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Avtoceste Infrastruktura Kulturna
dediséina Oblikovarje Valorizacija

Nacionalni projekt dograditve av-
tocest se Se vedno, kljub temu da
Je realizacija le-tega ze v teku, za-
pleta v osnovne Ionceptualne di-
leme o ciljih, kriterijih in parame-
trth. Program ima Siroko javno
podporo, vseeno pa je v nacdinu
realizacije delezen mnogih stro-
kouvnih in javnih kritil; javnih
predvsem na temo prevelike za-
pravljivosti, strokovnih pa na te-
mo vzpostavljanja ustreznih krite-
rijev. Naslednja otezevalna olcolis-
¢ina je (neJrazumevanje cestnega
prostora kot objekta Iulturne
vrednosti; posledica tega dejstva
Jje praksa, ki funlkcijo oblilcovalcev
reducira na funlcijo okrasevalcev
Ze sprejetih odlocitev.

Cultural heritage Design Evalua-
tion Highways Infrastructure

The national project of highway
construction is still, although its
realisation is underway, entan-
gled in fundamental conceptual
dilemmas concerning goals, crite-
ria and parameters. The program-
me has wide public support, ne-
vertheless modes of implementa-
tion are subject to vast professio-
nal and public critique; public con-
cerning expenditure, professional
concerning establishing suitable
criteria. The next hinderance is
the (mis)understanding of the
road as an object with cultural va-
lue; the consequence of such prac-
tice being in the reduction of de-
signers into decorators of adopted
decisions.
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Marta GRUEV

Oblikovalski vidiki urejanja
prostora ob avtocestah

1. Uvod

Z nacionalnim projektom izgrad-
nje avtocest v Sloveniji smo odpr-
li eno najpomembnejsih razvoj-
nih, v strokovnem pogledu pa tu-
di izzivalnih nalog. Morda je Se
¢éas za premislek o pomembnih
konceptualnih in tudi metodolos-
kih odnosih med razvojno in pro-
metno politiko, med zakonodajo
in pogoji gospodarjenja s cesta-
mi, med kakovostjo cestnega, ur-
banega in krajinskega prostora
in pogoji za oblikovanje njegove
identitete.

Projektiranje cest ni veé zgolj teh-
noloski problem, ampak zaobsega
tudi iskanje optimalne trase v Se
moznih, prostorsko omejenih ko-
ridorjih. Bistveni element gradnje
je e vedno ekonomiénost, vendar
se le-to izvaja za vsaj 20-letno ob-
dobje, kar tudi opravicuje posa-
miéne kratkoroéno drazje reSitve.
V zadnjem ¢asu so zelo Kkritiéno
obravnavane teznje po estetskem
oblikovanju objektov in prostora,
ki jih obsojajo kot neupraviéeno
zapravljivost in “gradnjo spome-
nikov” posameznikom.

Problem je torej bolj v tem, kako
pri presoji vplivov na okolje bolj
ustrezno ovrednotiti posamiéne
ucinke, kako ¢im bolj optimizirati
odlo¢itev o poteku in oblikovanju
posamicCne trase.

Infrastrukturnega objekta, kot je
cesta, zaradi njegove monumen-
talne narave ter fiziéne usodnosti
v danem prostoru ne moremo do-
jemati zgolj po njegovi funkcional-
ni strani, ampak je to element v
¢lovekovi kulturni krajini, je na-
¢in njegovega (pre)oblikovanja
prostora. Interdisciplinarno rese-
vanje problemov lahko ponudi re-
sitve, ko prometno uéinkovita ce-

sta bogati prostor in generira na-
daljnji razvoj okolja, v katerega je
umescéena. Cesta ni moteéi ele-
ment v krajini, ampak njen se-
stavni del.

Ob zavedanju le-tega, ni mogoce
“izumiti” idealne metode za nes-
porne daljnoseZne posege v pro-
stor brez nezazelenih posledic,
kjer so pomembne strokovne etié-
ne zahteve po izdelavi boljsih in
jasnejsih modelnih postopkov za
optimiziranje posegov v prostor.

Gre torej za infinitezimalni rac¢un
splosne teznje k boljsemu. Z dru-
gimi besedami, govorimo o ¢élove-
kovi naravi kompleksnega doZziv-
ljanja prostora, ¢esar pa ni mogo-
¢e uresnicevati brez presezkov v
njem, brez upoStevanja “nenuj-
nih” elementov, ki preraséajo teh-
nolosko funkcionalne resitve.

2. Kriticni pogled na
vzpostavljene kriterije
izbora tras

2.1 Splosno

Ob izgradnji avtocestnega kriza
se seveda najprej zastavi vprasa-
nje metodologije in moznosti na-
justreznejSega izbora razliénih
razli¢ic studij, ki so bile izdelane
za poteke posameznih odsekov
novih avtocest. Zaradi daljnosez-
nih posledic, ki jih ima tako mo-
numentalen objekt puséa v pro-
storu, je pred kakrSnokoli ure-
sniéitvijo potreben tehten razmi-
slek o posegu, ki mora zajeti ¢im
ve¢ moznih bodo¢ih odzivov v 0z-
jem, neposredno prizadetem in
§irSem okolju.

Pri planiranju in izboru tras je
treba med seboj povezati najraz-
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liénej8a podroéja, ki interaktivno

vplivajo na koné¢ni uc¢inek realiza-

cije objekta v prostoru:

- upostevati je treba ekonomske
zmoznosti in potrebe za razvoj
prostora,

- pomembna je varnost uporab-
nika ceste, pa tudi varovanje
okolja, ki bo ostalo naslednjim
rodovom,

- upostevati je treba (re)aktivnost
danega prostora z vplivi le-tega
na cesto in uporabnika na njej.

Z oblikovalskega vidika urejanja
krajine se je treba zavedati, da je
umestitev novega elementa v pro-
stor kulturni in estetski izziv, ki
lahko bogati in generira nadaljnji
razvoj v njem. Gradnja nizkih ali
visokih gradenj, reprezentancne
arhitekture, individualnih hi$ ali
infrastrukturnih objektov je na-
¢in identifikacije kulturnega oko-
lja in zgodovinskega razvoja v
njem. Infrastrukturni objekt, Se
posebej objekt takih dimenzij, kot
je avtocesta, je nenehno izpostav-
ljen pogledu in je mocan faktor v
preoblikovanju krajine. Ne more
in ne sme torej biti razumljen
zgolj kot inZenirski sluzabnik laj-
sanja komunikacij z nujnimi sla-
bimi uéinki na okolje. Estetika
presega industrijsko homogenost
standardizacije in razpoznavno-
sti. Zanimivo v nasSem prostoru
je, da se oblikovalske napore vla-
ga Ze v vsak ovitek knjige, ki lezi
na neki knjizni polici, opaZzena ali
ne, pri gradnji tako izpostavljenih
in monumentalnih objektov, kot
je cesta, pa je zahteva po dosega-
nju estetskih kriterijev razumlje-
na le kot nepotrebno drazenje
projekta.

Ob zadostitvi osnovnega cilja -
povezave dveh to¢k v prostoru - je
torej potrebno upostevati e kopi-
co delnih ciljev in zahtev ter raz-
licnih parametrov, ki oblikujejo
kriterije za dolo¢anje postopkov
izbora tras 1.

2.2 Omejitve

Na nadnacionalni ravni se v vseh
prostorih, ne glede na drzavne
meje, pri tako velikih posegih v
okolje ukvarjamo s podobnimi

problemi: sekanjem krajine, pose-
gov v obstojeti naé¢in bivanja lo-
kalne okolice, posegov v naravno
strukturo krajine (vode, sestava
tal...) ipd.

Na drzavni ravni lahko omenimo

najprej dva dejavnika:

- strukturne probleme ob vzpo-
stavljanju nove drzave in doda-
ten problem velike zamude iz-
gradnje cestnega omreZja 2,

- nara§céanje ob¢utljivosti za va-
rovanje naravnega okolja in lo-
kalnih znacilnosti (na drzavni,
regionalni in lokalni ravni).

Lokalni dejavniki — sprejemljivost
novega objekta za okolico v nepo-
srednem vplivnem podroc¢ju ob-
jekta - so legitimen del odlocanja
o poteku novega elementa, ven-
dar pa lokalna obé¢utljivost mno-
gokrat ponuja prostor tudi za
druge, povsem individualne Zelje,
ki pri strokovnih presojah ne mo-
rejo imeti enake teze kot strokov-
ne ocene in $irsi javni interes.
Sem bi, na Zalost, lahko uvrstili
tudi strokovni egoizem, ki otezuje
ali izklju¢uje moznost dialoga po-
sameznih vpletenih strok o po-
membnosti in vrednosti posamez-
nih vsebin. Oboje pa razblinja od-
govornost do uporabe moci
preoblikovanja prostora, kar lah-
ko rezultira v nedorecenih in ne-
domisljenih resitvah, ki jih z poz-
nejsim okrasevanjem ni mogoce
veé optimizirati.

Uveljavljeni postopki izbora razli-
¢ic tras niso dovolj dodelani, da
za seboj ne bi puscali dvomov o
objektivnosti dobljenih rezultatov.
S korekcijo valorizacijskega po-
stopka, kjer bi bila razmerja po-
sameznih kriterijev definirana
vnaprej in v izhodi§éu za vse pri-
mere enako, bi:
- olajsali delo strokovnjakom Ze
na prvi ravni Studij trasiranja,
- vnaprej bi se lahko izognili
mnogim neZelenim kasnejSim
posledicam v prostoru,
— postopki izbora tras bi bili ja-
sneje argumentirani in ponov-
ljivi.

Za to metodo dela bi morali seve-
da najprej doseci soglasje politike
in stroke, kar pa je brez izdelane
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drzavne strategije nemogoce. Se
vedno namre¢ nimamo celovite
prometne strategije (imamo Na-
cionalni program izgradnje avto-
cest, kar pa ni isto) in prav tako
ne politike prostorskega razvoja.

2.3 Oris obstojedega stanja

Iz primerjave treh znadilnih pri-

merjalnih Studij preucitve tras

avtocest na odsekih Vransko-Bla-
govica 3, Klanec-Strmin 4 in No-
va Gorica-Ljubljana 5 lahko pov-

Zamemo:

- izhodi$éni cilj — optimalna po-
vezava dveh toc¢k v prostoru -
gradira delne cilje:

1. prometno-tehnisko funkcio-
niranje ceste

2. varovanje naravnega in kul-
turnega okolja

3. moznosti razvoja v prostoru
ekonomicénost

Blagovica - Vransko

Presoja vplivov na sestavine oko-
lja je bila izvedena na podlagi te-
matskih kart prostorskih sestavin
planskih aktov obéin, ogleda tere-
na in ekspertnih projektov.

Najprej se preucujejo razlicice

tras na osnovnih metodoloskih

predpostavkah:

— objektiven (tekstualen, tabela-
ricen in grafiéen) prikaz stanja
V prostoru,

Zakonska
osnova

Y

kriterijev

podatkov [

Prostorski

plani ob¢in Bishais
sprejetost

Zbir > Dologitev | >

Ocena
po kriterijih

Prioritetna
trasa

Porocilo

Priporocila
za korekcijo izbranega
poteka trase

Shema 1: Prikaz poteka Studij
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- izbor reprezentativnih segmen-
tov obravnave, ki vsebujejo
komponento kvalitete,

- dolocitev elementov (kategorij)
za opise vplivov,

— opis vpliva,

— razvrstitev tras glede na veli-
kostni razred vpliva oz. spre-
jemljivost trase.

V studiji so obravnavane le razli¢i-
ce tras nove ceste, presoja vplivov
na okolje za obstojeco magistralno
cesto ni bila narejena — kar bi pri-
merjalni Studiji za izbor trase dalo
vecjo veljavo predvsem med lokal-
nim, prizadetim prebivalstvom in
Jjavnim mnenjem glede na promet-
ne zmogljivosti in varnost.

Presoja se omeji na koné¢ni opis
moznih posledic in delovanja v
prostoru za posamezne trase in
sku$a oceno objektivizirati z iz-
branim nac¢inom to¢kovanja od
najveéjega do najmanjsega vpliva.

Klanec - Srmin

V pregledu in primerjavi je bilo 7

razli¢ic in 4 podrazlicice, vse trase

so bile analitiéno ovrednotene gle-

de na:

- vplive na regionalni razvoj, po-
selitev in bivalno okolje

- vplive na naravno okolje, kul-
turne kakovosti in potencialno
rabo

— okvirno prometnotehniéno in
investicijsko primerjavo tras

Na podlagi usmeritev strateske
primerjave podanih razlic¢ic, dolo-
¢enih s projektno nalogo, so bile
izdelane idejne studije Stirih tras.
Rezultat je bil predlog optimalne
trase avtoceste in usmeritve za
njeno optimizacijo.

Sledilo je vrednotenje podrazlicic
izbrane trase. Rezultat je trasa,
ocenjena za sprejemljivo v pro-
metno-tehniénem smislu in z vi-
dikov vpliva na okolje, problema-
tiéen pa je bil del pri Crnem Kalu.

V ponovnem preverjanju tras so
bile od Ministrstva za okolje in
prostor in Ministrstva za promet
in zveze podane smernice s cilji,
da se zniZa niveleta in dolzina via-
dukta ter zniZajo investicijski
stroski.
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V ponovno preveritev optimizaci-
je so bile dane zZe izlo¢ene trase,
ki so bile ocenjene kot neprimer-
ne zaradi prevelikih vplivov na
naravno dedi$¢ino in kulturne
spomenike. Ponovno so bili po-
stavljeni prometno-tehniéni kri-
teriji (ra¢unska hitrost, vzdolzni
skloni, preéni profili ...) in izdela-
nih 7 podrazli¢ic poteka po obeh
bregovih RiZane (razli¢ice po le-
vem bregu so bile predhodno Ze
izloCene).

V naslednjem koraku vrednotenja
je Urbanistiéni institut RS podal
Pripombe k porocilu o pregledu va-
riantnih tras, ki je sestavni del po-
roc¢ila o primerjalnem vrednote-
nju novih in ponovno preverjenih
tras v izbranem koridorju po
gradbenih in tehniénih Kkriterijih
in investicijskih stroskih.

V povzetku in skupni oceni so iz-
postavili najprimernejSe trase gle-
de na v zaéetku definirane posa-
mezne kriterije.

Komisija doloéena od Urada za
prostorsko planiranje, je izposta-
vila gradnjo tega cestnega odseka
kot morda najtezjo nalogo v iz-
gradnji avtocestnega kriza zaradi
naravno-ekoloskih in poselitvenih
razmer ter gradbeno-tehniénih in
prometnih zahtevnosti.

Gradivo je presojala po naslednjih

kriterijih:

- logi¢éna umestitev v prostor gle-
de na zgradbo in glede na voz-
nikovo psiholoS§ko dojemanje
prostora,

- ¢im vedja omejitev Stevila in ve-
likosti tehniénih objektov, s €i-
mer naj bi bila zagotovljena
vedja naravno-prostorska spre-
jemljivost novogradnje in omo-
gocena cenejsa izvedba,

- obzirnost do naravnih in kra-
jinskih znacilnosti, do kulturne
dedis¢ine in obstojece poselitve
na celotni trasi,

- predvidevanja bodoc¢ega razvoja
na vplivnem obmocju tras.

Predlog komisije je, povezati dog-
nanja Ze izdelanih razli¢ic za po-
samezna obmoc¢ja, sintezna ugo-
tovitev pa “skupni problemski
imenovalec Crni Kal”.

Zasnove je razdelila v dve veéji
skupini, eno, ki probleme resuje s
StevilnejSimi in velikimi tehni¢ni-
mi objekti, in drugo, ki je bolj pri-
legajoca se poteku prostora. Sled-
nji je komisija dala prednost zara-
di veéje odprtosti in ugodnejsih
psiholoskih uéinkov na potnika
ter cenejSe izvedbe.

Nekoliko obseZnejsi prikaz poteka
presoj je potreben zaradi prikaza
specificnosti problema in difuzno-
sti ter nedorecenosti v pristopu k
problematiki. Konéni vtis po pre-
gledu materialov in poteka po-
stopkov namrec je, da so se posa-
mezne faze postopka presoj na
koncu nenehno vraéale na izho-
diSéno tocko problema — postavi-
tev kriterijev.

Kriteriji za presojo sprejemljivosti
razli¢ic v prostorski dokumenta-
ciji za obravnavano avtocesto so
bili dolo¢eni glede na specifiko
problema, torej posamiéno izbra-
ni za konkretno lokacijo. V zbirni
tabeli kriterijev je razvidno mesa-
nje ravni kriterijev in parametrov,
v zaklju¢ku pa revizijska skupina
ocenjuje po kriterijih, ki v oceni
sprejemljivosti razli¢ic niso bili
upostevani.

Zanimiva je tudi ugotovitev revizij-
ske skupine o “morda najzahtev-
nejSem odseku znotraj avtocest-
nega kriza zaradi velike obcutlji-
vosti okolja in velikih prometno-
tehniskih zahtev” ter hkratno zav-
zemanje za poceni resitev.

Na splo3no zelo problematiéno za-
stavljena presoja je, morda vzpo-
redno z lokalnimi vplivi povzro¢i-
la, da so v oceni bile tudi razliéi-
ce, ki so v svojem bistvu zgresile
osnovni cilj (prometno-tehniski
Kriteriji).

Komisija je zato menila, da posa-
mezni problemi v prostoru niso
taksni kot jih predstavljajo, in je
zato ponovno predlagala v presojo
zavrnjene razlic¢ice.

Kot v studiji presoj sprejemljivosti
za odsek Blagovica — Vransko, tu-
di v tej pri kriteriju ekonomic¢nosti
ni bila upostevana analiza dono-
snosti novogradnje.
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Nova Gorica - Ljubljana

Studija obravnava tri predloge
povezave goriSke regije z osrednjo
Slovenijo, obalno regijo in naveza-
vo na evropski sistem cest: “col-
sko”, “vipavsko” in “krasko” traso.

Celovita primerjalna 3studija je
obravnavala vse tri predloge in
ugotovitve uporabila za nadaljnjo
razpravo. Ker potekajo po razli¢-
nih koridorjih in povezujejo raz-
liéne cilje ter vplivajo na razli¢ne
prometno-prostorske strateske
opredelitve, ne predstavljajo ena-
kovrednih cestno-prometnih po-
vezav.

Cilj naloge je bila priprava na raz-
pravo ob sprejemanju dokumen-
tov za obmodje ceste v Vipavski
dolini, upostevani strateski cilji
pa so:

- navezati obalno, krasko in no-
tranjsko regijo ter ostale del
Slovenije na evropski sistem
cest,

— povezati GoriSko z osrednjo
Slovenijo ter z obalno, krasko
in notranjsko regijo,

- omogociti povezavo Luke Koper
z ostalimi cilji v Sloveniji in SV
Evropi;

posredni cilj:

- vpliv na gospodarski razvoj re-
gij in pomembnejsih osrednjih
naselij v njih.

UpoStevana so tudi priporoéila o
¢im nizjih stroskih resitev.

Obravnavane tri trase so primer-

jane na podlagi naslednjih osnov-

nih kriterijev:

- regionalni in urbani razvoj

~ prometno-tehniéni in varnostni
kriteriji

- vplivi na okolje

- investicijski stroski

Ker nasteti kriteriji po oceni izde-
lovalcev &tudije ne pokrivajo vseh
primerjalnih kategorij, so v studiji
predstavljeni tudi vplivi posamic-
ne trase na cestno-prometni si-
stem v drzavi ter glavne mejne
prehode in navezava na sistem
evropskih cest.

Konc¢ni cilj primerjalne analize je
osvetlitev posameznega predloga

z zadostnim Stevilom parametrov
za mozen izbor najprimernejSe
med predlaganimi trasami.

Prikazana Studija iz leta 1994 se
najbolj od obravnavanih skusa
umestiti v obstojeco in predvide-
no avtocestno mrezo in morda
najbolj kompleksno razdela po-
sledice postavitve objekta v pro-
stor v globalnem smislu. Velika
teza kriterijev je namenjena prila-
goditvi Nacionalnemu programu
izgradnje cest v RS, morda tudi
zato, ker je bil takrat na razpola-
go Sele program za drugo obrav-
navo, ki posamezne parametre,
kriterije in cilje obravnava po-
drobneje kot na koncu sprejeti
program iz leta 1995.

Poroé¢evalci so tudi opozorili na

dva pomembna, a zapostavljena

parametra pri prostorskih preso-
jah in sicer:

- nedefiniranost strateskih ciljev
drzave, posledica Cesar je kao-
ticnost v poskusih vzpostavitve
ustreznih kriterijev in otezkoce-
na definicija teze posameznih
kriterijev ter zato subjektiviza-
cija presoj;

— prepozno obvescanje javnosti o
nameravanih posegih v konkret-
ni prostor, kar povzroc¢a naras-
C¢anje nezaupanja javnosti do
strokovnosti odloéitev, nespreje-
manje strokovnih argumentov
in zahtevo po novih trasah.

V zbirni tabeli pa je zaslediti ne-
doslednost uporabe terminov in
je zato hierarhija ocen nejasna.
Ce je slednja pripomba se margi-
nalne narave, pa je toliko bolj po-
membna odsotnost ugotovitve ob-
sega razbremenitve prostora ob
obstojec¢ih cestah, kar daje zmot-
ne rezultate skupne vrednosti.

2.4 Sinteza

V treh razliénih metodah pristopa
do reSevanja problema je mogoce
potegniti naslednje skupne ime-
novalce:

— kriteriji, ki jih ekspertne skupi-
ne upostevajo pri presoji spre-
jemljivosti tras, se v globalu
prekrivajo in so podani v nacio-
nalnem programu,
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- teznja po ¢&im ve¢jih ucinkih ob
¢im manj$em vloZku — nerealne
zahteve po postavitvi zahtevnih
objektov z malo sredstvi,

— casovne omejitve, znotraj kate-
rih je ¢as ob nedefiniranju teze
kriterijev izrabljen neracional-
no (ponavljanje postopkov),

— ob nejasni strategiji dolgoro¢ne
usmeritve drZavnega razvoja
tudi subjektivizirane ocene o
pomembnosti  posameznega
upostevanega kriterija,

- povsod je estetski Kkriterij
preoblikovanega prostora zane-
marjen — torej ne le varovanje
naravne in kulturne krajine,
temvec tudi estetski uéinki
preoblikovanega prostora 6.

Iz obravnavanih treh studij je to-
rej razvidno, da ni metodologije,
ki bi bila dovolj transparentna in
objektivizirana, da odloc¢itve ne bi
bile diskutabilne. Bistvena za
(ne)moznost razvoja metodologije
presoje vplivov v prostoru je neja-
snost usmeritve drzavne politike
v najsploSnejSem pomenu, npr:
ali ima razvoj kmetijstva prednost
pred razvojem turizma, v kak-
S$nem odnosu je razvoj v prostoru
do varovanja okolja ... Z drugimi
besedami, smernice interesov
razvoja drzave so nejasne. Ni ce-
lovite prometne strategije in ni
politike prostorskega razvoja. Po-
stopki izbora tras se kljub tez-
njam po objektivnosti in transpa-
rentnosti razlikujejo od primera
do primera. Elementi, ki bi morali
biti jasno definirani Ze v nacional-
nem programu, so bolj ali manj
prepusceni individualni presoji
strokovnjakov in se oblikujejo
sproti za vsak primer posebej.

Ze v primerjavi rezultatov prve
obravnavane studije (Blagovica —
Vransko) je iz diskrepance rezul-
tatov studije in revizijske skupine
nazorno predstavljena svoboda
interpretacije posameznih presoj,
kljub zavzemanju za objektivnost,
jasnost in ponovljivost postopka.

Naslednji dve obravnavani studi-
ji presoj vplivov na okolje sta
omejeni na tekstualni nacin ar-
gumentiranja prioritet posamez-
nih razli¢ic, svoboda posamic¢ne
interpretacije je najbolj nazorna

pri presojah vplivov na trasi Kla-
nec — Strmin. Pri slednji zbode v
o¢i tudi velika diskrepanca med
Studijami in oceno komisije Ze
pri sami vzpostavitvi kriterijev,
torej razlika Ze v identifikaciji
problemov.

Komisija je ocenjevala delo eks-
pertnih skupin, ki so izdelovale
posamezne Studije potekov tras,
po kriterijih, ki jih prve niso upo-
Stevale, kar je reSevanje problema
spet privedlo na sam zaéetek — in
Se pred njega.

Objektivizacija je torej prepusce-
na strokovni etiki posameznih
udeleZencev v procesu, omogoce-
ne so reinterpretacije ter spre-
membe kriterijev v vsakem kora-
ku posebej. Enotnih, ki bi veljali
za sploSno druZbeno sprejete in
potrebne ter tudi potrjene s pri-
mernega mesta izjavljanja, ni, kar
stroko sili da se vedno znova po-
stavlja na izhodi§éno to¢ko. Polje
prostega lova posami¢nih kratko-
roénih lokalnih interesov je odpr-
to tako v dokazovanju prestiza
posamezne stroke, kot posamic-
nih individualnih interesov.

3. Mozne metodoloske
izboljsave

Ker bo graditev “stoletnega pro-
jekta” povzroéila temu primerne
posledice v prostoru, so seveda
teznje po objektivizaciji presoj in
zmanjsevanju individualizacije
ocen vredne vse pozornosti in
podpore, dobrodosla pa bi bila tu-
di izdelava enotnejSe, transpa-
rentne in ponovljive metodologije.

Eden od naéinov objektivizacije je
lahko vpeljava ponderja v prakti-
cirani naéin presoje razli¢ic, kar
pomeni, da kriterijem, s katerimi
ocenjujemo stopnjo sprejemljivo-
sti, dodamo medsebojno razmerje
teze in se tako ze v zacetku izog-
nemo mnogim nepotrebnim parti-
kularnim nejasnostim.

Z identifikacijo dolgoroénih teZenj
razvoja drzave so potrebni para-
metri in kriteriji bolj jasno gradi-
rani, postopki pa ob uporabi pon-
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derjev in medsebojnega razmerja
teze kriterijev postanejo ponovljivi
in preverljivi.

Ze od zaéetka realizacije avtocest-
nega kriza v drzavi lahko sprem-
ljamo posamezne kritike in tudi
konstruktivne predloge za izbolj-
Savo uporabljenih postopkov. J.
Crnivec tako na primer v svoji
razpravi iz leta 1994 predlaga do-
volj jasno, logi¢no in pragmatiéno
metodologijo preverjanja tras, ki z
minimalno korekcijo prakticira-
nih postopkov bistveno dvigne
prag objektivizacije odlocitev.

Prva korekcija je, da najprej kla-
sificira kriterije v projektne in ne-
projektne, za ene je odgovorna
stroka, drugi so predmet drzav-
nih interesov. Po oceni kriterijev
so ti Se ponderirani. Sledi oceni-
tev ob upostevanju ponderjev ter
konéna primerjava razlicic.

Zakonska

osnova

Dolocitev
kriterijev

podatkov

A

Globalni

rostorski pl
prostorsipian § i shena
sprejetost

A

Nacionalni
program
Zbir [P

rojekini

Doloditev
ponderjev

Neprojekini

Porodilo

A

Priporodila
za korekcijo izbranega
poteka trase

Shema 2: Mozne metodolosie izboljSave
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Pri ponderiranju kriterijev je po-
membno, da je vpliv istega kriteri-
ja drugacen v razliénih okoljih,
vendar je definiran in nedvoumen.

4. Oblikovalski vidiki

V sedanji fazi realizacije avtocest-
nega kriza se je sicer umestno
vprasati o smiselnosti uvajanja
kakrsnihkoli sprememb. Izkusnje
so pokazale da gre v Ze tako ¢a-
sovno omejenem projektu za ne-
racionalno izrabo razpolozljivega
¢asa, saj so takoreko¢ do izvedbe
vprasanja vedno znova enaka.

Ena od ve¢jih komponent, ki Se
vedno niso in ne morejo doseci so-
glasja, je na primer Ze splodno
vpraSanje o zdruZljivosti avtoceste
z razliénimi programi in vsebina-
mi, ki so v prostoru Ze definirane.

Vecéja senzibilnost za varovanje
naravne in kulturne dediSéine je
smiselen in potreben dejavnik pri
umestitvi ceste v prostor. Ne more
pa se uveljaviti, dokler cesto razu-
memo zgolj kot nujno potrebno
infrastrukturno zlo. V vsakem
primeru, kamorkoli je postavlje-
na, bo povzroéala zra¢ne in zvoc-
ne emisije, kjerkoli bo Ze, bo po-
trebno varovati podtalne vodne
vire in bo problem le z odmika-
njem trase “iz mojega ogrozenega
vrta” neresljiv (NIMBY sindrom 7
je tu misljen tako lokalno-posa-
micno kot strokovno-egoisti¢no).
“Umik ceste iz prometno tehnié-
nega in razvojno optimalnega ko-
ridorja na prometno slabsi, ven-
dar pa okoljevarstveno nekonflik-
ten koridor, bi morala postati izje-
ma v primeru, ko so bile izérpane
vse strokovne mozZnosti za kom-
promisno re8itev” (P. Gabrijel¢ic,
1997, 71). Senzibilnost do okolja
lahko pomaga zdruzevati obstoje-
¢e prostorske kvalitete z novimi
programi in razvojnimi potenciali
tako v gospodarskem kot v kul-
turnem smislu. Ob izkljucitvi lo-
kacij v preobéutljivih ali povsem
nezdruzljivih vsebinah (naravni
parki ipd.) je umestitev novega
elementa v prostor kulturni in es-
tetski izziv, ki bi moral bogatiti in
generirati nadaljnji razvoj v njem.
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O nujnosti upostevanja estetskih
vrednot se v polju graditeljstva
javnih in reprezentané¢nih zgradb

ze dolgo ne sprasujemo veé. To-

vrstni objekti visokih gradenj so,
Ceprav so po svoji naravi manjsi
in cenejsi od dograditve avtocest-
nega kriza, ve¢inoma realizirani
po nekih selekcijah javnih ali vsaj
vabljenih natecajev, kjer ima po-
leg funkcionalnosti objektov este-
tika objekta veliko teZo.

Reprezentanéna arhitektura govo-
ri o civilizacijskem in kulturnem
momentu okolja, iz katerega ra-
ste. Zato so na primer obtoZbe
DARS-a o zapravljanju davkopla-
éevalskega denarja, o “postavlja-
nju spomenikov” povsem iracio-
nalne, saj vendar govorimo o reali-
zaciji monumentalnega, nacional-
nega projekta, pomembnega iden-
tifikatorja kulturne krajine. Vred-
nost zastavljenega cilja, ki ima tu-
di moéno podporo javnosti, je se-
veda merljiva s ceno investicije (Ze
analiza donosnosti je v javnih raz-
pravah in strokovnih ocenah
mnogokrat spregledana). Ta pa ni
nujno drugaéna, ¢e je upostevan
tudi moment estetike - tako este-
tike objekta kot prostora. Dodatni
argument za uvid problema neu-
postevanja estetike (prostora in
objektov) je tudi postopno spremi-
njanje narave avtomobilizma. Av-
tocestni kriZ namreé¢ gradimo za
mnogo daljSe obdobje od deset ali
dvajset let, zato neopazanje ali ig-
noranca novih trendov v prometu
ni nedolZzna.

Sodobni trendi kaZejo v spremi-
njane narave delovnih mest — po-
trebe po dnevnih migracijah bodo
¢edalje manjSe, kakovost in koli-
éina prostega ¢éasa pa cedalje
vecji. Vsaka pametna prostorska
politika bo tovorni tranzitni pro-
met postavila na okoljsko primer-
nejsSe Zeleznice, na cestah bo to-
rej proporcionalno prevladoval
turistiéni prostocasni individual-
ni promet. Tako bodo potrebe po
vizualni dostopnosti do okolja
vedje in obéutljivost za oblikova-
nje objektov izrazitejSa. Takrat bo
seveda spet priloZnost za kritizi-
ranje sedanjih izvajalcev in reali-
zacij, le da bodo napake tezko, ¢e
sploh, popravljive.

4.1 (Ne)zdruZzljivost vsebin

Avtocesta v svoji pojavnosti zdru-
zuje dualnost globalnega (stan-
dardiziranega, unificiranega) in
lokalnega:

1. Uniformno in v zvezni liniji po-
vezuje nadnacionalni karakter
z razliénimi lokalnimi krajin-
skimi slikami. Kot objekt pre-
sega merila posameznega po-
droéja, v grafiéno-usmerjeval-
nem in prometno-tehniskem
smislu. Kljub jasnosti in uni-
formnosti, ki vodi uporabnika
ceste, pa je pomembna tudi
identifikacija okolice ceste kot
prepoznavanje in pripoznava-
nje razli¢nosti ter znaéilnosti.

2.V istem objektu zdruzuje dual-
nost stati¢nosti in dinami¢nosti.

Uporabnik ceste se po objektu
giblje z dolo¢eno hitrostjo, ki nare-
kuje nac¢in opazovanja dogajanja
na cesti in okoli nje. Opazovalec je
v krajini deleZen statiéne slike,
merila opazovanja in doZivljanja
detajlov so zanj drugaé¢na kot za
statiénega opazovalca. Oprema
ceste mora biti torej optimizirana
glede na poloZaj udeleZenca v pro-
metu in glede na ambientalno sli-
ko spremenjene krajine.

Programsko avtocesta doloéene
vsebine privlaci, dolo¢ene pa od-
bija, vsekakor pa generira nadalj-
nji razvoj v spremenjenem prosto-
ru. Z upostevanjem realnosti tez-
nje po neformalnih dogodkih v
okolici ceste je do neke mere mo-
gode vnaprej vplivati na razvoj za-
zZelenih programov, se izogniti
kaotiénosti ali/in enoli¢nosti.

V prevladujoéi razprseni gradnji
avtocesta strukturira prostorske
mreze, generira nove zgostitve,
vzpostavlja nove prostorske hie-
rarhije ter tako jasni prostor Sirse
vplivnosti. Doloéene vsebine, ki
jih blizina avtoceste moti, so v na-
§i drzavi preve¢ razprostranjene,
da bi se jim bilo mogoce ogniti.
Veé kot polovico povrSine zavze-
ma gozd, nekaj manj kmetijske
povrsine. Kljub problematiénosti
bliZzine slabih vplivov avtoceste —
hrup in zraéne emisije - je znanih
mnogo varovalnih mehanizmov,
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ki nezelene posledice blazijo (va-
rovalne ograje, sanacija gozdnega
roba, za&¢itne zasaditve ipd ...).
Seveda je tudi tu pomembno, da
ceste ne zapiramo v nepregledne
koridorje, ki uporabniku ceste
onemogocijo stik z okolico, am-
pak da z racionalnimi oblikoval-
skimi resitvami strukturiramo
sprejemljive prostore.

Z enako koli¢ino porabljenih ma-
terialnih sredstev in vec¢jimi mi-
selnimi napori lahko torej realizi-
ramo ucéinkovitejSo gradnjo v es-
tetskem in tudi varnostnem smi-
slu, saj je dobra orientacija med
drugim pogoj za ob¢utek varnosti.

Bolj od navedenega (predvsem po-
tek ceste prek kmetijskega zem-
ljis¢a ali skozi gozd) je v nasi iz-
kusdnji diskutabilno bliZini ceste
izpostavljati objekte kulturne de-
didéine. Tudi tu naletimo na za
na$ prostor znaéilna dva izklju¢u-
joc¢a trenda, enega, ki pravi, da so
ti programi povsem nezdruZljivi,
in drugega, ki v bliZini obstoje¢ih
kvalitet vidi potencialno moZznost
za predstavitev, promocijo in
identifikacijo prostora ter splosno
bogatitev kulturne dedisc¢ine.

Ob teh pomislekih se zastavlja

nekaj osnovnih vprasSanj:

- zakaj bi moral biti pogled s ce-
ste na kulturne spomenike
omejen oziroma zakaj mora tra-
sa potekati tam, kjer takih ob-
jektov ni;

— ali je treba uporabnika ceste
reducirati zgolj na uporabnika
le-te in ga, kot tudi cesto samo,
izrezati iz okolja, skozi katerega
se pelje;

- ali ne vodijo prav take teZnje do
degradacije kateregakoli pro-
stora, ne glede na njegovo vna-
prejsnjo “primernost”;

— zakaj monumentalnega objekta,
Ceprav je infrastrukturen, ni
mogoce razumeti kot objekt kul-
turne vrednosti, potencialnega
kandidata kulturne dedis¢ine 8.

Ze v 50. letih je na primer pri
gradnji dolenjske avtoceste sode-
lovala vrsta strokovnjakov razli¢-
nih profilov in §e vedno ostaja pri-
mer kvalitetnega in senzibilnega
oblikovanja prostora, ki v razu-

mevanju percepcije vsebuje vse
nastete dualnosti, od zdruzevanja
lokalnega z globalnim do pogleda
na cesto in z nje. Takratni odgo-
vor na zastavljeni problem je lah-
ko tudi odgovor na zgoraj zastav-
ljena vpraSanja.

Pri trasiranju daljinskih cest se
zavzemamo za problemski pro-
jektni pristop, v procesu medse-
bojnega soocanja je mogoca iden-
tifikacija konfliktnih to¢k. Prve av-
toceste so v naSem prostoru obli-
kovane Se intuitivno, na podlagi
umetniSke izkuSnje posameznih
ustvarjalcev. V “drugem krogu” iz-
gradnje avtocest je vloga enega
kreatorja razparcelirana na posa-
mezna relevantna strokovna polja,
ki naj bi objektivizirala ugotovitve
o vplivih in optimizirala odlo¢itve
o poteku in oblikovanju tras. Ven-
dar pa so posamezne stroke 3e
premalo povezane, oblikovalcem
pa je v glavnem dodeljena vloga
okrasevalcev Ze sprejetih dejstev.
“V tem smislu lahko trdimo, da Se
nismo presegli Kobetove izkusnje”
(P. Gabrijel¢ie, 1997, 71).

Danes se spet vrtimo okoli vpra-
Sanja poteka dolenjske avtoceste
v posameznih koridorjih ob dejs-
tvu, da je del zgrajene avtoceste
Ze “povozil” Kobetovo staro magi-
stralko.

Spet se odpirajo Ze zastavljena
vprasanja — ali se z avtoceste sme
videti naselje, ki ga objekt servisi-
ra, ali sme biti potniku omogocen
pogled na bliZznji grad, ali je mo-
goce arheolo§ko najdisée povezati
z obavtocestnim pocivaliSkim pro-
gramom.

Ali pa je po drugi strani bolje ogni-
ti se vsem danim kvalitetam v pro-
storu in iz izhodiséne ocene, da je
avtocesta nujno zlo v krajini, na-
rediti raje manjse zlo kot vegje. To
je naceti nova, z vidika za$cite
kulturne dedisé¢ine nekonfliktna
podroé¢ja, se morda z daljSo in
drazjo traso ogniti naseljem, kvali-
tetnim vedutam in vsebinam ter
tako otezkodéiti uporabniku ceste
vizualno povezavo s prostorom.

To so konceptualno razliéna gle-
danja na infrastrukturni objekt,
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ki pa je v sliki prostora tako moc-
no izpostavljen, da $e enkrat ne
more biti zadrzan le v okvirih in-
frastrukturnega napajanja potreb
prebivalstva, ampak je konstitu-
tivni del oblikovane krajine.

5. Zakljucek

Ob prizadevanjih, da bi preostali
¢as dograditve avtocestnega kriza
¢im bolj racionalno izrabili, je
kljub Ze preteCenemu casu,
umestno vprasanje o racionalno-
sti dosedanje prakse presoj za iz-
bor tras. Zaradi nedefiniranosti
drzavne politike je presoja stroke
otezkocCena, saj se ves €as vraca
na izhodi§¢na vprasSanja. Vendar-
le pa bi bilo mogoce z vpeljavo
enotnejse metodologije ali vsaj so-
glasja o izhodisénih kriterijih mo-
goce vplivati na racionalnejSo
izrabo ¢asa in povecati moznost
kvalitetnih reSitev.

Bolj ali manj so mnenja enotna,
da je dograditev avtocestnega kri-
za pomemben in dolgoroéno vpli-
ven projekt na nacionalni ravni.
Nekako prevladuje razumevanje
avtocestnega prostora zgolj kot
vpeljave nujnega infrastrukturne-
ga objekta skupaj z mnogimi mo-
te¢imi vplivi. Monumentalen ob-
jekt, kot je avtocesta, je del clove-
kove preoblikovane kulturne kra-
jine, ki ima poleg funkcionalne
mocno izrazeno estetsko vplivnost
- tako ali drugaéno. Je prezenta-
cija prostora, referenca zgodovin-
sko-kulturnega razvoja okolja.
Funkcija narekuje obliko, obliko-
vanje optimizira funkcioniranje.
Prizadevanja za funkcionalno in
estetsko zadostne resitve bi mora-
la biti ze v izhodi&éu konstitutivni
del oblikovanega, grajenega pro-
stora. Ob upostevanja vredni sen-
zibilnosti za varovanje naravne in
kulturne dedis¢ine ne bi smeli za-
nemarjati sedanjih oblikovalskih
prizadevanj in infrastrukturnemu
objektu zgolj zaradi izrazite funk-
cije reducirati estetskega poten-
ciala (slab odziv javnosti na izra-
zitejSe objekte kot nepotrebno po-
drazitev). Oblikovalci kot poznejSi
okrasevalci, postavljeni pred izvr-
Seno dejstvo, svoje vloge ne more-

jo zapolniti, konceptualno slabe
resitve so namrec le okraSene, a
Se vedno slabe.
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Marta Gruev, dipl. inz. arh., Fakulteta za
arhitekturo, Univerza v Ljubljani

Opombe

1 Razliéne drzave znotraj Evropske
unije, ki se ji bo morala Slovenija
prilagoditi, imajo razli¢no izdelane
in dodelane metodologije cesto-
gradnje in tezko je reci, e je kateri
od drzav uspelo priti do optimalne
metode, ki bi vnaprej izkljucila ¢im
veé¢ moznosti (tezko popravljivih)
napak. Ker nam v sorazmerno mla-
di drzavi Se ni uspelo izdelati enot-
nega in transparentnega nacina iz-
bora tras, gre pri ocenjevanju prio-
ritet Se vedno za posamicno reseva-
nje karakteristiénih problemov in
nekaksno sintezo tujih modelov, ki
so bili ocenjeni kot nasemu prosto-
ru primerni.

2 V drzave, katerih standardom se
priblizujemo, v ¢asu, ko mi Sele
vzpostavljamo osnovno omrezje, sa-
nirajo obstojece stanje ob Ze vzpo-
stavljenem in delujocem sistemu av-
tocest tako reko¢ brez novogradenj.
Dobra stran “zamudnistva” pa je, da
se lahko u¢imo na pionirskih napa-
kah, narejenih drugje — ¢e jih seveda
znamo identificirati, t.i. “pozitivni
eklekticizem” (D. Kos, 1994, 218).

3 Zavod RS za prostorsko planiranje,
april 1994.

kS

Urbanisti¢ni institut RS.

o

Urbanisti¢ni institut RS.

6 Zaradi monumentalne narave na-
stajajocega projekta bi morala es-
tetska vrednost novega najti mesto
Ze ob Kriteriju varnosti in ekono-
micnosti.

7 Not In My Back Yard, ne na mojem
dvoriséu - termin, ki se je uveljavil
Ze v pionirski dobi gradnje avtocest,
torej ni sindrom samo pri nas: vsi
za, samo nekoliko stran.

[o2)

Danes lahko razkazujemo solkan-
ski most, ob novih funkcionalno in
estetsko zadovoljivih realizacijah
pa nas morajo spremljati obcutki
krivde.
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li¢ic tras AC na odseku Blagovica-
Vransko, Zavod za prostorsko pla-
niranje, Ministrstvo za okolje in
prostor, Ljubljana 1994.

- Strateska primerjava smeri ceste
povezave Nova Gorica — Ljubljana,
Ljubljanski urbanistiéni zavod,
Ljubljana 1994.

— Primerjava razli¢ic tras AC v dolini
RiZane s trasami v koridorju VD,
Urbanistiéni institut RS, Ljubljana
1996.

— Prostroska dokumentacija za avto-
cesto Klanec — Kastelec — Strmin /
skupna ocena in usmeritve za na-
daljne delo, Urbanisti¢ni institut
RS, Ljubljana 1996.

— Nacionalni program izgradnje avto-
cest v Republiki Sloveniji, Poroce-
valec Drzavnega zbora RS, Ljublja-
na 1995.
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