosa se s transporterjem do-
zira v kontinuirni granulator, kjer se navlazi z avto-
matskim dozatorjem vode na 79 vlaZnosti in isto-
¢asno granulira. Granulat se nato Se preseje prek vi-
bracijskega sita, ostanki na situ pa se pretlaijo skozi
tla¢ilna sita. V dveh silosih po 60 m?® nato granulat od-
lezava ca. 24 ur, od tam pa se dozira v dve Laeisovi
stiskalnici.

Trenutno izdelujejo dva proizvoda, normalni zidak
s 159 izvotljenostjo in modularni blok (14 X 19 X 29
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51. 4. Shema tehnoloikega postopka suhega mletja laporja iz-
centrifugalnim »Eirich« mlinom in suhega oblikovanja iz-
delkov (instalirana moé: — 235 kW)

centimetrov) s 30% izvotljenostjo. Kapaciteta ene sti-
skalnice je pri proizvodnji zidaka 1150 n. f./h, pri pro-
izvodnji bloka pa 2050 n.f/h. Pri dvoizmenskem de-
lovnem ¢asu je dnevna kapaciteta obrata pri zidaku
29.900n. f. in pri mod. bloku 53.300 n. f. Letna proiz-
vodna kapaciteta pri 300' delovnih dneh se giblje torej
od 9 do 16 milij. enot. n. f. stiskanih oblikovancev,
odvisno od izbire sortimenta.

»Laeis« stiskalnica je polno avtomatska s hidrav-
liénim pogonom.

Tehniéni podatki:

maksimalna sila stiskanja 320 Mp

maksimalna viSina polnjenja 300 mm

maksimalna koristna povriina modela650/300 mm
pogonska moé 25 kW

Specifiéni pritisk, s katerim se stiskajo obliko-
vanci, je ca. 250 kp/em?.

Fotografija na sl. 5 prikazuje »Laeis« stiskalnice
v Izoli, fotografija na sl. 6 pa zloZene suho stisnjene
izdelke (modularne bloke), ki so Ze pripravljenj za
prevoz z vilitarjem v sufilnico in pec.

5.2 Instalirana elektriéna moé

Skupno instalirana elektri¢na moé za suho prede-
lavo laporja in tehnologijo suhega stiskanja izdelkov
je ca. 235 kW.

MATERIALA
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Sl. 5. »Laeis« stiskalnici za suho oblikovanje izdelkov

Sl. 6. Suho stisnjeni izdelki

5.3 Kvaliteta izdelkov

Prednost suho stiskanih izdelkov je predvsem v
zelo ozkih dimenzijskih tolerancah. Izdelki imajo po-
polnoma gladke povriine in ostre robove, Ker skrée-
nja oblikovancev pri suSenju praktiéno ni veé, vpliva
na drzanje dimenzijskih toleranc samo Se skréek pri
Zganju, ki pa je pri opetnih izdelkih sorazmerno nizek
(1—2 %0). Izolski lapor pa ima pri temperaturj Zganja
ca. 1050° C linearni skréek samo 0,590, tako lahko se-
daj pri teh izdelkih dosegamo milimetrske tolerance,
torej kvaliteto, ki je sicer obi¢ajna pri keramiénih
obloZnih plos¢icah.

Trdnosti suho oblikovanih blokov so bile Ze pri
poskusnih oblikovancih, ki so jih izdelali pri firmi
Laeis, zelo visoke in so dosegale marko 200 kp/cm?.
Preiskave tlaénih trdnosti v opekarni »Ruda« Izola
izdelanih modularnih blokov po suhem postopku sti-
skanja, pa so predhodne preiskave @ opravitile, saj
imajo kljub Se stari tehnologiji Zganja v krozni peci
trdnosti prek 200 kp/em?.

5.4 Utemeljitev izbire tehnologije suhega oblikovanja
v Izoli, z vidika porabe toplotne energije

Pri tehnologiji suhega oblikovanja izdelkov v Izoli
je predvsem bistven prihranek toplotne energije, ki je
pri mokrem oblikovanju potrebna za suSenje izdelkov.
Naslednji kratki izraéun nam pokaze, da je Ze ta pri-
hranek dovolj znaten, da v primeru izolske surovine
opravic¢uje izbor tehnologije suhega stiskanja.

Povpretna razlika v oblikovni vodi izdelkov pri
mokrem in suhem oblikovanju je 12%s, rafunano na
suho teZo laporja (suho 7%, mokro 199%). Pri speci-
fitni porabi toplote za suSenje 1100 kcal/kg vode je
poraba toplote za kg laporja

0,12 X 1100 = 132 keal
oziroma za enoto n. f. (suha teZa n. f. je 2,3 kg)
2,3 X 132 = 304 kcal

Pri letni proizvodnji 12 milijonov enot n. f. je tako
prihranek toplotne energije

12. 108 X 304 = 3650 . 10° kcal/leto
oziroma izraZeno v porabi mazuta
3650 . 10°
: __9;4&)__

Pri danasnji cenj 2din za kg mazuta predstavlja
to letno prihranek 776.000 din.

= 388.10% kg mazuta/leto

6. ZAKLJUCKI .
6.1 Dokonéna ureditev nove tehnologije

Nova tehnologija je v opekarni Ruda dokonéana
Sele v dveh fazah proizvodnega procesa, tj. predelave
laporja in suhega oblikovanja zidnih elementov. Za
zadnjo tehnoloSko fazo proizvodnje, tj. Zganje izdel-
kov, pa bo potrebno zgraditi tunelsko peé&, ker bo
fele na ta na¢in moZno obdrzati pridobljene kvalitete
suhega stiskanja tudi pri Zganih proizvodih. Z nepo-
srednim nalaganjem izdelkov na tunelske vagontke
7e pri stiskalnicah bodo odpadle poSkodbe oblikovan-
cev, ki sedaj nastajajo pri transportu zloZenih paketov
z vilitarjem. Faza sufenja, ki je sedaj lofena od Zga-
nja, bo potekala v tunelskem sufilnem kanalu, ki je
podaljSek tunelske peéi. Pri tem bodo izdelki od sti-
skanja do konénega razkladanja ostali na tunelskem
vagonéku, kot edinem transportnem sredstvu.

Poleg neoporetnega transporta, ki bo varoval iz-
delke pred mehanskimi poSkodbami, bo z Zganjem v
tunelski peti zagotovljeno tudi doseganje optimalne
kvalitete izdelkov. Zganje v tunelski peéi sodobne kon-
cepcije omogota namret najvetjo moZno enakomer-
nost porazdelitve temperature po preseku Zgalnega
kanala in vodenje Zgalnega reZima po optimalni Zgalni
krivulji. Pod takim rezimom odZgani izdelki imajo
minimalen razstros kvalitete. Proces Zganja je povsem
avtomatiziran, zahteva minimalno delovno silo in je
neodvisen od subjektivnosti Zgalca.

Z uvedbo tunelske peti v tehnoloski proces bo ope-
karna Ruda v Izoli dobila dokonéno urejeno proizvod-
njo zidnih elementov iz laporja, ki je za ta material
optimalna.

6.2 Uporabnost novih zidnih elementov

Prednost novih zidnih elementov, ki so izdelani
po suhem postopku oblikovanja, je predvsem v nji-
hovi obliki. Izdelki imajo povsem enako obliko, ostre
robove, gladke stene in izredno ozke dimenzijske fo-
lerance, ki so sicer obifajne pri finejsih izdelkih grad-
bene keramike (keramiéne ploséice, klinker izdelki).
Zaradi te svoje lastnosti bodo v tehnologijo gradnje
vnesli prednosti, ki bodo izrazene v manj§i porabi
malte in ometov, mogote pa jih bo tudi uporabiti kot
fasadne zidne elemente. Pri uvedbi opetne panojske
gradnje v gradbenistvu imajo prav ti izdelki prednost,
ker je ena izmed zahtev pri izdelavi panojev fudi ¢im
manjga toleranca v dimenzijah posameznih elementov.

Andrej Elersek, dipl. inZ.



KOMUNALNO |
PODJETJE VIC

Komunalno podjetje Vié¢ je nastalo v letu 1960, s preob-
likovanjem iz Zavoda za komunalno gospodarstvo —
Brezovica. V zacetku je bilo zaposlenih okrog 60 delav-
cev, ki so ob zastareli in pomanjkljivi mehanski opremi
vseeno dosegli 122 milijonov starih dinarjev celotnega
dohodka. Z vetanjem obsega poslovanja in nakupom mo-
dernejSe opreme se je dohodek poveceval, hkrati pa
tudi Stevilo zaposlenih. Leta 1970 je bilo zaposlenih okoli
300 delavcev, Stiri leta kasneje pa Ze 360.

Sirjenje komunalne dejavnosti

Osnovna dejavnost podjetja je do nedavnega bila pretez-
no omejena na vzdrZzevanje ob&inskih cest, nekdaj cetrte-
ga reda, danes pa lokalnih cest ter mestnih ulic, ki jih je
skupaj 500 km. V letu 1974 je znaSala realizacija pri vzdr-
#evanju cest in mestnih ulic, ki jih je 200 km ve¢ kot pred
10 leti, komaj 9 odstotkov skupne realizacije. Klasi¢no
vzdrzevanje cest (posipavanje, oz, gramoziranje) se spre-
minja v rekonstrukcijsko dejavnost (asfaltiranje), ki je
zahtevnej8a in po svoji naravi blizu komunalnemu ureja-
nju sosesk in naselij.

Sedaj se Komunalno podjetje Vi¢ razvija v dve osnovni
smeri komunalnega poslovanja:

— asfaltiranje in vzdrZevanje cest in mestnih ulic, ki do-
biva povsem drugaéno vsebino in kvaliteto kot neko¢, ter
— komunalno urejanje stavbnih zemljis¢ od inZeniringa
do operativnega urejanja z nekaterimi napravami, kot so:
kanalizacija, gradnja cest, parkiri5¢, ureditve okolice po-
slopij ipd. Obe dejavnosti se med seboj prepletata, tako
zaradi tehnologije, potrebnega strokovnega znanja, po-
trebnih kadrov in mehanizacije. Hitrost in rast kakovosti
poslovanja sta delno razvidni iz dohodkov podjetja, ki so
se iz zac¢etnih 122 milijonov S din povzpeli v letu 1974 na
4 milijarde S din, kjer pa je tezko razmejiti tudi navzoce
vplive inflacijskih sprememb pri oblikovanju dohodkov.

Investiranje z lastnimi sredstvi

V podjetju se Ze dolgo zavedajo, da je sprejeta narocila
mozno kakovostno uresnigiti le ob investiranju sredstev v
nakup sodobnej$e tehnoloske opreme in v izgradnjo ob-
ratov. Leta 1971 je delavski svet sprejel investicijski pro-
gram za nadaljnji razvoj podjetja. Z vlaganjem blizu 2 mi-
lijard Sdin, od tega skoraj 80 odstotkov lastnih sredstev
in le 20 odstotkov iz banénih kreditov, je podjetju uspelo
v zadnjih treh letih zgraditi moderne proizvodne, delavni-
Ske in skladi$éne prostore, trafo postajo, kotlovnico in
upravne prostore. ¢

Ob uresnicevanju investicijskega programa je delavski svet
sprejel in potrdil tudi osnutek delovnega programa za leto
1975. Teze tega osnutka predvidevajo 15-odstotno pove-
¢anje celotnega dohodka ob 8-odstotnem povecanju de-
lovne sile. Produktivnost, ki je od leta 1973 napram letu
1974 porasla za 5 odstotkov, naj bi se v letu 1975 pove-
¢ala za priblizno 7 odstotkov, kar je realno spri¢o novih
in ustreznejSih delovnih pogojev in ob hkratnem dopol-
njevanju organizacije poslovanja.

Skrb za vzgojo lastnih kadrov

Dosedanja prizadevanja kolektiva za vzgojo lastnih kadrov
preko nacrinega izobraZevanja zaposlenih so Ze rodila

dobre sadove. Vrsta sedaj kvalificiranih delavcev si je Ze
pridobila poklic, bodisi s prakso, v posebnih tecajih, ali
pa z dokonéanjem osemletke, nekateri celo srednje Sole.
Podjetje posveéa veliko skrbi dopolnilnemu izobrazevanju
in strokovnemu izpopolnjevanju, bilo pa je tudi med prvi-
mi v obéini, ki je podpisalo druzbeni dogovor o Stipendi-
ranju.

Skrb za izboljSanje delovnih in Zivljenjskih pogojev
zaposlenih

V dosedanjem obstoju podjetja je opazna tudi skrb za
izboljSanje delovnih in Zivljenjskih pogojev zaposlenih de-
lavcev. Zaradi izvajanja vsakoletnih programov o ukrepih
s podro¢ja varstva, preko rednih seminarjev, izpitov in
seznanjevanja s pogoji dela, se je zmanjSalo Stevilo de-
lovnih nesreé¢, ker se je povecala usposobljenost zaposle-
nih in ne nazadnje narastlo tudi zadovoljstvo delavcev. Vse
to zaradi nenehnih prizadevanj kolektiva samega, da bi
se ¢im bolj izbolj8ala druzbena in osebna Zivljenjska ra-
ven. Z investiranjem 150 milijonov S din v samski dom, so
se znatno izboljali pogoji bivanja delavcev pa tudi nji-
hove prehrane, ker so povetane tudi zmogljivosti kuhinje
in jedilnice in je urejeno centralno ogrevanje. Razen na-
stetega je podjetje najelo pri skladu zdruZenih stanovanj-
skih sredstev tudi kredit v viSini 150 milijonov S din za
gradnjo 12 druZinskih stanovanj za potrebe delavcev,

Praktiéno uveljavljanje ustavnih nacel

Razumljivo je, da se je razvoju dobrih samoupravnih odno-
sov, ki naj omogocijo resniéno odlo¢anje delavcev v po-
gojih in rezultatih njihovega dela, posvecala e prav po-
sebna' skrb.

Podjetje se je na podlagi temeljite ekonomsko in poli-
ticno izdelane analize z upostevanjem pogojev danasnje-
ga dne odlo¢ilo za oblikovanje ene celovite organizacije
zdruZenega dela, pustilo pa pri tem odprte moZnosti za
razvoj TOZD po posameznih dejavnostih. Hkrati je razvilo
tudi vse ostale oblike samoupravnega mehanizma, uposte-
vajo¢ delegatska nacela zdruzenega poslovanja.
Pomemben delez pri osvesS&anju kolektiva in pri razreSe-
vanju notranjih problemov, ima sindikalna organizacija,
ki skrbi za razvijanje tovariStva med zaposlenimi in orga-
nizacijo smotrnejSega izkori¢anja prostega ¢asa. Zal se
kljub vsem naStetim odlocitvam in ukrepom Se vedno ni
povsem uredilo prehajanje delavcev in menjavanje zapo-
slitve, kar izvira 8e iz razlicnih ohranjenih navad in Se ne
posodobljene miselnosti. Vendar pa ob vsem tem le nara-
§¢a med delavci obcutek zadovoljstva in pripadnosti pod-
jetju, hkrati s tem pa se razvija tovariStvo, delovna discip-
lina in vsebinsko poglobljeno samoupravljanje.




GESTNG PODJETJE I.JUBI.IIANA n. sol. o.

Ljubljana, Stolpniska ul. 10

Poslovni predmet podjetja je:

vzdrzevanje cest

rekonstrukcija cest

1:
2
3. gradnja cest
4. proizvodnja kamnitih materialov
D

gradnja in dejavnost servisnih in ¢rpalnih postaj ter remontnih
delavnie, motelov in drugih objektov ob cestah in na gradbis¢ih

6. opravljanje prevoznih in strojnih storitev.

Delavei v zdruZenem delu zagotavljajo kvalitetno in pravotasno iz-

vrievanje vseh del.
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i TOVARNA POZAMENTARLJE
IN IZDELKOV 1Z PLASTICNIH MAS

tOtra 61001 LIUBLIANA, TRPINCEVA ULICA 39
p. p. 471 telefon 41 033 — komerciala 312 823

PREDSTAVLJAMO VAM DRENAZNE CEVI
PO SISTEMU »RAUDRIL«

Sistem Raudril cevi iz trdega PVC obsega dve
osnovni vrsti cevi:

— drenazne cevi pod oznako RAUDRIL-D in

— drenaZno-kanalizacijske cevi pod oznako
RAUDRIL-DK

DRENAZNE RAUDRIL-D cevi so v glavnem
namenjene za odvod vode iz vseh vrst cestnih teles,
7elezniskih prog, letalidkih stez, kakor tudi pri vseh
drugih gradnjah, kjer je potrebno drenaZno odvodnja-
vanje terena.

Pri gradnji objektov RAUDRIL-D cevi rabijo za:

— odvodnjavanje temeljnih tal ali planuma spod-
njega ustroja, in

— odvodnjavanje tamponske ali protizmrzovalne
plasti.

Po kontani gradnji objekta, pravilno wgrajene
RAUDRIL-D cevi stalno odvajajo odvefno vlago in
vodo, ki se pojavi izpod konstrukcije vozi§a oziroma
objekta (kapilarna in pronicajota voda).

RAUDRIL-D cevi se izdelujejo v treh dimen-
zijah 2z nazivnim premerom DN 80, DN 100 in DN 150.
DolZzina cevi je 5 metrov. Vsaka cev ima na enem
koneu posebno oblikovano mufo. Medsebojno spajanje
cevi je enostavno in se izvaja z viikanjem gladkega
konca ene cevi v mufo druge cewvi.

RAUDRIL-D cevi imajo specifi¢cno profilno ob-
liko tunelprofil), ki je sestavljena iz trapeznega dna
in kroZnega oboda 220°. Obod cevi z lokom 220° je
vzdolZno izzlebljen in ima prefne zareze, ki si v Stirih
nizih izmeni¢no sledijo v razdalji 22 mm. Standardna
girina pre¢nih zarez je 0,8 mm. Vzdolzni Zlebovi na
obodu cevi sluzijo za sprejem vode, ki pronica skozi
filtrski pesek, in odvod iste do pre¢nih zarez, skozi
katere pada v cev in odteka po trapeznem dnu cevi
v kanalizacijo.

DRENAZNO-KANALIZACIJSKE RAUDRIL-DK

cevi imajo Siroko uporabnost, ker istofasno opravljajo
dve funkeiji:

— odvajajo povrsinsko vodo z wvoziSéa avtocest,
ulic, letaligkih stez, in

— drenazno odvodnjavajo cestno telo in okolno
zemljiscée,

V povezavi obeh funkcij se kaZe poenostavitev
kompleksnega sistema odvodnjavanja (kanalizacija in
drenaZza), ter s tem zmanj$anje gradbenih stroikov.

RAUDRIL-DK cevi se izdelujejo v dimenziji na-
zivnega premera DN 250, v pripravi pa je tudi DN 350.

Dolzina cevi je 5 metrov. Vsaka cev ima na enem
koncu posebno oblikovano mufo. Medsebojno spajanje
je enako spajanju RAUDRIL-D cevi s to razliko, da
se na gladki konec cevi pred vtikanjem v mufo druge
cevi namesti O tesnilo v razdalji 2—3 em od roba.

RAUDRIL-DK cevi imajo karakteristi¢tni tunelski
profil kot RAUDRIL-D s to razliko, da so vzdolino iz-
zlebljene po obodu loka 116° pretne zareze pa si iz-
menitno sledijo v medsebojnih razdaljah 22 mm v treh
nizih. Standardna Sirina zarez je 0,8 mm.

Za polaganje obeh tipov RAUDRIL cevi ni po-
trebna posebna betonska podlaga, temveé se polagajo
na utrjeno zemeljsko podlago v skladu s tehniénimi
predpisi za izdelavo drenaZnega odvodnjavanja na ce-
stah in letaliskih stezah oziroma v gradbenistvu na-
sploh. Tamponska prodnata plast, ki sluZi isto&asno

IMPORT EXPORT
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kot protizmrzovalna plast in spodnja nosilna plast,
ne sme vsebovati finih (prasnatih) delcev manjsih od
0,06 mm v ve&jih koli¢inah od 5% in finih pescenih
delcev med 0,06 in 0,2mm vet kot 10 do 15% utei-
nega dela skupne koli¢ine.

Primeri vgrajevanja drenaZnih cevi

Drena?no odvodnjavanje tamponske plasti vozi-
%ta na zunanji zbirni strani useka, gledano v smeri
padca pre¢nega naklona vozi§¢a. RAUDRIL-D cevi
sprejemajo povriinsko vodo, ki se je natekla v ja-
rek. MoZne so tudj druge kombinacije drenaZnega od-
vodnjavanja.

RAUDRIL-DK cevi DN 250 poloZene kot glavne
kanalizacijske cevi za kompletno odvodnjavanje avto-
cest. V tem primeru niso potrebne betonske cevi za
glavno kanalizacijo in ne RAUDRIL-D cevi za dre-
nazno odvodnjavanje, ker je RAUDRIL-DK cev DN
250 prevzela obe funkeiji.
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Uéinkovitost RAUDRIL drenaZnih cevi, oziroma
njihova prednost pred drugimi cevmi za drenaZo je
bila med drugim ugotovljena tudi v Vodogradbenem
laboratoriju v Ljubljani in v Zavodu za raziskavo
materiala in konstrukeij v Ljubljani, za kar razpola-
gamo s potrebno dokumentacijo. Najbolj pa so naSe
drenazne cevi pokazale svojo ucéinkovitost na prvi slo-
venski avtomobilski cesti Vrhnika—Razdrto, kjer so
na dolotenih odsekih vgrajene.

Izkljudno prodajo Raudril cevi proizvodnje »TO-
TRA« opravlja podjetje »KOTEKS TOBUS« Ljublja-
na, MikloSi¢eva 18/I, telefon 312824, kjer lahko do-
bite prospektni material in ostale informacije.



RUDARSKO-METALURSKI KOMBINAT - ZENICA

VODOVODNE CEVI se vlivajo po centrifugalnem po-
stopku, ki zagotavlja popolno homogenost materiala in
enakomerne debeline sten.

Izdelujejo se z dvema vrstama spojev:
— z nastavkom (Koléak)
— z matico (Union)

Matice in gumasti tesnilni prstani se dobavljajo z
Union cevmi in predstavljajo njihov sestavni de).

FAZONSKI KOMADI za vodovode se proizvajajo po
standardih DIN in JUS, vrlanje lukenj pa po normi iz
leta 1882, ali po standardu DIN in JUS.

Cevi in fazonske komade dobavlijamo premazane z
notranje in zunanje strani z zas€itnim premazom, ki je
obstojen proti koroziji. V zadnjih petih letih je »RMK —
Zenica« proizvedel 4000 km cevi, ki so vgrajene v vodo-
vodih Moskve, VarSave, Prage, Kaira, Beograda, Zagreba
itd.

Ne pozabite: zdrava in ¢ista voda samo skozi cevi
»RMK — Zenica«.

Uvajanje inZeniringa (projektiranje in izgradnja vo-
dovodov) za kompletne vodovodne objekte nudi tudi moz-
nost kreditiranja vodovodnih cevi.

Izkoristite vse te prednosti in zahtevajte prospekte,
kjer se boste podrobno seznanili z vsem, kar vas zanima.

Proizvajalec:

Rudarsko-metalurski kombinat

»RMK — Zenica«, Zenica

Zeljezara »llijas« — llijas

Telefoni: 072/21 244; 071/70 004; 071/75 002
Telex: 43-129 YURMKZE

Postni predal: 141

PredstavniSiva: Beograd, Topli€in venac 3/II, telex: 45-113
YU RMKPBG

Zagreb, 8. maja 44/l, telex: 21-739 YU RMKPZG
Ljubljana, Zibertova 1,

Ploée—Luka Ploge

PROGRES — Beograd — generalni zastopnik za zunanjo
trgovino RMK — ZENICA
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BUDAPEST

Postrojenja za Zganje apna

za jeklarne, za obrate kemijske industrije in za
gradbeno industrijo.

Gorivo za apneniSke pedi:

olje, zemeljski plin, generatorski plin in drugi indu-
strijski plini.

Poraba kalorij:

950—1050 kcal/kg apna

CO; ostanki v apnu pod 2 %.

Avtomatske jaskaste in kroZne peci.

Zmogljivosti:

jaSkaste pe¢i malih laboratorijskih dimenzij —
150 ton dnevno;

krozne pec¢i malih laboratorijskih dimenzij —
500 ton dnevno.

Izkusnje ob postavitvi Stevilnih naprav, ki jih je iz-
vozil NIKEX, so omogocile razvoj prakti¢nih, zahte-
vam svetovnega nivoja in moderne tehnologije ustrez-
nih, popolnoma avtomatiziranih naprav in strojev z
dolgo zivljenjsko dobo, katerih pogon in vzdrZevanje
pa sta kljub temu enostavna. Investitorju nudijo
ugodne investicijske moznosti, kjer je zaradi odlicne
konstrukcije poraba materiala v celotni napravi za
Zganje apna v primerjavi s proizvedenim apnom, so-
razmerno majhna.

Na temelju nove madzarske iznajdbe je mogoce pri
isti dnevni zmogljivosti izmero apnenice v bistvenem
obsegu zmanj$ati. Ta iznajdba je izkoriS¢ena pri kroz-
ni peci tipa NYTOR.

Zmogljivost: 20—250 ton dnevno.

Napravo z zmogljivostjo 20 ton na 24 ur je mogoce
izvesti tudi v mobilni obliki.

Naprave za sintranje
ognjestalnih materialov

Delovna temperatura: 1920—1930° C.

Dobavljamo kompletne poizkusne, polindustrijske in
industrijske pecéi (osnovni materiali in ognjestalni
osnovni materiali za gradbenistvo, apno, cement, do-

postrojenja za pripravo
osnovnega materiala
za gradheno industrijo

lomit, magnezit, Samot), z opremo za pripravo surovin,
polnjenje kurilnega olja, shranjevanje kurilnega olja,
kot tudi aparature za plasiranje in polnjenje v vrece.
Nadalje izvajamo razSiritve in rekonstrukcije obsto-
je€ih postrojenj.

Na temelju vzorcev materiala, ki nam jih posljejo in-
teresenti, prevzamemo izdelavo najekonomiénejsih
tehnologij (izvedbe jaskastih ali kroznih peci), to se
pravi postavitev celotnega postrojenja od pridobiva-
nja surovine do skladis¢enja oziroma do odvoza
materiala, lahko pa tudi izvedbo posameznih postro-
jenskih enot. Nase pecCi so pogonsko visoko varne
in ekonomi&ne v obratovanju.

Strojne enote odli¢ne kvalitete naSih naprav ustre-
zajo najstrozjim zahtevam.

»Haldex« postopek in postrojenje
za izkoriSéanje haled

Na Madzarskem v Tatabanya so take naprave Ze dva-
najst let uspesno v pogonu in dvajset takih naprav
7e obratuje po svetu (Madzarska, Poljska, Anglija in
Turgija) ter dokazuje uresnicitev upanj pri izpiranju
rjavega in €rnega premoga.

Industrijska uporabnost celotne rudninske mase, ki

vsebuje premog.
Premog Opeka
Material v zalogah Cement

Sintrani lahki dodajni material.

NIKEX Madzarsko zunanjetrgovinsko podjetje za
proizvode tezke industrije

H-1089 Budapest V.

Joézsef nador tér 5-6 — Telefon: 183 880, 185 960 —
Telex: 22 4971 Nikex-h



Z 1ZPOPOLNJEVANJEM NASIH MOoDULOV
SE ZMANJSUJEJO VASI STROSKI

Stednja z energijo $e nikoli ni bila za nase gospodarstvo
tako pomembna kot je zdaj.

Carrierovi Moduline izmenjalni sistemi zrak-volumen troSi-
jo do 40°% manj mo¢i kot konvencionalni sistemi.
Moduline sistemi se montirajo na stropu, da se prihrani
dragoceni prostor, namestijo pa se hitro in lahko.
Moduline sistemi so vsestranski — 7 razli¢nih tipov omo-
goca, da zadostimo zahtevam bolnisnic, velikih in maj-
hnih administrativnih stavb, odprtih uradnih prostorov, ma-
lih sluzbenih apartmajev velikih trgovskih hi§ in manjsih
trgovin, laboratorijev, $ol, hotelov in restavracij.

Moduline sistemi prihranijo zacetne stro$ke, stroske po-
gona in vzdrZevanja, energijo in prostor. V sedanjem ¢asu
vas vsi ti prihranki morajo prepri¢ati, da je potrebno iz-
brati Moduline in da je Carrier upraviceno postal vodilni
svetovni proizvajalec naprav za air conditioning.

Izérpne informacije o Moduline sistemih vam nudi zastop-
nik Carriera v Jugoslaviji:

UNIVERZAL
Majke Jevrosime 51
Beograd

VODILNI SVETOVNI PROIZVAJALEC NAPRAV ZA AIR CONDITIONING
e R R R S P DR e e R ST B B s T L W L ST e ]



ZELEZARNA
JESENICE

Telefon: 81231, 81441

Telegram: Zelezarna Jesenice

Teleprinter: 34526 Kranj

ZELEZARNA JESENICE je v ko-
operaciji z »MONTANA« ZALEC
po obseZnem raziskovalnem delu
osvojila proizvodnjo cestne var-
nostne ograje za normalne, hitre
in avtoceste. Konstrukcija naSe
ograje predstavlja moderno zasgito
potnikov in vozil, poleg tega pa je
konstruirana tako, da poleg zas¢it-
ne funkcije omogoca permanentno
in enostavno vzdrZevanje (zame-
njava poskodovanih delov).
Cestna zasc¢itna ograja je izdelana
iz nasih hladno oblikovanih profilov
— HOP,

»MONTANA« ZALEC
Telefon (063) 71030, 71032

_ CESTNA
| VARNOSTNA OGRAJA

e

SLOVENSKE [ﬂ@w &
ZELEZARNE

—\] KOOPERACIJI Z ,MONTANA" ZALEC =e——
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RUDNIK SOLI
I SONI BUNARI

5

»INGRAM«
SREBRENIK

SODA SO HEMIJSKI KOMBINAT TUZLA

2

FABRIKA SOLI
TUZLA

6

»KAOLIN«
BRATUNAC

10

FABRIKA
CEMENTA
LUKAVAC

14

»EXPORT-IMPORT«

SARAJEVO

3

FABRIKA SODE
LUKAVAC

11

»POLIROND«
ORASJE

15

»HEMOPRODUKT«

DOBOJ

4

»VIJENAC«
LUKAVAC

8

»BOSNA-AZBEST«

BOSANSKO

PETROVO SELO

12

»LABUD«
ZAGREB

HEMIJSKI
KOMBINAT

SODASO

TELEFONI: 31-111, 3

2-422
TELEX: 44141 YU SODAH{



