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Gibanje, promet ter ceste kot sredstvo za njegovo delovanje, so nepogresljive v
dana$nji druzbi. Slehernik veliko Casa prezivi na cesti bodisi kot voznik ali
sopotnik. Zaradi tega je pri planiranju in nacrtovanju cest del pozornosti treba
nameniti tudi dejstvu, da ima udeleZenec v prometu pravico do udobne in prijetne
voznje. Zaradi prometno tehni¢nih in varnostnih zahtev so avtoceste enotno
oblikovane, bodisi 'skrite’ v prostoru ali pa povsem samostojno urejene znotraj
zavarovanega koridorja. Vsekakor je to problem cest visjega ranga, saj je vidno
zaznavanje edina vez voznika in sopotnikov z zunanjim svetom. Naloga se ukvarja
z znadcilnostmi, ki vplivajo na kakovost doZivljanja vozZnje in obcestne krajine.
Posveta se primerjavi idejnih razli€ic trase hitre ceste z vidika uporabnikovega
dozivljanja voznje. Na prijetnost voznje vpliva tako videzna privlaénost krajine, kot
tudi vodenje in dinamika trase. Na podlagi pregleda literature in upostevanja
splodnih zakonitosti s tega podrocja je pripravljen sistem meril za ugotavljanje
videzne privlaCnosti krajine in dozivljajske prijetnosti voZnje. Vrednotenje, ki poteka
na osnovi izbranih meril, je preizkuseno na primeru razli¢ic KoroSke hitre ceste (3.
razvojna os), in sicer na obmocju Slovenj Gradca ter Mislinjske doline. Obmocje je
bilo izbrano zaradi dovolj raznolikih izpeljav tras. Rezultat naloge je izbor razli€ice,
ki najbolje izkoriS¢a estetski in dozivljajski potencial prostora. Na osnovi
raziskovalnega in prakticnega dela so doloCene smernice za kakovostnejSo
potnikovo dozivljanje okoliSke krajine. Le te so v dolo¢eni meri grafiCno prikazane
na konkretnem primeru izboljSav izbrane trase.
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In the current society roads are instrumental in order to facilitate motion and traffic.
People spend a lot of time on the road either as drivers or fellow travellers. This is
the reason why by road planning and designing a certain degree of attention must
be paid also to the fact that the right of comfortable and pleasant ride is granted to
each participant in the traffic. Due to the technical and safety requirements posed
by the traffic, motorways follow a uniform design no matter whether they are
“disguised” in the territory or entirely and independently arranged within a
protected corridor. In any case, this is a problem related to roads of a higher
category since the visual perception is the only link between the driver and the
fellow traveller with the external environment. This dissertation is about the
features which affect the quality of the ride and of the neighbouring landscape. It is
concerned with the comparison of conceptual versions for a route of the high-
speed road from a standpoint of the user’s riding experience. The pleasure of the
ride can thus arise both from the beauty and visual attractiveness of the landscape
as well as from the direction and the variations of the route. Based upon the
survey of the literature and taking into account the general standards in this field, a
system of measures has been devised in order to find out the visual attractiveness
of the landscape and the pleasure experienced during the ride. The evaluation,
based on the selected measures, has been tested on the case of alternative routes
for Koroska high-speed road (3rd development axis) in the area of Slovenj Gradec
and Mislinja Valley. This area was chosen due to sufficiently diversified routes.
The result of the dissertation is the selection of the route version that maximises
the aesthetic and the experience potential of the area. Based upon the research
and the practical activity, criteria have been defined for the traveller's improved
experience of the surrounding landscape. To a certain extent, these criteria have
been graphically displayed in relation to specific improvements of the chosen
route.
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1 uvoD

Promet je v slovarju slovenskega knjiznega jezika definiran kot »gibanje, premikanje vozil
in oseb po doloCeni poti oziroma prevaZanje potnikov in blaga z enega kraja na
drugega...« (SSKJ, 1994: 1082) in kot tak je nujno potreben za delovanje danasdnje
druzbe in posameznika. Zato se cestam, vedno SirSim, hitrejSim ter izoliranim od okoliSke
krajine, ne moremo odpovedati. Daljinske ceste druzbi prineso vrsto koristi, vendar so
eden od osnovnih vzrokov razvrednotenja prostora. Z dobrim nacrtovanjem in
oblikovanjem ceste v prostoru lahko te negativne vplive vsaj omilimo. Glede na razgiban
in raznolik prostor je umestitev in nacrtovanje tako togega projekta velikih razseznosti, kot
je izgradnja avtocestnega omreZja, Se posebej teZzavno.

Slovenija je majhna tranzitha drzava pestrih krajinskih in kulturnih znacilnosti. Po
konCanem projektu izgradnje avtocest, bodo ceste zavzemale velik delez slovenskega
prostora. Tako tujci kot domadci drzavljani bodo potovali pretezno po cestah viSjega ranga,
saj so hitrejSe in varnejSe. Trenutno stanje v Sloveniji pa daje vtis, da avtoceste in hitre
ceste uporabnikom praviloma ne omogoc&ajo zadostnega dialoga z okoliSkim prostorom in
kot take onemogolajo orientacijo ter zaznavanje prostorske identitete. »Prometne
strukture so nase okno v svet, pa tudi obratno, okno, skozi katero nas ta svet opazuje«
(Ko$ak, 1994: 235). Prostor ob cesti z vsemi pripadajo¢imi objekti, ureditvijo in pogledi je
prva, v€asih tudi edina podoba, ki si jo potnik ustvari o dezZeli, skozi katero potuje. Poleg
tega so ceste uniformirani objekti, ki se od dezele do deZele ne razlikujejo kaj dosti.
»Povsod enake ceste po enakih normah vsiljujejo krajini svojo geometrijo in s tem
prispevajo k njeni trivializaciji« (Schmidt, 1994: 105). S kvalitetno umestitvijo ceste in
njenim celostnim urejanjem pripomoremo, da uporabnik prostor zaznava skladno in
celovito. S tem si ustvari realnejSo podobo prostora, kot pa ¢e se njegov pogled konca ob
protihrupni ograji ali na koncu obcestnega nasipa. »Navsezadnje so ceste del kulturne
krajine, del prostora, so priCevalke o zgodovini dezele, o sami deZeli in o ljudeh, ki bivajo
ob njej. So torej del kulturne krajine v njenem najSirSem pomenu« (Marusi¢, 1994: 63).
Ceste je treba nacrtovati premisljeno in odgovorno do krajine, ljudi, ki bodo Ziveli ob novo
nacrtovanih cestah, in do uporabnikov cest. To lahko doseZzemo z dovrSenimi
tehnoloskimi reSitvami, nacrtovalskimi in konstrukcijskimi inovacijami in z vklju¢evanjem v
SirSi krajinski prostor.

Klju¢no vpradanje, ki si ga zastavlja Schmidt (1994: 87), je »v kolikSni meri je mogoce
zdruziti potrebo po varovaniju, ki jo zagovarjajo uporabniki krajine, in zahtevo po dozivetju,
ki je prisotna pri uporabnikin prometnic.« Cesta skozi naselje je moteCa za okolisko
prebivalstvo. Temu se je mogoce izogniti le z namesCanjem protihrupnih ograd, ki
uporabnike ceste zapirajo v nepregledne, dolgoasne in tudi nevarne koridorje. Zaradi
tega je toliko bolj pomembno vklju€evanje oziroma umesSc€anje trase v prostor, s €imer se
lahko izognemo takim in drugac¢nim konfliktnim situacijam. »Nacrtovanje po nacelu
izlo€anja ceste kot homogene in avtonomne strukture iz prostorskih situacij pripelje do
razvrednotenja tako cestnega omreZja kot okolja. Vizualno prostora namre¢ ni mogoce
zaznati drugacCe kot celote, zato teZnje po izolaciji motecCih struktur vodijo v degradacijo
kateregakoli prostora, ne glede na njegovo vnaprejSnjo primernost« (GabrijelCi€ in Gruev,
2001: 111).

Le premis$ljen interdisciplinarni pristop zagotovi reSitve, ki bodo ucinkovite na tehnolo3ki,
vsebinski in estetski ravni. Videzna privlanost obcestnega prostora je eden izmed
problemskih sklopov, ki ga je za kon&no optimalno resitev potrebno uskladiti z drugimi,
vsaj tako pomembnimi vidiki. V nalogi se ukvarjam z doZivljajsko prijetnostjo voznje. Za
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vrednotenje iz perspektive uporabnika v prometu sem se odloila, ker temu vidiku
posveéamo premalo pozornosti. Ceprav se je urejanje obcestne krajine zagelo s skrbjo za
udelezence v prometu, se je v Sestdesetih letih zacela oblikovati skrb za varstvo okolja,
kar je privedlo do urejanja obcestnega prostora z vidika pogleda na cesto. »V zadnjih letih
se s tem Ze obsedeno ukvarjamo, kar pa je privedlo do neupos$tevanja in zanemarjanja
prijetnosti in udobja potnikov na cesti, oziroma oblikovanja okoliske krajine, ki bi
upostevala udelezence v prometu« (Marusi¢, 1994: 108). Tudi na tem podrocju se praksa
iz leta v leto izboljSuje pa vendar je mogo€e temu vidiku posvetiti ve€ pozornosti.
Vsekakor je vpliv ceste ne krajino pomembnejsSi in nepogresljiv vidik njenega umes&anja
in nadrtovanja. Varovanje krajine ima vecjo tezo kot videzna priviacnost obcestnega
prostora. Ogrin (1994: 26) je mnenja »da smo dolzni tehni¢ne artefakte vgrajevati v
prostor na nacin, ki zagotavlja, da bodo ¢im manjSa motnja, Se bolj pa, da postanejo
vrednota.«

Po podatkih Direkcije Republike Slovenije za ceste z dne 28.julija 2008, je v Sloveniji
zgrajenih ze 607 kilometrov avtocest in hitrih cest (Ceste, 2008). Ko bodo zgrajene
nacrtovane avtocestne povezave opredeljene v Nacionalnem programu izgradnje avtocest
v Republiki Sloveniji (NPIA), bo imela Slovenija okrog 660 kilometrov cest vi§jega ranga. Z
vidika videzne privlaénosti urejanja obcestnega prostora je ze veliko zamujenega. Ostaja
Se nekaj delCkov Slovenije, kjer je mogoc€e nadgraditi prakso izgradnje cest visjega ranga
pri nas. Eden takih projektov je prav gotovo 3. razvojna os. Gradnja hitre ceste je
uvrS€ena v tako imenovani dodatni program nacionalnega programa izgradnje avtocest v
Republiki Sloveniji.

11 OPREDELITEV PROBLEMA

Ceste v prostor vna$ajo poleg pozitivnih tudi vrsto negativnih vplivov. V sploSnem velja,
da je cesta motnja v krajini, ki je bogatejSa z naravnimi sestavinami. Predvsem daljinske
ceste s svojo togostjo in neprilagodljivostjo posegajo v prostorsko strukturo, rusijo
prostorska razmerja ter prekinjajo ustaljene tokove in smeri v krajini. Najbolj pereca
problema za ljudi, ki Zivijo v bliZini ceste, pa sta vsekakor hrup in onesnazZenje. Omogog¢iti
jim je treba bivanje v zdravem, varnem in ¢im manj mote€em okolju. Z raznimi varovalnimi
ukrepi, ki 3€itjo pred negativnimi vplivi s ceste, je treba varovati ljudi, ki so najbolj
ogrozeni. »Toda hkrati ne bi smeli spregledati, da je cesta prostor, ki ga uporablja
sorazmerno veliko Stevilo ljudi, ki imajo tudi pravico do prijetnega in udobnega ter
predvsem varnega okolja« (Marusi¢, 1994: 115).

Slovenska mreza daljinskih cest, ki Se ni povsem zaklju€ena, Ze kaze nekaj osnovnih
znacilnosti. Zaradi prometno tehni¢nih in varnostnih zahtev so avtoceste enotno
oblikovane, bodisi 'skrite' v prostoru (predori, protihrupni zidovi, vkopi, ipd.), ali pa povsem
samostojno urejene znotraj zavarovanega koridorja. Vozniki, predvsem pa sopotniki, tako
teZko doZivljajo krajino, skozi katero se vozijo, saj je pogosto niti ne vidijo zaradi
omenjenih ovir.

Za razliko od avtocest so pogoji za oblikovanije hitrih cest manj omejujoci. Zato je treba pri
snovanju novih tras npr. KoroSke hitre ceste, ambiciozneje zasnovati ureditev dovolj
Sirokega koridorja, da bo na zanimiv nacin urejen cestni prostor in ohranjena ali na novo
vzpostavljena prostorska identiteta.
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1.2 DELOVNA HIPOTEZA

V obcestni krajini sta prisotni dve temeljni presoji ceste in dvoje ureditvenih izhodiS¢:
»pogled na cesto« in »pogled s ceste« (Marusi¢, 1994). Za kvalitetno konéno resitev je
seveda treba upostevati vrsto izhodiS¢, smernic in vidikov urejanja cestnega telesa s
pripadajoCim obcestnim prostorom in njegovim vplivnim obmocjem. Naloga se ukvarja
predvsem z obravnavanjem cestnega telesa z vidika udelezencev v prometu, torej z
ureditvenim izhodiS€em pogleda s ceste.

Oblikovanje cestnih koridorjev planiranih slovenskih hitrih cest je mogoc€e oblikovati bolj
ambiciozno od obstojeCih ureditev avtocestnega prostora, saj prometno tehniéni in
varnostni vidiki hitre ceste dopusc¢ajo smelejSe oblikovalske resditve. Pri tem je treba cesto
umes¢ati in nacrtovati na nacin, da bodo z nje omogoceni pogledi na okoliSko krajino,
obcestni prostor pa bo oblikovan na zanimiv nacin, skladno s prostorskim kontekstom in
izvirnimi reSitvami za posamezne cestne odseke. Na ta nacin se ohranja prostorska
identiteta celotnega prostora, v katerem poteka hitra cesta, kakor tudi identiteta samega
cestnega telesa.

1.3 CILJI NALOGE

Naloga se ukvarja s problematiko umes€anja in nacértovanja novih tras daljinskih cest in
moznostmi za boljSe doZivljanje voznje in okoliSke krajine.

Cilji diplomskega dela so:

e Opraviti inventarizacijo in analizo izbranih obcestnih ureditev v Sloveniji in oceniti
komunikacijo z okoliskim prostorom;

e ugotoviti prednosti in slabosti trenutnega urejanja obcestne krajine v Sloveniji;

e podati izhodidCa za urejanje prostora ob cestah vi§jega ranga z vidika uporabnika
ceste;

e pripraviti sistem meril za vrednotenje videzne privlacnosti krajine in dozivljanja
voznje;

e na podlagi meril in analiz izdelati primerjavo idejnih reditev poteka hitre ceste 3.
razvojne osi na obmocju Slovenj Gradca in Mislinjske doline;

e izdelati smernice za boljSe doZivljanje voznje in jih preizkusiti na izbrani trasi.

14 METODE DELA
Delovne metode, uporabljene za pripravo diplomskega dela, so naslednje:

e sploSna seznanitev s problematiko s pomocdjo pregleda literature;

e pregled in analiza referencnih primerov;

e seznanitev s tehniCnimi zahtevami, zakoni in standardi na podro¢ju gradnje in
vzdrzevanija hitrih cest;

e seznanitev s prostorom in prostorske analize (terensko delo, aerofoto posnetki,
TTN);

e inventarizacija in analiza prostora in vrednostna opredelitev bliZznje okolice;

e analiza fotografskega materiala.
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15 OPREDELITEV HITRE CESTE

Po podatkih Direkcije Republike Slovenije za ceste je bilo V Sloveniji do julija 2008
zgrajenih 504 kilometrov avtocest in 103 kilometri hitrih cest. Avtocestni kriz se zakljucuje,
Stevilke pa bodo Se vedno narascale, predvsem na racun izgradnje hitrih cest, kakor je
kategorizirana celotna 3. razvojna os, ki bo dolga priblizno 130 kilometrov.

Hitre ceste se po umesS&anju v prostor, postavljanju protihrupnih in varnostnih ograj ter
geometrijskih elementih cestne osi, ne razlikujejo dosti od avtocest. Hitre ceste se prav
tako kot avtoceste gradijo za visoke hitrosti nad 100 km/h, kar dopus€a le zmerne nagibe
in narekuje blago ukrivljene ovinke. Zaradi tega je umeSc€anje nove trase hitre ceste v
prostor teZzavno in togo. V neravnem svetu se to praviloma odraza z grobimi tehni¢nimi
posegi, kot so podporni zidovi, visoki vkopi in nasipi, dolgi tuneli ter viadukti.

1.5.1 Zakonski predpisi, zakonski okvir

V 7. €lenu Pravilnika o projektiranju cest (2005) je hitra cesta (HC) definirana kot cesta, ki
je hamenjena prometu motornih vozil z visoko stopnjo varnosti in udobja pri voznji z vecjo
hitrostjo, ima izvennivojska krizanja z drugimi prometnicami, ima dvopasovno smerno
vozis€e s srednjim loCilnim pasom in odstavnim pasom, ki se lahko zaradi strukture
prometa in niveletnega poteka ceste nadomesti z odstavnimi niSami. 16. ¢len pravilnika
opredeljuje projektno hitrost, ki se dolo¢i za posamezno prometno funkcijo ter vrsto ceste
in je odvisna od vrste in zahtevnosti terena, in sicer za hitro cesto v hribovitem terenu 100
km/h.

V Uredbi o merilih za kategorizacijo javnih cest (1997) je dodana Se definicija, da hitra
cesta omogoc€a hitro odvijanje daljinskega prometa med najpomembnejSimi sredisci
regionalnega pomena; navezuje se na avtoceste v drzavi in na cestne sisteme sosednjih
drzav; njihov sestavni del so tudi posebej zgrajeni prikljucki nanje. V 2. ¢lenu Uredbe je
dodana opredelitev, da se drzavne ceste kategorizirajo na avtoceste, hitre ceste, glavne
ceste I. in Il. reda ter regionalne ceste 1., II. in Ill. reda.

Zakon o javnih cestah (2006) dolo¢a, da je javna cesta tista prometna povrsina, ki jo je
pristojni organ v skladu z merili za kategorizacijo javnih cest razglasil za javno cesto
dologene kategorije in jo lahko vsak prosto uporablja na nacin in ob pogojih, dolo€enih z
zakonom in drugimi predpisi. Zakon dolo¢a tudi varovalni pas, v katerem je raba prostora
omejena. Varovalni pas se meri od zunanjega roba cestnega sveta in je na vsako stran
drzavne ceste Sirok: pri avtocestah 40 m, pri hitrih cestah 35 m, pri glavnih cestah 25 m,
pri regionalnih cestah 15 m in pri drzavnih kolesarskih poteh 5 m.
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2 KRATEK ZGODOVINSKI PREGLED NACRTOVANJA CEST

Pri ¢loveku je Zze od nekdaj prisotna potreba po gibanju zaradi razlicnih vzgibov. Ljudje
potujemo, se premikamo med razliénimi tokami zaradi dela, vojaSke oziroma teritorialne
previade, verske pripadnosti, ekonomske nujnosti ter navsezadnje zaradi potrebe po
spoznavanju novega, drugacnega, torej zaradi turizma. Seveda so se nacini potovanja in
vzroki zanj skozi ¢as spreminjali, prilagajali civilizacijski stopnji in druzbenim razmeram.
»Vsak nacin potovanja je imel svoje zahteve, tako glede izbire smeri kot kvalitete poti,
varnosti na potovanju in moznosti premagovanja naravnih ovir. To velja za promet
pescev, tovornikov in jezdecev, vpreznih voz, potek zZelezniskih prog in cest, vse do tras
sedaj nacrtovanih avtocest« (Holz in sod., 1995: 24).

Komunikacija potujo€ih z okolico se skozi ¢as spreminja, prav tako tudi nacini in predvsem
hitrost potovanja. V 20. stoletju je hitrejSi naCin potovanja prinesel korenite spremembe v
dojemanju prostora. V ospredije je prihajala skrb za udeleZence v prometu, s &imer se je
pricelo naértovano urejanje obcestne krajine. Prostor ob cestis€u se je urejal na nadin, ki
se je podrejal izhodis€u pogleda s ceste. V Sestdesetih letih se je zacela oblikovati skrb
za varstvo okolja, kar je privedlo do urejanja obcestnega prostora z vidika pogleda na
cesto. V zadnjih letih se s tem precej ukvarjamo, kar pa je privedlo do neupostevanja in
zanemarjanja prijetnosti in udobja potnikov na cesti, oziroma oblikovanja okoliSke krajine,
ki bi upostevala udelezence v prometu (Marusi¢, 1994). V zadnjih letih ceste spremljajo
veliki gradbeni posegi, ki sluZijo predvsem organizaciji gostote in pretoka. TuristiCni
prostor v vedno veéji meri omogoc€a priviligiran nacin prezivljanja prostega casa.
razvoja avtomobilistitnega popotniStva in ustvarjanja novih emocij med gibanjem«
(Prelovsek, 2007: 19).

2.1 ODNOS CESTE DO OKOLISKE KRAJINE

Odnos do prostora pri gradnji cest, oziroma utiranju poti, se je skozi zgodovino mo¢no
spreminjal. V pradavnini so se poti izogibale mocvirjem, strmim prelazom in Sirokim
rekam. Potekale so po dolinah in iskale zloZnejSi relief ter enostavnejSa mesta za
preckanje rek in mocvirij. V danasSnjem ¢asu smo s tehnoloSkim napredkom in znanjem v
graditeljstvu omogodili premoS€anje nekdaj nepredstavljivih ovir. Ceste so postale temel;
dana$nje druzbe, pridobitev, brez katere si zZivljenje na tem planetu tezko predstavljamo.
Na drugi strani pa ti neskoncni gradbeni organizmi v prostor prinasajo razdejanje ter
postajajo vse vecja nadloga za naravo in ljudi. Zaradi nasiCenosti planeta s kilometri
asfalta, prometom in vsemi negativnimi posledicami, ki so z njim povezane, ceste od
nekdanje evforije postajajo vse bolj nezelen gradnik prostora. »Ni mogoce trditi, da je
vpraSanje ceste v krajini reSeno, dokler nismo nasli nac¢inov, kako potrebe po hitri voznji
prenesti v celovito krajino« (Crowe, 1960, cit. po Ogrin, 1994: 23).

Preko ozemlja danasnje Slovenije je vseskozi potekal izredno pester in Zivahen promet.
Pradobna jantarska pot je prva znana nadregionalna, negrajena pot &ez ozemlje
danasnje Slovenije, ki je sluzila Sir8i orientaciji v prostoru. Prilagajala se je reliefno najbolj
funkcionalni trasi ez nase ozemlje in sluzila SirSi orientaciji v prostoru. Tudi Argonavtska
pot, ki sicer ni znanstveno dokazana, se je prilagajala topografiji prostora, izkoris¢ala
na naravne danosti. Javni prostor takratnega Casa se je razvil glede na naravno
topografijo prostora, ki je narekovala njegovo funkcijo« (Prelovsek, 2007: 21).
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Povsem drugace pa je bilo v Rimski dobi. Stari Rim je postavil gradnjo in vzdrzevanje
cest na visoko raven. Gradnja je bila tehnoloSko dovrSena, podrejala se je pravilom
estetike ter dokazoval premo¢ in kontrolo nad krajino in tam zivec€imi ljudmi. Naravnim
oviram se niso vecC izogibali, ampak so jih premostili in s tem preoblikovali krajino. Ceste
so postavljali ¢im bolj naravnost in iskali najkrajSe mozne razdalje. Zaradi tega so bile
rimske ceste veckrat strme, tudi do 20% nagiba. Gradili so jih prek modcvirij in visokih
prelazov, prek voda in jih celo vsekavali v zivo skalo. Postavljali so brezhibne ceste in
viadukte, ki pa se niso prilagajali geomorfoloSkim in kulturnim posebnostim prostora. O
odnosu Rimljanov do dejanskega geografskega prostora pri¢a tudi itinerar, podroben
nacrt nameravane poti, ki oznacuje smeri potovanja glede na razdaljo in postajalis¢a, ne
pa glede na njihovo dejansko geografsko lego. 1z tega je razvidno, da vedenje o tem, ez
kaksno krajino bodo potovali, ni bilo kljuénega pomena.

..., 1997) o Slika 2: Rimska cesta skozi
krajino (Roman roads...2008)

Srednji vek velja v nasi zaznavi za mraéni vek, dobo nazadovanja. Ceprav to ne drzi
povsem, saj se je takrat izoblikovala mreza mest, priCelo se je kréenje gozdov,
izsuSevanje mogcvirij in razvoj poljedelstva. Kljub temu, da je gradnja in vzdrzevanje cest v
primerjavi z rimsko dobo nazadovala, je promet v tem obdobju odigral pomembno viogo
pri strukturi in €lenitvi prostora. Nasa deZela je Ze takrat veljala za tranzitno ozemlje, saj
pri nas ni bilo vegjih kriziS¢ in trzi8€. SrednjeveSke ceste veCinoma niso bile umetno
grajene in utrjene. Nastajale so spontano in so bile kot take mo¢no vezane na naravne
poteze krajine ali na prastare poti, ki so se ob uporabi Sirile in utrjevale ter s tem postajale
izrazitejSi prostorski pojav. Zaradi izogibanja razli€nim oviram in ostalim vozilom na cesti
so nastajali snopi, katere so omejevali z zasaditvijo Zive meje, postavitvijo kamnitih zidov
ali kopanjem globokih jarkov. Izrazito linijo prometa pa so najucinkoviteje zadrZzale ozke
doline, susni robovi mocvirij, slemena gricevij, mostovi, brodovi in mitnice. V sploSnem pa
je Sele gradnja pravih cest v 18. — 19. stoletju povzro€ila dokonéno vezanost prometa na
omejeno cestidCe (Kosi, 1998).
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Do 18. stoletja so bile ceste slabo vzdrZzevane. Z ZivahnejSim prometom in izgradnjo
komercialne ceste Trst — Dunaj se je zaCela obnova in vzdrZevanje dotrajanih cest. Marija
Terezija je uvedla vrsto pravil in reform, ki so posegale tudi na podrocje prometne
infrastrukture. Zahtevano je bilo spodobno obnaSanje na cestah, urejanje njihove okolice,
oddaljenost novih stavb vsaj 3.8 metra in urejanje obcestnih vodotokov (Holz, 1994).
Ceste so bile Siroke, visje od okolice, s podpornimi zidovi v hribih in prilagojene na teren
ter lokalni material. »Cesta je bila prvi¢ obravnavana kot drzavni javni prostor, kjer so
veljala skupna tehniéna, socialna in kulturna pravila« (Prelovsek, 2007: 27).

V drugi polovici devetnajstega stoletja je razvoj Zeleznice upocasnil razvoj cestnega
prometa. Se vedno je bil v veljavi nagin rimske gradnje, predvsem pri gradnji mostov.
Solkanski most, projektanta Leopolda Orleya, je lep primer takega mostu (Brovinsky,
2005). Konec 19. stoletja so se zaceli pojavljati prvi avtomobili, ki so napovedovali razmah
avtomobilizma.

p— — g : _ ge
Slika 5: Gradnja zelezniSkega mostu pri Solkanu Slika 6: Avtomobil na ljubeljski cesti okoli leta 1914
okoli leta 1905 (Brovinsky, 2005: 14) (Brovinsky, 2005: 70)

V 20. stoletju je postal avtomobil dostopen veliki mnozici ljudi, priSlo je do razmaha
avtomobilske industrije. Gradile in nacrtovale so se prve avtoceste v ZDA. V evropskem
prostoru je bila prva avtocesta zgrajena v Nemdiji v ¢asu Hitlerja. V Ameriki so se z
dostopnostjo do avtomobila izoblikovali drugacni nacini prezZivljanja prostega casa,
avtomobilske sobote. Sobotni izleti druZine so postali bolj luksuzni in predvsem zasebni.
Pojavljati so se zalele javne razprave o tem, ali je avtocesta lepa, kar je spodbudilo
uvedbo programa za olepSevanje avtocestnega prostora. Zgledovali so se po tradiciji pol
stoletja starih parkway-ev, znanih po visjih standardih oblikovanja, in oblikovali ceste s
sajenjem grmovnic in dreves kot scenskih elementov. Gradile so se sodobnejSe ceste z
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elementi, ki odgovarjajo voznim hitrostim 100 do 120 km/h. Zavedati so se zaceli pomena
zaznavanja prostora med gibanjem skozi ¢as in prostor (Prelovsek, 2007).

Highways in Harmony

Acadia Roads
GENERALS HIGHWAY and Bridges

George Washington
Memorial Parkway

Sequoia National Park. Calfornia

-

Slika 7: The blue ridge parkway (Whisnant, 2006) Slika 8: Promocija zgodovinskih parkway-jev
pod naslovom Highways in harmony (Highways in...)

Prelovsek (2007) je mnenja, da se je s preoblikovanjem prometa, razmaha avtomobilov in
spremembo druzbe, rodila nova avtocestna kultura s pripadajoCo infrastrukturo. »Okoli
leta 1960 je cesta postala ena najpomembnejsih urbanih form, ne le na papirju kot v
zgodnjem modernizmu, temvec€ tudi v realnosti. Ceste so mestu omogocale zivljenje, kar
pa je povzrocalo razlicne reakcije v druzbi« (PrelovSek, 2007: 34). Leta 1964 je Kevin
Lynch postavil perspektivo voznika na cesti kot najpomembnejsi kriterij za oblikovanje
obavtocestne krajine. Nastale so analize o dojemanju prostora med voznjo, kar je
povzroCilo spremembo pri nacdrtovanju in umesS€anju cest v krajino. Cesta je postala
oblikovan in na¢rtovan segment prostora.

Pri nas se je zaCela izgradnja novih cest po drugi svetovni vojni. Porast Stevila domacih
in tujih avtomobilov zaradi turizma pa je presenetil takratno cestno politiko. S€asoma
glavne cestne smeri niso ve¢ ustrezale hitrosti in Stevilu avtomobilov. Promet se je odvijal
prepocasi, kar pa je imelo neugodne posledice na gospodarstvo in razvoj takratne druzbe.
Strokovna in lai¢na javnost je opozarjala na probleme v cestnem prometu, dokler niso
bile leta 1969 izdelane strokovne podlage za gradnjo, sprejeti ustrezni zakoni in
zagotovljena razna finan¢na sredstva za obnovo in razvoj. Leta 1972 je bil v Sloveniji
zgrajen prvi avtocestni odsek Postojna — Vrhnika, dolg 32 kilometrov. Ponoven zagon je
gradnja avtocest dozivela s sprejetiem Nacionalnega programa izgradnje avtocest v RS,
leta 1995 (ASanin Gole in Polensek, 2002).

= P B
Slika 10: Time Magazine 1947 - The Last Traffic Jam
(Fried, 2008)

9: Izlet na Vrsi¢, 1957 (Bi’ovinsky, 2005: 72) '


http://www.time.com/time/magazine/article/0,9171,934200-1,00.html
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V danasnjem ¢asu avto ni ve¢ simbol napredka in bogastva, temvel le tehnicni
pripomocek za normalno delovanje posameznika v druzbi. Tudi avtocesta je postala samo
tehni¢ni pripomocek za doseganje vrste ciljev in tudi zaradi tega se projektanti veckrat
premalo ukvarjajo z okoli8kim prostorom. Ta neprekinjen, tog objekt velikih razseZnosti,
zaradi raznih varnostnih in drugih omejitev vse tezje komunicira z okoljem, ki ga obdaja. V
prostor vnasa razdejanje, prekinja krajino in tokove, ki potekajo v njej. Urejanje cestnega
telesa in pripadajoCega prostora je vse bolj enotno in globalno. Velikoserijska izdelava
cestne opreme grozi z nepovratno izgubo prostorske identitete. Prav ob avtocestah kot
tehni¢nih novotvorbah in nosilkah krajinske slike, bi bilo treba ohranjati izvirnost in
avtentiCnost prostora. »Naloga danas$njih graditeliev ni ve€ le v tem, kako vkljuditi
avtocesto v krajino, temvec, kako oblikovati bolj kompleksen sistem krajine mobilnosti ali
‘mobility landscape'« (Calabrese, 2003, cit. po Preloviek, 2007: 35).

2.2 PRIMERI KAKOVOSTNO UREJENIH CEST

V zadnjem Casu se poleg varstvenega vidika pogosteje omenjata tudi krajinski in estetski
vidik urejanja obcestne krajine ter povezanost ceste z okoliskim prostorom. Kljub temu pa
So primeri ceste in njene ureditve, ki je prilagojena regionalnim in lokalnim znacilnostim,
zal Se dokaj redki. Preveckrat velja, da je treba razdaljo premagati ¢imbolj naravnost. To
je bilo pravilo gradnje cest v ¢asu Rimljanov. »Vsaj kratki pogledi na pokrajino bi bili lahko
spodbuda, da se kdaj ustavimo in dozivimo 'life' v naravi« (Schmidt, 1994: 88). Za
uporabnika ceste so pogledi v odprto krajino klju€nega pomena pri doZivljanju SirSega
okoliSkega prostora in prostorski orientaciji. Pogled s ceste lahko postane dramatic¢na igra
prostora, gibanja, svetlobe in tekstur. Pomembno vlogo prostorske orientacije in identitete
odigrajo tudi razne zanimive inovacije in tehnoloSke reSitve cestnih objektov, kot so
viadukti, mostovi, galerije in portali.

V nadaljevanju so opisani in deloma prikazani nekateri primeri boljSega nacrtovanja in
umescanja cest v prostor. Primeri, kjer je poudarjeno povezovanje razliénih segmentov
prostora, vpetost ceste v krajino in moznost boljSega zaznavanja ter dozivljanja krajine.

Parkovna avtocesta ali parkway je definirana kot »avtocesta skozi zelene povrsine za
turiste« (Veliki angleSko-slovenski slovar, 1978). Ta opredelitev omogo¢a dokaj dobro
predstavo o tem, kakSna je parkovna avtocesta. Prve tovrstne ceste je Zze v 19. stoletju
nacrtoval Frederick Law Olmsted. PonaSale so se z lo¢enimi pasovi za kocije, peSce in
kolesarje. V zgodnjih letih 20. stoletia so bile namenjene predvsem izletom z
avtomobilom. Od 1928 do 1960 so nastajale po vsej Ameriki. Novi parkway-ji so se
razvijali predvsem izven mest, kjer so omogocali razlicne scenske poglede na naravno
okolje. Od tukaj tudi ime »scenic parkway« (Prelovsek, 2007).

Po kategorizaciji je to cesta, grajena za vi§je hitrosti, s posebno skrbno izpeljano traso.
RazsezZen, do 200 m Sirok obcestni pas, je krajinsko urejen za vidno dozivljanje iz vozila.
Parkovna avtocesta se prilagaja terenu, z rahlimi nagibi in blagimi ovinki omogo¢a udobno
voznjo. Parkway je turisticna cesta, cesta uzitka, kar se kaze v zanimivem prepletu
cestnega in turistitnega prostora. Pogosto uporablien izraz »viewshed« enostavno
opredeljuje, katere znamenitosti je mozno videti s ceste.


http://en.wikipedia.org/wiki/Frederick_Law_Olmsted
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Slik 11: Blue ridge parkway (Not just a..., 2008) Slika 12: Logotip (Blue Ridge..., 2008)

V Franciji je od leta 1980 nastalo veC projektov posebej oblikovane turisticne avtoceste.
Leta 1994 je Leyrit v delu Formes et Structures avtocesto oznacil kot nacin razmislanje o
krajini in ne le kot infrastrukturo skozi krajino. V tem duhu je nastajala turistiéna avtocesta
A 75, ki poteka skozi Centralni masiv. »A 75 ni navadna avtocesta,« se glasi moto
turisticne promocije (Les Perles Vertes, 2008). Cesta povezuje 6 mest in jih zdruzuje pod
blagovno znamko »Les Perles Vertes« ali Zeleni biseri. Z besedami »Zeleni biseri so
prijeten pocitek na vasem potovanju« na spletni strani francoske turistiéne avtoceste A 75
nagovarjajo k postanku ob avtocesti. Avtocesta A 75 je odprla pot do veliko majhnih, a
prej neznanih zanimivosti, ki leZijo v naravi (PrelovSek, 2007). Pripomogla je k
turistitnemu razvoju in promociji pozabljenega obmodcja. K promociji ceste je veliko
prispeval tudi najvedji evropski vise€i viadukt Millau, ki je bil dokon&an leta 2005. Norman
Foster je dejal, da bi izkuSnja pre€kanja mostu morala biti primerljiva letu z avtomobilom
(Glancey, 2004).

. V
’ |--*. 0 Issoire
O Saint-Flour
O Saint-Chély
dApcher
0 Marvejols

O Lodeve
O Pézenas

S

Slika 13: Viadukt Millau — Foster & partners (The bridge, Slika 14: Shema avtoceste A 75
2005) Zeleni biseri (Les Perles Vertes, 2008)

Eno klju€nih vpraSanj pri vpadnici v mesto Brest je bilo, kako ohraniti poglede na ustje
reke Rade in v najvecji mozni meri ohraniti naravno okolje. Vertikalno in horizontalno
loCena vozis€a, torej terasast profil, je pripomogel k boljSi umestitivi ceste ter nemotenim
pogledom na ustje reke Rade in naravno luko (Prelovsek, 2007).

Parkovna cesta Plaine de I'Est, projektivnega biroja Schnadelbach, je del nacrta Lyon
2010. Na hitri cesti je prepovedan promet tovornim vozilom. Cesta je kot alternativa za
avtocesto A43 namenjena potniSkemu prometu in rekreativcem, cesta za prosti ¢as. Z
udobno voznjo v prijetnem okolju in vizualno sprostitvijo naj bi pritegnila vsakodnevne
voznike in razbremenila A43 (Prelovsek, 2007).
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Na avtocesti po Normandiji so na odseku A 29 Le Havre — Routen posebno pozornost
namenili avtocestnim pocivalis€em, ki so tako postala posebni dogodki v krajini. Omembe
vredna je tudi avtocesta A 837 Saintes — Rochefort, ki pelje skozi zapu§€¢en kamnolom. V
kamnolomu je urejeno pocivalis€e, ki ga dopolnjujeta muzej in promenada. Krajino na
svojevrsten nacin oblikujejo tudi nekatere druge avtoceste v Franciji, kot sta A 71, ki pelje
skozi vulkansko obmodje, in odsek normandijske avtoceste, ki se pribliza atlantski obali.
Tu je v ospredju opazovanje prostora, dozivljanje krajine skozi zanimive poglede in
posebej oblikovani izvozi in novi komercialni prostori (PrelovSek, 2007).

Nadrtovanje cest in prilagajanje le-teh okolju v Neméiji spremlja dolgoletna tradicija. Ze v
Casu rajha in prve avtoceste "Reichsautobahn" je nacértovanje cest vodila temeljna
zamisel trasiranja in vodenja avtocest v skladu z naravno morfologijo. V Sestdesetih letih
so se standardi na podro¢ju nacrtovanja cest zaradi porasta prometa spremenili. Tako je v
dana$njem Casu primarnega pomena varovanje okolja in ljudi, ki Zivijo ob cesti.

Obvoznica Fuhlsbuettel povezuje letaliS¢e Hamburg s sistemom severnonemskih cest.
Gradbeni objekti in izbor rastlinja so usklajeni z naravno in kulturno identiteto krajine,
uporabljajo se lokalni materiali in vegetacija. Cesta je dobro vpeta v prostor in se prilagaja
lokalnim znacilnostim ter morfologiji prostora (Runge, 1994).

Poleg novejSih cest, ki se skuSajo prilagajati krajini in lokalnim zakonitostim prostora, so
omembe vredne Se turistiCne ceste, ki ze zaradi svoje funkcije morajo ugajati in biti
vSec¢ne. Nemske turisticne ceste bi lahko oznadili za tematske: Alpska cesta (pravljicen
izlet Eez Alpe), Cesta industrijske dediS¢ine (cesta, ki se razlikuje od vseh ostalih), Cesta
gradov (stopite nazaj v udovito preteklost), Cesta drevoredov (pod kro$njami dreves) itd.
Dozivljalsko je vsekakor najbolj izrazita Alpska cesta, ena dalj$ih turisti¢nih cest v Nemdiji,
ki ponuja veliko raznolikost okoliSkega prostora. Voznja po tej cesti omogoc¢a razglede na
bujne alpske travnike, zaobljeno hribovje in koni¢aste gorske vrhove, nudi moZznost
pocCitka v dolinah sredi zelenih gozdov ali ob gorskih jezerih. Ob cesti so nanizane
trdicionalne kmetijske vasi in zgodovinska mesta z Bavarskimi gradovi (Scenic routes,
1999).

,"f ! ‘.'\\ i ';" K .

z avtoceste Fuhlsbuettel v prechestju

Slika 16: Visoka alpska cesta Gross Glockner ;
poudarja zive meje, travnike, barja (Runge,1994: 76) (Groossglockner..., 2008)

Na Nizozemskem so se ze leta 1961 odlocili, da zaradi pomanjkanja zelenih povrSin
znotraj urbanega prostora uredijo obmocja za rekreacijo in izletniSke toCke na polderjih ob
avtocesti. Tako rekreacijsko izletniSko obmocje z avtocesto in panoramskimi razgledi na
krajino povezuje mesta v regiji Randstadt. Na ta nacin so spodbudili razvoj turizma med
vecjimi mesti in regijo povezali v celoto (Prelovsek, 2007).
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Dobre primere naértovanja avtocest v alpskem svetu najdemo v Svici. Avtocesto N2, ki
povezuje Basel in Chiasso, so zgradili v sedemdesetih letih prejSnjega stoletja in ostaja
dober primer oblikovanja v alpskem svetu. Zaradi razvoja turizma na tem podrocju so
sku8ali speljati ¢imbolj odprto traso in s tem omogocili dober vizualni stik z okolico.
Potrebna geometrija ceste se je prilagajala obstoje€emu terenu v najvecji mozni meri.
Izpeljali so dolodene ukrepe, ki so cesto spojili z lokalnim okoljem. Uporabili so naravni
kamen, gradili manj strme stene, z avtohtonim rastlinjem ozelenili razpoke v steni,
ozelenili potoke itd. (Schmidt, 1994)

Slika 18: Portal na AC Chiasso — Airolo, oblikoval
arhitekt Rino Tami (Rino Tami, 2007)

Slika 17: Avtocesta N2 pri Luzernu (Schmidt, 1994: 90)

V ekstremnih vremenskih pogoijih, ki vladajo na Norveskem, je bila prioriteta graditi varne
ceste. Leta 1960 je dozorela skrb za estetsko plat gradnje cest, da bodo ceste del okolja
in ne samo objekt v njem. Posledica te odloCitve je gorska cesta Strynefjellsveien ali Rv
15. Gradnja se je zaCela leta 1968. Nove planerske in konstrukcijske metode so
omogocile izvedbo prve ceste, ki je bila lahko odprta tudi pozimi. Cesta je zaradi snega
nekoliko dvignjena nad teren, kar pripomore k boljSi razglednosti na okoliSko krajino.
Nacrtovanje ceste Rv 15 je sledilo naCelom ameriSkih parkway-ev. Trasa se dobro
prilagaja terenu, ovinki se mehko vijejo skozi krajino, kar prispeva k prijetni in udobni
voznji. Leta 2003 je bila, v okviru projekta "National tourist routes", imenovana kot
Drzavna turisti¢na cesta (Skjold, 1994).

I e ‘.», o A e :
Slika 19: Strynefjellsveien (Norwegian..., 2008) Slika 20: Atlanterhavsvegen (On the road, 2006)

Cilj obseznega drzavnega projekta "National tourist routes" pod okriliem Uprave za javne
ceste, je do leta 2015 vzpostaviti mrezo turisticnih povezav, ki omogoc€ajo edinstveno
voznjo skozi krajino NorveSke. Projekt predvideva preoblikovanje 1850 kilometrov
norveskih cest za potrebe turistiCnih poti, vzdolzZ katerih je predvidenih vrsto vznemerljivih
razglednih to¢k in izhodiS¢ za izlete in prijethe postanke. Projekt zaposluje vrsto


http://flickr.com/photos/norwegian-polar-bear/
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strokovnjakov z razlicnih podrocij, ki turistiénim cestam zagotavljajo atraktivnost in
spostovanje visokih standardov. Posebna arhitekturna komisija je zadolzena za izvajanje
strogih estetskih meril pri oblikovanju kazipotov in ostalih vizualnih elementov, ki veliko
pripomorejo k razumevanju in boljSemu videzu obcestnega prostora. Za posamezen
odsek turistiCne ceste je pristojnih 6 projektnih vodij, ki skuSajo zdruZevati nacionalne
standarde in interese z zZeljami in prizadevaniji lokalnih skupnosti, skozi proces obveznega
sodelovanja (National tourist routes. 2003).

Slika 21: most Saltstraumen v okraju Norland
(Frode pix, 2008)

Slika 22: Laerdal tunel (On the road, 2006)

Obalno trzasko cesto so gradili v 20. letih prejSnjega stoletja. V 11 kilometrih se iz
Sesljana, ki je na 90 m nadmorske viSine, spusti do morja pri Miramar-ju. Cesta je v celoti
vsekana v prepadno krasko skalo, ki se spusti v morje. Znana je po svoji edinstveni
panorami in Cudovitem razgledu na morje, Trst in grad Miramar. Znana je kot ena
najlepsih obalnih cest v Italiji. WTO (Wolrd Tourism Organisation) pa jo uvr§¢a med
najlep$e panoramske ceste na svetu (Covaz, 2006).

Slika 23: Panoramska deZelna cesta14 (2. maj 2008) Siik 24: Tunel skozi naravﬁo skalo (2. maj 2008)

Na slovenskem cestnem omreZju je vsekakor najbolj prepoznaven projekt viadukt Crni
Kal. Je doslej najvedji in najdaljSi premostitveni objekt na slovenskih cestah, za
z 11 stebri premos€a Osapsko dolino. Zaradi zahtevnosti izvedbe projekta, tako z vidika
stabilnosti, nosilnosti, trajnosti in ekonomicnosti, kot z vidika vkljuCitve v krajinsko
obcutljivo okolje, je viadukt vseskozi buril duhove v domacih in tujih strokovnih krogih.
Viadukt se v projektantskem in tehnoloSko - izvedbenem smislu uvr§¢a med
najzahtevnejSe premostitvene objekte tudi v mednarodnem merilu. Posebej inovativna in
edinstvena reSitev projektantov Ponting in odgovornega projektanta Marjana
Pipenbaherja, so krakasto oblikovani stebri v obliki ¢rke Y. Prav ti stebri, kot bistveni


http://sl.wikipedia.org/wiki/Trboveljski_dimnik
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oblikovni element, zagotavljajo prepoznavnost najvecjega slovenskega viadukta med
podobnimi premostitvenimi objekti v tujini. Kljub pomembnosti in relativhi odmevnosti, tega
dogodka nismo izkoristili dovolj za promocijo in prepoznavnost drzave. Skorajda isto¢asno
so v Franciji odprli viadukt Millau, katerega so spremljale Stevilne prireditve, organizirana
vodstva s predstavitvijo gradnje, v blizini so uredili razgledno tocko in restavracijo. S
tovrstno promocijo so pripomogli k ozivitvi krajev ob viaduktu. (Primeri dobre prakse,
2008).

! & < ' g 2
Slika 25: Viadukt Crni Kal premos&a Osapsko dolino Slika 26: Maketa viadukta (Godec, 2001)
(Majhem, 2006)
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3 SPLOSNO O VIDNEM ZAZNAVANJU IN DOZIVLJANJU PROSTORA

Zaznavanje prostora je subjektiven proces, odvisen od izkuSenosti in trenutne
razpoloZenosti opazovalca ter konteksta, v katerem se ta nahaja. Pogoj za zaznavo
prostora so Cuti oziroma Cutni impulzi, ki jih izzove prostor s specifinimi prvinami in
njihovo organizacijo. Poleg lastnosti opazovalca, so pri vidnem zaznavanju, ki je
bistvenega pomena za dozivljanje in obdutenje prostora, najpomembnejSe vidne
znacilnosti krajine. Le-te Simonic (2006: XVI) opiSe kot »tiste lastnosti krajine, krajinskega
prizoris€a oziroma krajinske prvine, ki jih je mogo€e zaznati z opazovanjem«. Dozivljanje
okolja, v katerem delujemo in se gibliemo, je prav gotovo ena izmed temeljnih potreb
Cloveka. Pri tem je vidno zaznavanje temeljnega pomena za doZivljanje prostora, zbiranje
informacij o okolju ter odzive nanj (Kaplan R. Kaplan S., 1989).

3.1 VIDNO ZAZNAVANJE PROSTORA
3.1.1 Psiholoski okvir zaznavanja prostora ter zaznavnih procesov

Zaznavanje je ena temeljnih psihi¢nih funkcij, aktiven proces, s katerim Clovek spoznava
svoje okolje. »Clovek zaznava prostor s $tirimi uti: z vidom, sluhom, tipom in kinesteti¢no
obdutljivostjo. Od teh je najvaznejsi vid« (Pecjak,1977: 112). Vid je eden od treh sistemov,
ki jih uporabljamo za ohranitev ravnotezja in orientacijo ter seveda vidno zaznavanje
prostora. Fizi€en prostor z enakimi lastnostmi vsaka oseba, s specificnimi izkusnjami,
spomini in prepri¢anji, zazna in dojame razli¢no ter se nanj tudi razliéno odzove. Prostor je
s svojimi smermi, dimenzijami in stanji osnova za razli¢na €ustva in doZivetja, vedno pa je
prisotna potreba po obvladovanju in spoznavanju okolja ter nadzora nad njim. Zaradi tega
pri nerazumevanju prostora, nejasnosti in kaoti¢nosti prostorskih prvin, pri opazovalcu
nastopijo obc&utki strahu, zmedenosti in neprijetnosti. »Radovednost kot potreba po
informaciji, obvestilu iz okolja, sodi med primarne gene, kar je dokazal R. L. Fantz« (Polic,
1989: 15).

Poli¢ (1989) v knjigi Poglavja iz zaznavanja navaja opredelitve razli¢nih avtorjev in njihov
pogled na zaznavanje prostora. Harriman govori o zaznavanju kot organizaciji Cutnih
podatkov v vzorce izku$enj. Znani Warrenov besednjak prinasa ve€ razlinih opredelitev,
kot na primer, da je zaznavanje zavedanje zunanjih objektov, kakovosti ali odnosov, ki
neposredno sledijo Cutnim procesom. Eysenck in Meili govorita o zaznavanju kot o
psiholoSki funkciji, ki organizmu omogoca sprejemanje in predelavo obvestil o stanjih in
spremembah v okolju. Wolman v svojem psiholoSkem besednjaku navaja morda najbolj
strnjeno definicijo, ki pravi, da je zaznavanje proces pridobivanja obvestil o svetu s
pomocjo Cutil. »Govoriti 0 zaznavanju pomeni govoriti tudi o ¢lovekovem odnosu do
okolja, o njegovi dejavnosti v njem« (Poli¢, 1989: 3).

Ce izhajamo iz dejstva, da »87 % &lovekovega zaznavanja sloni na vidu« (Peg&jak, 1977:
312), lahko sklenemo, da je vidno zaznavanje bistvenega pomena za dojemanje prostora
in ¢lovekovo delovanje v njem. Vid je Se posebej pomemben €ut za voznika, saj kar 95 %
odlocitev, ki jih napravi med vozZnjo, izhaja iz vidnih podatkov. »Vidno zaznavanje je
subjektiven nalin sprejemanja in procesiranja informacij, na katerega vplivajo Stevilni
dejavniki, kot so vidno zaznavne lastnosti opazovane krajine, znacilnosti opazovalca ter
prostorski in druzbeni kontekst opazovanja« (Simoni¢, 2002). Ni najpomembnejSe, da
Clovek samo nekaj vidi oziroma zazna. Pomembno je predvsem, kako zaznano razume in
uporablja. S tem vedenjem prostorsko oblikovanje postane neke vrste manipulacija s
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predmeti v prostoru. Vendar lahko z dobrim nacrtovanjem in smiselnim razmesc¢anjem
prostorskih elementov prostoru dodamo vsebino, sporocilnost in itljivost.

Gibanje, premikanje v prostoru, omogoc€a dozivljanje, »ustvarjanje novih sanj«
(Prelovsek, 2007: 19), kjer oko postane Cutilo za dotik. I1zvor besede gibanje se nahaja v
latinski besedi emovere: premikati se, migrirati in hkrati je to osnova za besedo emocija:
dotik in Cutenje dotika. Med gibanjem se okoli nas ustvarja prostor, skupek razli¢nih
vizualnih zazanav, ki se sekventno pojavljajo v prostoru (PrelovSek, 2007). »Zaznavanje
gibanja je neposredno povezano z zaznavanjem prostora in ¢asa« (Pecjak, 1977: 118).
Gibanje opazovalca skozi okolje predstavlja dinami¢ni drazljaj, ki organizmu sporoca, da v
okolju prihaja do sprememb (Komidar, 2004). Po Pecjaku (1977) je zaznavanje gibanja
odvisno tudi od to¢k na mreznici, ki se drazijo druga za drugo, zaradi ¢esar naj bi nastalo
dozivetje gibanja. Gibson in Walk (Pedjak, 1977) sta mnenja, da se globinski vid pojavi
istodasno z gibanjem po prostoru. Sele z gibanjem si lahko ustvarimo optimalno predstavo
0 prostoru, saj z enega mesta zaznamo le en prizor, krajinsko prizoris€e, ki ga zajamemo
s pogledom.

3.1.2 Prostor kot predmet zaznavanja

Prostor ima lahko ve¢ pomenov in bi ga lahko dolocili kot vse, kar je okrog nas. Je
neomejena materija, v kateri so telesa, kjer se lahko gibljejo ali samo obstajajo. Vsa bitja
in stvari se vedno nahajajo v nekem prostoru in ne morejo biti izvzete iz njega. Z
delovanjem c&loveka v prostoru in njegovim specifi€nim odnosom le-temu dodeljujemo
razlicne pomenske oznake, kot je na primer ekspresivni, umetniski, arhitekturni,
geografski, domag¢, Zivljenjski prostor itd. Torej prostor ni le fiziCni pojem, ampak nekaj,
kar se lahko obcuti in dojame na razlicne nacine. »Strokovnjaki delijo prostor na dva
osnovna vidika: zaznavni in pojmovni. Zaznavni prostor daje referencni okvir za nase
C¢utno dojemanje in je nujno potrebno vodilo za nase delovanje. To je prostor, ki je
pogojen z naso percepcijo. Obstaja pa Se druga shema, ki jo lahko imenujemo pojmovna.
Zgradimo si jo z izkuSnjami, tako vsakdanjimi, ki pogojujejo naso zaznavo, kot tudi bolj
specificno, znotraj doloCenih profesionalnih vizualnih podro€ij. Zaradi subjektivnosti
tovrstnih izkuSenj pa to niso zgolj zaznavne, temvec¢ pojmovne izkudnje« (Smrekar, 2006).

Po Rudolfu Arnheimu »... prostor, Eeprav deluje kot stalno prisotna in samostojna danost,
Clovek izkusi Sele z zaznavanjem medsebojnih odnosov predmetov v njem.« (Smrekar,
2006). Prostor zaznavamo kot predmete in praznine med njimi, skozi katere se lahko
gibliemo. S premikanjem v prostoru in zavedanjem lastnega telesa ter njegove oblike,
gradimo odnose z drugimi objekti in na ta nagin zaznavamo prostor.

Pri dojemanju prostora je kljuénega pomena tudi ¢asovna komponenta, ki je najbolj
zaznavna skozi gibanje in hitrost opazovaléevega ogesa. Cas je torej eno od temeljnih
izhodi8¢ pri oblikovanju obcestnega prostora, saj pri vi§ji hitrosti krajino in njene fizicne
prvine dojemamo drugace kot pri nizji hitrosti. Prav tako sta Casovna in prostorska
komponenta pomembni za orientacijo voznika in potnikov na cesti. Orientacija je osnova
za obvladovanje in razumevanje prostora. Clovek se v prostoru orientira skozi sistem
prostorskega kriza, ki je sestavljen iz razlicnih ravnin: frontalne, medialne in oCesne
ravnine (Smrekar, 2006). »Prostorsko znamenje - landmark - je pomembna prvina
Clovekovega organiziranja mentalne podobe prostora, v katerem se nahaja« (Marusic,
1997: 15). Verjetno najpomembnejSa orientacijska prvina je prostorska dominanta, ki v
nase zaznavanje vnaSa doloCeno trdnost in razumevanje prostora. To ne pomeni, da
lahko s prostorskimi dominantami in ustrezno oblikovanim obcestnim prostorom
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nadomestimo prometno signalizacijo, vsekakor pa ustrezna Clenjenost in oblikovanost
pripomore k boljSemu dojemaniju in razumevanju prostora.

3.1.3 Dozivljajska prijetnost in videzna privlaénost prostora

Dozivljanje prostora je termin, ki se uporablja izkljuéno v odnosu opazovalec - prostor.
Torej je odvisno od opazovalca in njegovih znacilnosti, kot od znacilnosti opazovanega
prostora, tako imenovanega krajinskega prizoriS8€a. lzraz prijeten pomeni nekaj, kar
»vzbuja obCutek ugodja«, »ki prinada veselje, zadovoljstvo« ali »ki ugaja, je vdeC« (SSKJ,
1994: 1047). Prijetno dozivljanje naj bi torej pri opazovalcu, oziroma tistemu, ki dozivlja,
vzbujalo doloCene obcutke ugodja, zadovoljstva in vSecnosti. »Dozivljajska vrednost
krajine temelji na pozitivnem zaznavanju zanimivih in privlanih prostorskih razporeditev
naravnih sestavin, ki je pogojeno s funkcionalnostjo prostora« (Simonic¢, 2002: 38). Temelj
doZivljajske prijetnosti oziroma dozivljajske vrednosti krajine je torej »videzna privlanost
krajine - estetsko doZivetje, ki ga sproza pogled na mnoga krajinska prizoris€a« (MaruSic,
1998a: 11). Vidna privla¢nost prostora je pogosto pomembna kakovost krajine, o Eemer
prica tudi dejstvo, da je ta besedna zveza opredeljena v Strategiji prostorskega razvoja
Slovenije. »Vidna privlanost prostora je prostoru ali sestavini prostora pripisana
znacilnost, ki je neposredno povezana s prijetnostjo kot Zeleno znacilnostjo posameznega
prizoris€a« (Hudoklin in sod., 2005: 7).

Iz zgoraj navedenih trditev lahko dozZivljajsko prijetnost, katere temelj je videzna
privlaénost prostora, neposredno povezemo z lepoto oziroma estetiko. Povezanost teh
pojmov je mo¢ razbrati tudi iz Meaning-ove opredelitve krajine. »Krajina kot estetika —
videzna privlaCnost krajine« je ena izmed moznih opredelitev krajine po Meining-u
(Marusi¢, 1998a: 9). Estetske kvalitete prostora so v vidni zaznavi krajine
najpomembnejSe. Vendar je vrednotenje in merjenje lepote prostora oziroma njegovih
estetskih kakovosti zahtevno opravilo. Estetsko doZivljanje krajine je kompleksen pojav,
na katerega poleg fizi¢nih in vidnih znagilnosti prizori§€a vplivajo tudi subjektivne lastnosti
opazovalca in njegovo trenutno razpolozenje. Subjektivnost in znacilnost posameznika
tezko vklju€¢imo v proces vrednotenja, ki naj bi bilo kar najbolj objektivho. Vsekakor pa je s
podrobnejdim &lenjenjem vidnih krajinskih znacilnosti mogoc¢e doloc€iti neka splosno
veljavna nacela, ki pri vecini opazovalcev veljajo za pomembne generatorje estetskega
dozivetja (Marusic¢, 1998a: 11). Naravnost, skladnost in kompleksnost krajine, preglednost
prostora ter smiselnost in Citljivost vidnih prostorskih sestavin so znadcilnosti krajine, ki
pozitivno vplivajo na dozivljanje prostora. »Estetsko dozivljanje krajine je tista kakovost, ki
naj bi bila najpomembnejSa za obiskovalce krajinskega prostora« (Marusi¢, 1998a: 12).
Seveda pa je njena obravnava odvisna od tipa opazovalcev, prostora, ki ga obravnavamo,
in dejavnosti, za katero preucujemo estetiko krajine.
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3.2 CESTA KOT DOZIVLJAJSKI PROSTOR

V literaturi je mogoce naijti vsebine, ki opredeljujejo obcestni prostor ter se ukvarjajo z
njegovim oblikovanjem in prilagajanjem raznim vidikom in naCelom. V prizadevanijih, da se
ugodi ekoloskim in tehni¢nim vidikom gradnje ceste ter upo&teva ekonomski okvir, pa se v
vecji meri pozablja na uporabnike, katerim je cesta namenjena. Cesta, Se posebej cesta
viSjega ranga, vedno pomeni razvrednotenje naravnega okolja in negativno vpliva na
kakovost Zivljenja okoliSkih prebivalcev. Te negativne vplive je treba v najvecji mozni meri
omiliti, vendar ob tem ne smemo pozabiti na uporabnike v prometu, ceste enostavno
izolirati od krajine, po kateri je speljana, in s tem vozniku ter njegovim sopotnikom
popolnoma onemogoditi vizualni stik z okoligkim prostorom. Ze avtomobil sam predstavlja
pregrado med voznikom in okolico. Posledi¢no je zaznavanje okolja med voznjo dosti
slabse kot pri peScu. Omejeno je predvsem zaznavanje glasov, vonjav, otipljivih stvari in
zato je vid in vidno zaznavanje pri vozniku avtomobila Se toliko bolj pomembno. Lahko bi
rekli, da je vidno zaznavanje edina vez voznika in sopotnikov z zunanjim svetom.
Umesc€enost trase in obcestna ureditev morata omogocati poglede na SirSo krajino, njene
glavne znadilnosti in prostorska znamenja. Popolna vizualna odtrganost voznika od
obcestne krajine namre€ vpliva na monotonost voznje, nezmoznost orientacije in omejeno
dozivljanje, kar lahko pripelje do izgube koncentracije in posledi¢no tudi do morebitnih
nesrec.

Cesta je s svojo dinamiko, cestno opremo in vidnimi krajinskimi prizoriS€i ob njej, osnova
za uporabnikovo dozivljanje in dojemanje prostora, lastnega gibanja in delovanja. Potniki
prostor dozivljajo kot zaporedje dinamiénih vidnih vtisov, ki jim dajejo predstavo o splo$ni
urejenosti in strukturiranosti krajine, skozi katero potujejo. Skozi gibanje se razporejenost,
oziroma kompozicija fizi€nih prvin, neprestano spreminja. Pogledi in vtisi se, odvisno od
prostora, menjujejo zvezno, sunkovito, dramati¢no ali umirjeno. V neclenjeni krajini so
spremembe zadrzane in poCasne, potovanje lahko postane monotono, vendar je obcestni
prostor Citljiv in jasen. Nasprotno so v drobno strukturirani in moéno €lenjeni krajini vidni
vtisi bolj presenetljivi, hitreje se spreminjajo, dozivljanje postane slikovito, dramati¢no,
mestoma lahko celo konfuzno in neprijetno. Tako v Clenjeni kot neclenjeni krajini so
potrebna orientacijska znamenja in moc¢nej$a vidna doZivetja, ki si sledijo vzdolz poti in s
tem ustvarjajo podobo prostora (Pogacnik, 1987).

Na dozivljanje same voznje in obcestne krajine vpliva mnogo dejavnikov. Razgibanost
ceste vpliva na dinami¢nost in zanimivost same voznje. Cesta s prometno signalizacijo in
znaki sproza razli€na suhoparna vizualna dozivetja. Hitrost voznje igra pomembno vlogo
pri Sirini zornega polja ter zmozZnosti opazovanja oziroma podrobnostih, ki jih je pri
doloCeni hitrosti 8¢ mogoCe opaziti. Preglednost prostora je temelj za doZivljanje in
osnhova za orientacijo v prostoru. Obcestna ureditev ima pomembno viogo pri usmerjanju
pogledov in s tem pri razumevanju obcestne krajine. Seveda na dozZivljanje v veliki meri
vplivajo znacilnosti same krajine, njene fizi€ne prvine in njihova razporeditev. Prav tako je
potrebno omeniti, da so med kljuénimi vidiki pri dojemanju in doZivljanju voznje ter
prostora prav lastnosti potnikov, kot so njihove izkuSnje, znanja, namen potovanja ali
trenutno razpolozenje. Slednjega zaradi subjektivnosti, zahtevnosti in moje
neusposobljenosti, v okviru diplomske naloge ne morem vrednotiti in raziskovati. Zato se v
nalogi osredotoCam predvsem na merljive in lazje dolocljive spremenljivke.

Zgoraj navedene opredelitve utemeljujejo kompleksnost in Sirino problema ter nagovarjajo
k pazljivosti umesScCanja novih cest in urejanja obcestne krajine. Pri tem je potrebno paziti
na primerno zaporedje odprtega in zaprtega prostora, ustrezno pestrost vidnih vtisov,
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odpiranje pogledov na orientacijska znamenja in znacilne prvine. Le te morajo biti hitro
prepoznavne, saj v nasprotnem primeru preve¢ odvracajo pozornost voznika od voznje
(Marusi¢, 1997). Z vi§jimi potovalnimi hitrostmi je namre€ vizualno dozivljanje, predvsem
za voznika, mocno otezeno. Vidni prizori se hitro menjavajo, ¢asa za opazovanje ni, in
takrat se vizualna Cditljivost prostora gradi na bolj oddaljenih prizorih, vecjih prostorskih
kompozicijah in zveznih vtisih.

V nalogi bom obravnavala dve osnovni skupini meril, ki pogojujeta prijetnost voznje. Prva
skupina meril se nanaSa na vidno privlaénost krajine, v katero je polozena cesta, in
vsekakor mocno vpliva na dozivljanje voznika in sopotnikov. Druga skupina meril pa se
ukvarja bolj z vrednotenjem same ceste, ki kot takSna omogoc€a poglede na odprto krajino,
pomaga pri orientaciji v prostoru, uporabnike vodi od prizoris€a do prizori€a in jim odpira
nove razglede, s svojo razgibanostjo pripomore k dinami¢nosti voznje itd.

3.2.1 lIzhodis¢a za vrednotenje videzne privlacnosti krajine

Videzno privlacnost krajine naj bi opredelili predvsem estetski kazalci. Njeno vrednotenje
in nabor kazalcev se zaradi subjektivnosti dojemanja estetike, njene spremenljivosti skozi
¢as in razliéne kulture pojmuje kot zelo kompleksno in zahtevno opravilo. »Lepota ni
objektivna danost krajine ali gozda, tako kot je objektivna danost temperatura zraka ali
hitrost vodnega toka v reki. Neposrednih meril za to kakovost krajine ni, tudi splodnih meril
ni. Estetska obcCutja in merila zanje se uresniCujejo v vsakokratnem opazovalcu
krajinskega prizoris€a« (Marusi¢, 1988, cit. po Kobler, 2001: 25). Zavedati se je potrebno,
da so rezultati takdnih vrednotenj subjektivni, veékrat nedosledni, pa vendar se na nek
nacin priblizajo ve€insko sprejetemu vrednostnemu sistemu. Vrednost, ki jo pripisujemo
lepoti krajine, se kaze v prijetni ali neprijetni estetski izkusnji. Ceprav je vrednotenje
estetskih vrednosti subjektivhe narave, pa vendar obstajajo neka sploSna merila in
pojavnosti, ki ustvarjajo ugodje in prijetno vizualno izkusnjo pri vecini opazovalcev. V
sploSnem na estetiko pozitivno vplivajo pestrost, naravna ohranjenost, skladnost in
kompleksnost krajine, negativno pa degradirana krajina kot posledica nepravilnih
Clovekovih posegov v prostor. Ana Ku€an (1990) se sprasuje, ali je vrednotenje videzne
privlaénosti krajine le po oblikovnih merilih, ne glede na dejavnosti v njej, smiselna. »Ob
predpostavki, da je vizualna slika okolja edina informacija o danem prostoru, kar je pri
prostoru AC pogosto, je naSa predstava sestavljena iz niza tock, smeri in povrSin, iz
katerih lahko to informacijo razberemo in vidimo. Nosilci teh informacij so elementi
naravnega in grajenega prostora« (GabrijelCi€, 1994: 190). Sliko Clovekovega okolja
dolo€ajo naravne in grajene prvine ter razmerja, ki vladajo med njimi. So zunanja osnova
za specificno estetsko dozivljanje in kot take postanejo osnova za vrednotenje vidne
privlacnosti krajine.

3.2.1.1 Pregled literature

Z videzom mesta in vplivom le-tega na Cloveka, njegovo doZivljanje in delovanje v
prostoru, se je veliko ukvarjal Kevin Lynch (1960). Bil je prvi, ki se je posvetil vizualnim
elementom in spoznavnim konceptom urbanega prostora. V knjigi »Image of the city« je
predstavil teorijo »urbane forme« (Lynch, 1960), ki govori o vizualni kvaliteti mesta.
Gradijo jo Stirje elementi: Citljivost, podoba mesta, struktura in identiteta, ter slikovitost.
Lynch je prostorsko strukturo opisal s petimi kljuénimi elementi: pot, rob, obmodje,
vozlis¢e, znamenje. Analiziral je ucinke fiziCnih, zaznavnih objektov, kjer pa ni vkljucil
ostalih vplivov okolja, kot so socialni pomen, funkcionalnost in tradicija. OsredotoCil se je
le na opazovanje vizualnih informacij o prostoru in s tem loc€il pomen od oblike prostora.



20
BritovSek N. Videzne znacilnosti krajine kot dejavnik umescanja razli€ic trase koroske hitre ceste v prostor.
Dipl. delo. Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniska fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2009

»S pomocjo Lynchevih simbolov naj bi bilo mozno zarisati bolj ali manj objektivno podobo
krajinske strukture« ( Andersson, 1972: 65).

Kaplan (1988, cit. po Kobler, 2001) predpostavlja, da estetika vsaj do neke mere odseva
funkcionalno primernost prostora in percepcijo krajine tesno povezuje s Clovekovimi cilji.
Po njegovem prepri¢anju krajino dojemamo na dva nacina: kot dvodimenzionalni vzorec in
kot tridimenzionalni prostor. Dvodimenzionalni vzorec vsebuje elementa skladnost in
kompleksnost, tridimenzionalni prostor opiSeta Citljivost in skrivnostnost ter se navezuje na
osnovno izhodis¢e Appletonove teorije razgledis€a in zavetiS¢a.

Pogaénik (1986, cit. po Kobler, 2001) s sodelavci na Katedri za urbanizem FAGG
vizualnoestetsko kvaliteto pojasnjuje s tremi prostorsko opredeljenimi spremenljivkami:
vizualno topologijo (vidnost in nevidnost), kompozicijsko razdaljo opazovane scene in
interpretirano vizualnoestetsko vsebino (tocke, vozlis¢a, robovi, poti, povrsine). Skozi
raziskovanje motiva ugotavlja, da lepe krajinske vizure temeljijo na likovnokompozicijskih
osnovah, katere glavni elementi so vidni poudarek, vodilo in uokvirjanje. V vizualni analizi,
ki je bila opravljena z vidika varstva dediS€ine in varstva okolja, je vrednotena celovitost
kompozicij ambientov in vedut, upostevani in vrednoteni pa so tudi posamezni elementi,
kot so vidni in reliefni robovi, obmocja najvecje vidne izpostavljenosti, zanimive reliefne
oblike, avtohtona procelja vasi, zelo degradiran grajeni rob, ugodni in neugodni vidni
poudarki, vidna vozlis¢a, znadcilni motivi in razgledne tocCke.

Marusi¢ (1998a)je mnenja, da pri estetski vrednosti krajine, likovna kompozicija nima
tolikSnega pomena. Govori o stanju opazovalca in stanju krajinskega prizoris¢a kot
kljuénih vrednostih, ki opredeljujeta estetski potencial. Krajinsko prizoriS¢e dolocajo
njegove likovne sestavine ter funkcionalne zveze med ekoloSkimi znacilnostmi in rabo
prostora. Likovne kakovosti krajinskega prizoriS€a opredeljujeta kompleksnost, ki pomeni
neko urejeno raznolikost in pestrost, ter urejenost kot dejavnik razpoznavnosti,
razumevanja prizoriS¢ in sposobnosti orientacije (Kobler, 2001). Namen vrednotenja
krajinskih podenot za pripravo Regionalne razdelitve krajinskih tipov v Sloveniji, je bil
opredeliti naravno in ekonomsko vitalnost, dozivljajsko prijetnost oziroma lepoto ter
stabilnost krajine. Valorizacija je potekalo s pomocjo referencnih stanj, od najbolj
zazelenih do tistih manj vrednih. Izbrana so bila Stiri osnovna merila. Naravna ohranjenost
pomeni ohranjene naravne prvine in obmocja prepus€ena naravi. Pestrost je raznolikost
pojavov, oblik in prvine. Prostorski red uposteva strukturni red in posamezne sestavine
prostorskega reda, kot so usmerjenost, stopnjevanost, ritem in ponavljanje. Harmoni¢nost
je sestavljeno merilo iz pestrosti in reda. Kot dodatni merili sta bili izbrani e merili
simbolnega pomena naravnih ali kulturnih prvin. Teza tega merila je bila opredeljena
glede na njegov lokalni, regijski ali drzavni pomen. Konéna ocena ni bila seStevek delnih
ocen, ampak njihova smiselna sinteza.

Odnos med estetiko in ekoloskimi funkcijami krajine je preuceval tudi Steinitz (1990, cit.
po Kobler, 2001). Z uporabo simulacijskega modeliranja je ugotavljal ob&utljivost obeh
vidikov krajine na spremembe nacina upravljanja s krajino. V njegovi vrednostni analizi so
najpomembnejSi elementi vrednotenja oblikovitost terena, vegetacija, voda, skrivnostnost,
razvitost turistiCne infrastrukture, odsotnost zgradb in globina razgleda.

Ogrin (1996, cit. po Kobler, 2001) je za glavna kriterija opredelitve izjemnosti krajin dolocil
izjemnost strukturnih znacilnosti in znacilnost za posamezno regijo. Izbrani dodatni kriteriji
so odvisni od specificnega primera. Za le-te je opredelil ujemanje med rabo in naravnimi
znacCilnostmi prostora; odrazanje strukturne vrednosti v vizualno priviaénem krajinskem
vzorcu; medsebojna usklajenost gospodarskih, ekoloskih in kulturnih vidikov krajine;
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navzoénost zgodovinskih, spomenidkih in arheoloskih kvalitet; izjemnost doloCene
naravne ali kulturne znadcilnosti; ujemanje med krajinskim in poselitvenim vzorcem;
tradicionalni sistemi poljske delitve.

Herzog (1988, cit. po Kobler, 2001) je v svoji raziskavi izhajal iz Kaplana, ki poudarja
razumevanje in udelezevanje kot temeljna procesa spoznavanja. Osnovno izhodisce je
Clovek kot evolucijsko bitje, za katerega je prostorska informacija klju¢na za prezivetje.
Koherentnost, prostornost, kompleksnost, skrivnostnost, tekstura in prepoznavnost, je
Sest pojasnjevalnih spremenljivk, ki so jih raziskovali za potrebe vrednotenja dozivljajske
prijetnosti krajine.

Palmer in Roos-Klein Lankhorst (1998, cit. po Kobler, 2001) sta se v svoji raziskavi
ukvarjala z odprtostjo prostora kot enim izmed vidikov vizualne identitete krajine. Namen
raziskave je bila izdelava modela prostornosti. Model naj bi omogo il precej zanesljivo
prostorsko opredelitev odprtosti na podlagi gostote objektov v prostoru.

Metodo inventarizacije vidnih znacilnosti krajine USDI — BLM 2000 (2000, cit. po Kobler,
2001) uporablja ameriSka vladna ustanova, ki je odgovorna za upravljanje z vsemi
Metoda sloni na oceni treh faktorjev, in sicer pejsaznih kvalitet, stopnje obdcutljivosti na
spremembe ter cone oddaljenosti. Pejsazna kvaliteta je merilo vizualne priviaénosti
krajine. Ocenjuje se glede na sedem klju¢nih faktorjev: oblikovitost terena (zanimivejsa je
strma in masivna topografija strozjih oblik), rastlinstvo (raznolikost vzorcev, oblik in
tekstur), vodnatost (vnaSa gibanje in vedrino), barve (raznolikost, kontrastnost,
harmonija), bliznji sosednji pejsazi (okolje, ki Se vpliva na preucevano pejsazno enoto),
redkost (redki v obravnavani regiji, nenavadne kombinacije obi€ajnih elementov),
negativne ali pozitivhe antropogene spremembe.

Gabrijel€i€ (1994) je mnenja, da morajo biti posamezni elementi dobri gradniki celote. Kot
takSni morajo izpolnjevati naslednje pogoje: razlo¢nost in jasnost lika na njegovem ozadju
z ostrimi in zaokroZenimi mejami in poudarjenimi kontrasti; enostavnost oblike;
kontinuiteto robov ali povrSin; dominantnost; jasno Clenitev lika v sestavne dele;
diferenciranost smeri; orientiranost gibanja in izrazit pomen.

Pomene v krajini je mogoCe zaznavati na ve€ ravneh zaznavanja, je prepriCan Nohl
(1980, cit. po Simoni¢, 2002). Prva raven zagotavlja ugodje preprostega zaznavanja.
NajosnovnejSe doZivljanje krajine opiSejo barva, oblika, struktura itd. Na drugi stopnji
govori 0 zaznavanju simptomov, principih pogojevanja in u¢enja. Na tej stopniji pridejo v
ospredje informativna sporod€ila, kot so strukturiranost in odprtost, krajinski vzorec,
skladnost, pestrost, skrivnostnost, Citljivost, naravnost, oblikovanost, prisotnost razli¢nih
prvin, prisotnost ¢loveka itd. Tretja raven zaznavanja se ukvarja z opazovalcem oziroma z

.....

Simoni€ (2002) v svoji doktorski disertaciji opredeljuje spremenljivke, ki statisti€no
pomembno pojasnjujejo v8eCnost. Te naj bi bile naravni vtis, vzdrZzevanost, pestrost
rastlinskih vrst, domacnost, skrivnostnost, skladnost, preglednost in pestrost (Simonic,
2002: 70). Z opazovanjem zaznavamo prostorske prvine, kot so geomorfoloSke prvine,
rastje, vodne prvine in grajene sestavine. »Med znacilnostmi naravnih sestavin in
opazovanih krajin je mogoce izpostaviti nekatere ugotovitve, ki veljajo za vec&jo viecnost
teh okolij« (Simoni¢ 2002: 34). Med bolj Zeljenimi so naravna krajinska prizoris¢a, ki
vsebujejo manj grajenih sestavin, ve¢ daljnih pogledov, z razgibanim terenom in prisotno
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vodo. Dalje ugotavlja, da je temelj vidne privlacnosti krajine njena vidna pestrost,
¢lenjenost, skladnost in harmonicnost prisotnih naravnih prvin. Strukturna ¢lenjenost in
pestrost okolja pa sta osnhovi vidne raznolikosti in bogastva dozivljanja. Pomembna je tudi
globina pogleda in s tem preglednost prostora ter teksture povrdinskega pokrova.

Schwan (1990, cit. po Mati¢i¢, 2006) opredeljuje ve¢ meril za vrednotenje estetike
prostora. Po njegovem naj bi to bili normativni elementi, kot so pestrost, naravnost,
enkratnost, lepota, harmoniénost, prepoznavnost, urejenost, razglednost, kompleksnost
itd. Vrednotenje s pomoc¢jo normativnih elementov, ki naj bi vsi poskuSali podrobneje
izraziti lepoto in pestrost prostora, je od uporabnikov neodvisen postopek.

3.2.1.2 Komentar pregledane literature

Iz prejSnjega poglavja je razvidno, da se je z vprasanjem vrednotenja vidne priviacnosti
krajine oziroma estetike prostora, ukvarjalo veliko strokovnjakov. Vidna privlacnost je v
mnogocem temeljna in najpomembnejSa vrednost krajine. To pa je verjetno tudi razlog, da
se s tem vpraSanjem ukvarja tolik§no Stevilo projektov in raziskav. Kljub subjektivnosti in
kompleksnosti tega opravila, sem po podrobnem pregledu raziskav s tega podrocja
ugotovila, da se nabori meril razli¢nih avtorjev med seboj ujemajo ali so si zelo podobni.
Merila so navedena v naslednjih odstavkih in si sledijo od najbolj pogosto do redkeje
omenjenih.

Pestrost je glede na pogostost pojavljanja pri zgoraj navedenih avtorjih najpomembnej$a
spremenljivka vrednotenja estetskega potenciala krajine. Da je prostorska pestrost
bistvena vrednost krajine, dokazuje tudi Irena Rozman v svoji diplomski nalogi z naslovom
Prostorska pestrost kot vizualna krajinska vrednost. Pestrost kot bistveno merilo
vrednotenja vidne privlacnosti prostora navajajo Marusi¢, Nohl, Simoni¢ in Schwan.
Kaplan in MaruSi¢ pestrost navezujeta, skorajda enacita s kompleksnostjo, ki pomeni
urejeno raznolikost. Tako lahko k pestrosti umestimo Se kompleksnost, ki jo za potrebe
estetske valorizacije krajine navajajo Kaplan, Herzog in Schwan. Raznolikost vzorcev,
oblik, tekstur in barv, se pojavi v naboru ameriSke metode USDI — BLM 2000, besedna
zveza prisotnost razli€nih prvin pa se pojavi tudi na seznamu Nohl-ovih prostorskih
spremenljivk. Tudi €lenjenost je tesno povezana s pestrostjo prostorski prvin. Njo v nabor
uvr§éa Simoni€. Krajinska pestrost je definirana kot »prostorska strukturiranost naravnih in
antropogenih krajinskih elementov« (Zakon o ohranjanju..., 2004). Torej lahko v to
kategorijo uvrstimo tudi strukturno vrednost, strukturo ali strukturiranost. Ta termin
uporabljajo Lynch, Pogacnik, Ogrin, Nohl in Simoni¢.

Za razumevanje in hitrejSe dojemanje okolja je klju¢nega pomena prostorski red, ki
pomeni urejenost, Citljivost ter jasna razmerja med vidnimi prvinami. Pomembnost tega
merila za vidno privlaCnost krajine poudarjajo Lynch, Kaplan, Marusi¢, Nohl, Gabrijel€i¢ in
Schwan. S kontrastom, kot obliko prostorskega reda, se ukvarja ameriSka metoda
vrednotenja vizualnih kvalitet krajine. Prav tako je ena izmed oblik prostorskega reda
dominantnost, ki jo omenjata Pogacniki in GabrijelCi¢. Kljub temu, da se Citljivost,
urejenost ali prostorski red, ne pojavijo v naborih Ogrina, Herzoga, Steinitza in
Simoni¢eve, je mogoCe zaznati sledi urejenosti v drugih kazalcih, na primer v
harmonicnosti in skladnosti.

Harmoniénost, ki se pojavlja tudi kot izraz skladnost, je prav tako pomemben estetski
kazalec. Omenja ju ameriSka metoda vrednotenja in avtorji Marusi¢, Kaplan, Nohl,
Simoni€ in Schwan. Razliica se kot usklajenost in ujemanje pojavi pri Ogrinu.
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Steinitz, Simoni¢ in Schwan se ukvarjajo z globino razgleda ali pogleda, od Cesar je
odvisna razglednost oziroma preglednost prostora. O vidnosti govori Pogacnik, ki omenja
tudi vedute, obmocja najveclje vidne izpostavljenosti in razgledne to¢ke. Da bi izdelala
model prostornosti, sta se Palmer in Roos-Klein Lankhorst ukvarjala izklju¢no z odprtostjo
prostora. Tudi Nohl in Herzog sta bila mnenja, da je odprtost in prostornost pomemben
element pri vrednotenju vizualne kakovosti krajine.

Znacilnost je lastnost krajine, ki pripomore k prepoznavanju okolja in orientaciji. Voznja
skozi znacilna prizoris€a ali mimo prepoznavnih kombinacij vidnih prvin je prijetnejSa in
udobnejSa. Tako sta tudi prepoznavnost in znacilnost pogosto umes€eni na seznam meril
za vrednotenje vidne privlaénosti krajine. Schwan, Herzog, Ogrin in Pogacnik so mnenja,
da ta lastnost pozitivno vpliva na estetski potencial krajine. S prepoznavnostjo lahko
povezemo Se pomen, ki ga poudarjata Marusic in GabrijelCic.

Skrivnostnost je kompleksna in tezko merljiva spremenljivka, ki dosti pripomore k
zanimivemu in dinamiCénemu dozivljanju prostora. Pri vrednotenju vidne priviacnosti
prostora se s skrivnostnostjo ukvarjajo Kaplan, Herzog, Steinitz, Nohl in Simoni¢.

Za avtorje Marusic¢a, Nohla, Simoni¢evo in Schvana, je tudi naravnost oziroma naravna
ohranjenost pomembna spremenljivka. Naravni vtis v prostoru povezujejo z lepoto in
prijetnim estetskim dozZivetjem.

Zgoraj navedene spremenljivke so za vrednotenje vidne privlatnosti prostora
najpomembnejSe. V naborih, opisanih v poglavju 3.2.1.1, pa se pojavljajo Se druga merila.
Veckrat specificha merila za splodno oceno vidne privlanosti prostora nimajo tak3ne
teze, kot na primer merilo pestrosti, ali so le-ta uporabliena za bolj specificne vidike
vrednotenja. Lynch se je ukvarjal z videzno kvaliteto mesta, zato se pri njem pojavi merilo
podoba mesta, ki ga ne najdemo pri drugih avtorjih. VzdrZzevanost in domacnost sta prav
tako izjemi. Najdemo ju na seznamu meril Simoni¢eve, ki s svojim vrednotenjem
pojasnjuje vSec€nost krajine. Steinitz je ugotavljal obcutljivost krajine na spremembe
nacina upravljanja s krajino. Za potrebe njegovega vrednotenja je razvitost turistiCne
infrastrukture pomembno merilo. Redkeje se kot merila pojavljajo osnovna likovna izrazila
(tekstura, barva in oblika), ki so kot primarne lastnosti prvin vklju¢ene v zgoraj nastete
kompleksnejSe spremenljivke (pestrost, prostorski red, harmoni¢nost, preglednost,
znacilnost ...) in jih zato ni treba posebej vrednoatiti. Steinitz in ameriska metoda USDI —
BLM 2000 pozornost namenjata prisotnosti posameznih prvin, vode, rastlinstva,
oblikovitost terena, ki izboljSujejo estetski potencial. GabrijelCi€, ki govori bolj o
znacilnostih posameznih elementov, ki naj bi bili dobri gradniki celote, omenja
diferenciranost smeri, jasnosti lika, enostavnost oblike itd.
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3.2.2 lzhodis$ca za vrednotenje pogleda s ceste

Ta del raziskave se ukvarja z vrednotenjem same ceste, ki kot takSna pomaga pri
orientaciji v prostoru. S svojo razgibanostjo pripomore k dinami€nosti in prijetnosti voznje,
uporabnike vodi od prizoris€a do prizoriS€a in jim odpira nove poglede na odprto krajino.
Opredeljene so znacilnosti, ki vplivajo na kakovost dozivljanja voznje in obcestne krajine.
Te pogojuje cesta, njena izpeljava in ureditev. Prostor, skozi katerega poteka cesta, ima
doloceno vrednost. Treba je ugotoviti, katera trasa nove hitre ceste potencial prostora
najbolje izkoris€a in kako cesto vidijo potniki.

Appleyard, Lynch in Myer (1964) so se ukvarjali ravno s tem vpraSanjem in izsledke
raziskav objavili v knjigi » The view from the road«. Ukvarjali so se z vidiki, ki so klju¢ni pri
oblikovanju ceste za pogled v gibanju. Kljub temu, da so se osredotodili na mestno cesto,
so izhodiS€a za vrednotenje pogleda s ceste v veCini povzeta po njihovem delu.
Prilagojena so drugacnim zakonitostim in izzivom, ki vladajo v kmetijskem in suburbanem
prostoru.

Obc¢utenje in dozivetje voznje se odvija kot zaporedje kadrov, ki ga zaznamuje obdutek
gibanja, zaznavanje podrobnosti neposredno ob cesti, osnovno orientiranje v prostoru ter
subjektivno pripisovanje pomena v krajini. Poleg vida, ki je osnovno Cutilo za &lovekovo
zaznavanje, pri dozZivetju voznje pomembno vlogo odigra tudi kinestetiCha obd&utljivost.
Odziv avtomobila pri zaviranju in zavojih je pomemben segment doZivetja voznje. To velja
predvsem za voznika, saj spremembe obcuti najbolj neposredno, preko rok in stopal.
DoZivetje voznje se od uporabnika do uporabnika zelo spreminja. Med potniki najdemo
razlicne skupine ljudi (turisti, vsakodnevni uporabniki, otroci, izkudeni vozniki), ki so na
poti z razliCnimi nameni in izkuSnjami. Za turista je prostorska orientacija bistvenega
pomena, za vsakodnevnega uporabnika najhitrejSa mozna izpeljava trase. Pogledi iz
avtomobila so sestavljeni, omejeni in usmerjeni naprej. Voznik je relativno neaktiven
opazovalec, saj je njegova pozornost usmerjena ha potek ceste in odvijanje prometa.
Sopotniki v avtomobilu se lahko posvetijo opazovanju krajine, saj niso nujno obremenjeni
z dogajanjem na cesti.

Elementi pozornosti v voznikovem zaznavnem okolju zavzamejo le omejen del vidnega
polja. Kar dve tretjini vsega, kar opazi, je pred njim, le ena tretjina je levo in desno. Ved;ji
del vidnega polja (predvsem v ravnini) zajema nebo in cesta sama. Zaradi nastetega je
bistvenega pomena vodenje trase, saj ima pomembno vliogo pri usmerjanju pogledov
(slika 27). NajveCje pozornosti potnikov so poleg ceste delezni elementi v njeni
neposredni okolici. Ti se hitro in sunkovito spreminjajo, zaradi ¢esar potniki iS¢ejo tudi bolj
oddaljene, na videz staticne, dominantne elemente. Pri vedjih hitrostih potovanja se
zaznava in merilo dojemanja spremeni. OsredotoCenost na cesto se Se poveca. Bliznji
elementi se hitreje spreminjajo in beZijo mimo, tezko jih je zaznati. Pozornost se usmeri v
bolj oddaljene, stabilnejSe objekte, z izrazito silhueto. PrihajajoCi dogodki morajo biti
predvideni dale¢ vnaprej. PomembnejSe postanejo dominante v gru€ah, vedji prostori in
obsezne krajinske forme. Pozornost se od detajla usmeri k splodnim znacilnostim
prostora. Priloznost za nova razkritja se pokaze, ko voznik pre¢ka pomembno lo¢nico. Po
njej se zeli na novo orientirati, na novo pregleda krajino, si zastavi nove cilje in poiSCe
nova orientacijska znamenja (slika 28). V. mocno zozenem prostoru se pogledi usmerijo,
zaprejo in pozornost se zopet obrne k detajlom. Silhueta nadhoda, tekstura podpornega
zidu, oblika mostu, oblika varnostnih ograj in Iu€i, so pomembne prvine vidnega
zaznavanja med voznjo. Kljub temu, da oblikovalci ne posegajo v SirSe okolje ceste, imajo
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s temi prijemi moznosti za usmerjanje in oblikovanje dozivljajskega vtisa voznika in
sopothikov.

N
\ —

Slika 27: Usmerjanje pogledov z Slika 28: Locnica, priloznost za nova Slika 29: Detajli (Appleyard in sod.,
vodenjem trase (Appleyard in sod., odkritja (Appleyard in sod., 1964: 6) 1964: 6)
1964: 6)

Kot je Ze omenjeno zgoraj, se s hitrostjo spreminja zorni kot in s tem dojemanje vidnih
elementov ob cesti. Pri hitrostih nad 100 km/h se zorni kot zelo zozi. »Zorna tocka je
priblizno 550 m pred voznikom, krajino pa oko zaznava ve¢inoma po kotom 22°« (Jerala,
1994: 41). Seveda pa se tudi znotraj vidnega polja pojavijajo razlike v intenziteti
zaznavanja. »Direktni vid obsega zorno polje do 20° levo in desno od zorne tocke. Zorna
toCka je tocka, ki jo Clovek fiksira pred seboj. V obmodju do 3° na vsako stran so predmeti
zelo jasno vidni, od 3 - 6° zelo dobro, od 6 - 10° dobro in od 10 - 20° zadovoljivo vidni.
Predmete v kotu nad 20° sicer Se opazamo, vendar je to indirektni ali periferni vid«
(Gabirijel&i€ in Gruev, 2001: 9).

Obcutenje gibanja je primarni obdutek, ki ga ustvarjajo vid in kinesteti¢ni obcutki. Med
VOZNnjo nam zaznavanje lastnega gibanja omogo€a interpretacija navideznega gibanja
krajine. Bolj kot bliznji elementi, na ob&utek gibanja vpliva dojemanje celovitosti prostora.
Tudi pri zaznavanju gibanja je vid najpomembnejSe Cutilo. Kinesteti¢ni obcCutki, torej
obcutki miSiéne napetosti in gibanja, pridejo do izraza pri nenadnih spremembah hitrosti,
mocnih vzponih, padcih in ostrih ovinkih. Hitrost voznje se navidezno poveca na spustih,
ovinkih in kjer je ve€ bliznjih objektov. Voznik je na teh mestih bolj pozoren in refleksno
zniza hitrost. Spremembe hitrosti so prijetne, e se dogajajo zvezno in ne sunkovito.
Vozniku je pri zaznavanju gibanja v veliko pomo€ cesta, ki vzpostavi razumen odnos z
vidnimi objekti. Ce cesta zavije, je os speljana okrog nekega objekta. Ko se pasova loéita,
se zdi, da ju loCuje objekt na sredini (Slika 30). Ti objekti razjasnijo gibanje in zdi se, da
manever lazje izvedemo.

1T

Slika 30: Objekti, ki vozniku pomagajo pri razumevanju ceste in razjasnijo ob&utek gibanja. (Appleyard in sod., 1964: 9)
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Vodenje trase ustvarja gibanje voznika, usmerja njegov pogled, napoveduje potek ceste
in vzpostavlja odnos z elementi v prostoru. Izpeljava trase je klju¢no sredstvo za
oblikovanje izkusnje voznje po cesti, za usmerjanje in ustvarjanje voznikovih vtisov.
Skladna prostorska linija omogoca vecjo preglednost in jasnost poteka poti, prilagojena je
fiziki voznje. Horizontalna in vertikalna razgibanost trase bi morala biti brez kakrSnegakoli
reda ali ponavljanja, ovinki naj bi se mehko prelivali eden v drugega, vidnih ravnih
odsekov pa naj bi bilo ¢im manj. Pri izpeljavi trase se je treba izogibati tudi manjSim
vzponom in spustom, kratkim in razlomljenim ovinkom. Z ostrimi spremembami dosezemo
vznemirjenje, ki lahko postane mo&an dogodek na cesti. Ce je teh sprememb preveg,
voznja postane neudobna in nevarna. Zveznost in vidnost linije pred voznikom ostajata
prevladujo€i znacilnosti udobne voznje.

Navidezno gibanje prizoriSéa je s pomocjo znanja in izkuSenj kljuénega pomena za
dozZivljanje lastnega gibanja. Skozi gibanje zaznavamo mimobezne elemente v krajini.
Objekti navidezno izhajajo iz zorne toCke pred nami, se vse hitreje premikajo mimo nas ter
ustvarjajo iluzijo vec€anja (slika 31, 32). Blizji in gostejSi elementi se gibljejo hitreje, nas bolj
pritegnejo in najbolj prepri¢ajo on nasem lastnem gibanju. Prav tako se bliznji elementi
navidezno vrtijo okrog bolj oddaljenih. Med gibanjem enotna skupina objektov spreminja
medsebojna velikostna in pozicijska razmerja. Z vijuganjem trase je gibanje prizoris¢a bolj
dinamiéno in spremenljivo. Najbolj statien je oddaljen pogled osno naprej. Enostavno in
enakomerno gibanje avtomobila lahko povzroCi preobrat v zaznavi potnikov. V tem
primeru pokrajina navidezno zdrsi pod kolesa stojetega vozila. Ce so vidni objekti
oddaljeni, jih je malo ali so brez pomembnih znacilnosti, pride do ob¢utka lebdenja. Ta
obcCutek se lahko pojavi na viaduktih in vecjih mostovih.

-
- — — ,____> /'/
Slika 31: Objekti izhajajo iz zorne tocke pred nami Slika 32: Bliznji objekti so videti vedji
(Appleyard in sod., 1964: 8) (Appleyard in sod., 1964: 8)

Osnovno obcutenje prostora temelji na obliki prostora, njegovih mejah in dimenzijah.
Zaznavo pa dopolnjujejo in preoblikujejo tudi odnosi med vidnimi elementi, njihov znacaj
in pozicija opazovalca. Vidno polje je opredeljeno s serijo pogledov, prostorom in
praznino, skozi katero se lahko opazovalec giblje fizi€no in vizualno. Prostor je lahko
ozek, tesen ali Siroko razprt in pregleden. Meje, ki ga opredeljujejo, so kompaktne, trdne
in dominantne, lahko neizrazite ter neznalajne. Prostorske prvine v krajino vnasajo
skladnost in razumljivost, kakor tudi zmedo in kaos. Zaznava prostora je v veliki meri
odvisna od hitrosti, s katero potujemo. Kar je pri dolo€eni hitrosti Citljivo, pri vi§ji hitrosti
izgubi obliko in izgine, ter obratno. Pri visokih hitrostih je za voznika pomemben obdutek
trdne pozicije na cesti. Omejitve, kot so useki, tuneli, visoke zgradbe, pobocja in elementi
nad glavo, so posebej mocni, a manj prijetni dogodki v zaznavi voznika. Trenutki
prostorske svobode so prijetnejSi, a izgubijo svoj Car, ¢e so prepogosti. Pomembno viogo
pri obCutenju prostora odigrajo prostorski kontrasti in edinstvene spremembe. Na ta nacin
postane voznja zanimiva in vznemirljiva.
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Eden mocnejSih vidnih obCutkov je razmerje meril med opazovalcem in obseznim
obdajajo¢im prostorom. S kontrolo nad avtomobilom in njegovo hitrostjo prostor
dojemamo na drugacni zaznavni ravni. Konec koncev avto pripomore k zmanjSanju
nesorazmerij med opazovalcem in obSirnim prostorom. Obcutek nadvlade je posledica
vodljive hitrosti in ob&utenja prostora. Lo¢ena pasova in razgibana trasa omogocata vecje
prilagajanje lokalni obliki prostora in na ta nacin izboljSujeta dozivljanje voznje in prostora.

Uspesno priblizevanje cilju je sestavni del potovanja. Potniki si vzdolz poti postavljajo
razliCne cilje in s tem merijo svoj napredek pri voznji. Ti cilji so razlicna vidna znamenja,
po katerih se potniki €asovno in prostorsko orientirajo. Oddaljena orientacijska znamenja
predstavljajo konéno toCko potovanja. Bliznja, ki so hitreje doseZena, cesto razdelijo v
segmente. Cilji so lahko organizirani v enostavno zaporedje, tako da eden sledi drugemu
v zvezni verigi. Lahko pa se razporedijo v kompleksnejSa razmerja, kjer se med sabo
prekrivajo in vzpostavljajo hierarhijo. Opazovalec se pelje mimo cele serije bliznjih ciljev,
medtem ko je s pogledom ves &as v stiku z oddaljenim znamenjem. To pri opazovalcu
sproza obCutke napetosti in prijetnega vznemirjenja. Prijetno izkusnjo pri sopotnikih sprozi
tudi spremljanje dominante s pogledom nazaj. Tudi obasno zakrivanje znamenja
pripomore k vznemirljivosti voznje. Se posebej, ée se pri naslednjem razkritju prikaze v
drugacni luci. Spremeni se oblika, velikost, barva in intenziteta, opaziti je mogoce nove
detajle.

Slika 33: Enostavno sosledje dominant  Slika 34: Kompleksna razporeditev Slika 35: Omogocen pogled nazaj
(Appleyard in sod., 1964: 15) dominant (Appleyard in sod., 1964: 15)  (Appleyard in sod., 1964: 15)

Pomembno praktiéno in estetsko funkcijo v prostoru odigra orientacija. Opira se na
izstopajocCe prvine okolja in se oblikuje kot zaznavanje voznikovega polozaja v odnosu do
njih. Za orientacijo in prepoznavanje prostora so vedute pomemben oblikovni del ceste.
Oddaljena in poudarjena znamenja sluzijo za orientacijo. Podoba avtoceste mora biti
jasna. Sekvence naj se vidno razlikujejo in bodo prepoznavne v obeh smereh voznje.
Cesta pred voznikom mora biti vidna in razumljiva, glavne to¢ke jasno izoblikovane. Ko v
prostoru ni jasnih orientacijskih znamenj in ustrezne Clenjenosti, se voznik tezko zaveda
celotne lokacije, dela napake in se odzove stresno. Zaradi visokih hitrosti je orientacija za
voznika Se posebej pomembna. Tako se na cesti poluti varno, njegove reakcije so
hitrejSe in voznja prijetnejsa.
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Potniki iS¢ejo pomen v vidnih prvinah, povezati jih skuSajo s svojimi idejami in znaniji.
Aktivnosti ob cesti so lahko glavni dogodki na njihovi poti. Pripisujejo jim razlicne pomene
in znacilnosti, tako da je njihovo dojemanje zelo subjektiven proces. Obmocja morajo biti
potnikom razumiljiva, sporoCati morajo svojo vlogo in sporocilnost znotraj SirSega prostora
vzdolz poti. Cesta odkriva nove priloznosti in obcestne prostore pribliza uporabnikom
ceste. Potniki na ta nacin odkrivajo pomen scene. S pretirano zarastjo, protihrupnimi
ovirami in useki, obcestni prostor postane dolgo€asen in brez pomena. Pozicija objekta je
del njegovega pomena v prostoru.

Prostorski elementi avtoceste oblikujejo posamezne prostorske sekvence, ki dajejo vozniji
ritem in zveznost. »Oko ne zajame prizora ali predmeta z enim pogledom, ampak ga vidi
kot naglo zaporedje slik« (GabrijelCi€ in Gruev, 2001: 9). Osnova za vzdrzevanje
zveznosti je torej gibanje voznika proti konénemu cilju. Ritem je osnova vsake sekvence in
pomemben element kvalitete ceste. Osnovni ritem okrepi obdutek zveznosti. Clovek je
sposoben v doloéenem Casu zaznati le dolo€eno Stevilo sekvenc. Zato pri nacértovanju
ceste ne smemo spregledati pomembnosti hitrosti gibanja. PoCasnejSe gibanje pomeni
kratke, hitrejSe pa daljSe sekvence. Ko je ritem hiter, je voznikova pozornost usmerjena k
bliznjim elementom pred njim, ko je poCasnejSi, opazovalec pregleduje krajino od leve
prosti desni in daje ve¢ pozornosti oddaljenim objektom. Prvi je povezan z oblutkom
drvenja in napetosti, drugi z obCutkom spros¢enosti, umerjenosti, lahko tudi dolgocasja.
Ritem je lahko spremenljiv, vendar morajo biti spremembe zvezne in v optimalnem
razmerju. Vozniku je ritem ceste v pomo& pri predvidevanju dogodkov na cesti.
Pomembno znacilnost na poti prispeva mesto pove€ane koncentracije, kot je na primer
tunel. Vendar je tu potrebna pazljivost. Ce se ta mesta pojavljajo prepogosto ali trajajo
predolgo, postane vozZnja neprijetna in moreca.

Osnovno vodilo pri oblikovanju ceste se nanasa na zaporedje kadrov, ki mora imeti ritem,
razvoj, kontraste in jasno povezane prehode. Kontrasti in spremembe so temeljnega
pomena pri oblikovanju zaporedja na voznikovi poti. VoZznja naj se zacne lahkotno z
daljSimi ritmi¢nimi intervali in postopoma stopnjuje napetost do vrhunca, glavnega
dogodka na poti. Napetost se pricne postopoma umirjati po dosezenem vrhuncu. Dogodki
pripeljejo do antiklimaksnega stanja in napetost se lahko pri¢ne zopet stopnjevati.
Opisana dramatika ceste je uporabna. Vendar se je potrebno zavedati, da uporabniki
vstopijo in izstopijo na razlicnih mestih ali napredujejo v obratni smeri, od konca do
zacCetka. Zato naj se sekvence med seboj razlikujejo in so razli€ne od tistih, ki jih vidimo v
nasprotni smeri. Zaporedje naj bo oblikovano v lo¢enih epizodah s svojo lastno obliko in
pomenom. Problem je mogoc€e resiti tudi z oblikovanjem simetricnih kompozicij, z
vrhuncem na obeh straneh. Z lo€enima pasovoma lahko v obeh smereh oblikujemo
drugacne, neodvisne sekvence, ki pripeljejo do optimalne dramatike na poti.

Vsi zgoraj nasteti vidiki so nelo€ljivo povezani med sabo. Vendar jih lahko strnemo v nekaj
glavnih ciljev, ki so kljuénega pomena za uporabnikovo dozivljanje voZznje: zaporedje,
orientacija in pomen. Mnenju avtorjev knjige » The view from the road« se pridruzujeta tudi
Gabrijel€i¢ in Gruev. »Cesta sama po sebi zagotavlja kontinuiteto, moramo jo podpreti z
zaporedjem prostorov, gibanja, orientacije in pomenov, ki morajo biti deli povezane
celote« (GabrijelCi¢ in Gruev, 2001: 18).
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4 PRESOJA VIDEZNE PRIVLACNOSTI NA STAJERSKEM AVTOCESTNEM
KRAKU

Stajerski avtocestni krak je sestavni del avtoceste A1, ki je nosilka avtocestne smeri
vzhod — zahod in je del V. evropskega prometnega koridorja. Poleg velikega pomena za
tranzitni promet in SirSega evropskega pomena, ima ta smer tudi izjemno viogo pri
povezovanju vseh slovenskih regij, saj povezuje Slovensko primorje in pristaniS¢e Koper z
osrednjo Slovenijo ter prestolnico, od tam pa se navezuje na Stajerski konec z Mariborom
ter naprej do Panonske Slovenije in meje z Madzarsko. Ko bo dokonan $e manjkajocCi
odsek Pesnica - Ptujska cesta, bo Stajerski avtocestni krak dolg 132,8 km (Stajerski
avtocestni krak, 2005).

V prejSnjem poglavju so podana izhodis€a za videzno privlacnost, na osnovi katerih
poteka presoja Stajerskega avtocestnega kraka. Ta del avtocestnega kriza je bil izbran,
ker so krajinske znacilnosti obmodja najbolj podobne znacilnostim na obmocju severnega
dela 3. razvojne osi. Namen tega pocetja je presoja videzne privlacnosti in seznanitev z
obravnavano problematiko ob Ze zgrajeni avtocesti.

Shema in tlorisni prikazi v tem poglavju so risani na osnovi podlog, dostopnih preko
internetnih strani, in sicer Google maps (2009), Atlas okolja (2007) in Google Earth
(2009). zaradi preglednosti je avtocesta razdeljena na spodaj prikazane odseke, ki jih
opredeljujejo enotne krajinske znadilnosti. Ti niso identi¢ni odsekom, ki so jih dolo€ili na
Darsu.

Q pocivalisce

! © | naselje A1
‘/ avtocesta A1

hitra cesta Maribor

.+*| odsek A1 v gradniji

priklju¢ek

Ljubljana - Lukovica

Lukovica - Blagovica

Blagovica - Vransko

Vransko - Dramlje

Dramlje - Slovenske Konjice Velenje
Slovenske Konjice - Maribor .
Malecnik - Pesnica
hitra cesta Maribor

Slovenska Bistrica

Npapwp
ONOOAWN

Domzale

Ljubljana

Lukovica Lopata Zima Tepanje |Polskava
Slika 36: Shema Stajerskega avtocestnega kraka (kart. podloga: Google maps, 2009)



30
BritovSek N. Videzne znacilnosti krajine kot dejavnik umescanja razli€ic trase koroske hitre ceste v prostor.
Dipl. delo. Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniska fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2009

4.1 OBRAVNAVANI ODSEKI STAJERSKE AVTOCESTE

Kot vsi kraki slovenskega avtocestnega kriza, tudi Stajerska avtocesta poteka skozi
raznoliko in razgibano krajino. Na vsakih nekaj kilometrov se spreminjajo odnosi med
gradniki prostora, pogledi so enkrat dolgi, drugi¢ kratki, nekje bolj usmerjeni in spet drugje
zaobjamejo Sirok del krajinskega prizoriS¢a. Ortogonalne linije njivske strukture v
ravninskih predelih prehajajo v bolj organske oblike na gri€evnatem in hribovitem terenu.
Svetle, odprte povrSine z igrivimi in nekje bolj togimi vegetacijskimi prvinami, se ponekod
umaknejo gozdovom, ki dajejo vtis temacnosti in zaprtosti. Oblika in razporeditev naselij
se bolj ali manj prilagaja tipologiji in morfologiji prostora. Vsekakor pa nova naselja z
druga¢no razporeditvijo in funkcionalnostjo rusijo tradicionalno poselitev. Podobo in
pristnost prostora kvari tudi razprSena poselitev, ki je problem celotnega ozemlja
Slovenije. V obcestnem prostoru pa je ta problem treba Se posebej izpostaviti, saj
razprSena poselitev zahteva vecje Stevilo protihrupnih ograj in nasipov, ki vozniku in
sopotnikom onemogocajo vizualno branje okolja.

Ljubljana - Lukovica

Od prestolnice do Lukovice se avtocesta vije skozi ravnino, od gosteje naseljenih obmocij
do predmestne krajine ter intenzivhe kmetijske rabe. Mestoma polja in travnike prekinjajo
gruCasta naselja in obmejki, ki opozarjajo na vodotok ali parcelno mejo. Dominantna
linijska struktura v tem prostoru je vsekakor avtocesta, ki loCuje prostor in vpliva na
razdrobljenost kmetijskih zloZb. Prostor ob avtocesti je svetel in Siroko razprt, vendar ta
obc¢utek vozniku pogosto onemogoc¢ajo vkopi in protihrupne ograje.

Slika 37: Tlorisni prikaz dela obcestne krajine na odseku Ljubljana — Lukovica (kart. podloga: Google Earth, 2009)

Na celotni avtocesti A1 je doZivljanje tega odseka in duha okoliSkega prostora najbol]
otezeno. Avtocesto vecino poti obdajajo protihrupne ograje in nasipi. Na redkih mestih
neprosojno protihrupno ograjo zamenja prosojna, ki udelezencem v prometu vsaj deloma
omogoc¢a komunikacijo s prostorom na drugi strani bariere. Opazovalec teZko zazna, da
se pelje skozi intenzivno kmetijsko krajino. To nakazujejo redko vidna posamezna
drevesa in ravnina, ki jo opazovalec zazna kljub protihrupnim oviram. Pogled se v tej
ravnini ustavi le ob oddaljenih, navidez stati¢nih in mo¢nih dominantah. Bliznjih in nizkih
orientacijskih znamenj zaradi protihrupnih ovir sploh ni mogoce opaziti. NajpomembnejSe
prostorsko znamenje v tem prostoru so Kamnisko Savinjske Alpe, na katere se ob lepem
vremenu odpre pogled z avtoceste.
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Slika 38: Prosojna protihrupna ograja; povezava med Slika 39: Neprosojna protihrupna ograja; vizualni stik
cesto in okoliSkim prostorom je delno omogoc¢ena z okolico je popolnoma onemogocen (24. avg. 2008)
(24. avg. 2008)
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Slika 40: Globok vkop prav tako onemogoca dozivljanje  Slika 41: Posamezna drevesa so markanten poudarek
okoliSke krajine (24. avg. 2008) v ravninski kmetijski krajini (24. avg. 2008)

Lukovica — Blagovica

Pri Lukovici avtocesta vstopa v popolnoma drugacen svet. Razmeroma ozka dolina
Crnega grabna, ki jo obdajajo pobo&ja z gozdovi, grugastimi naselji in travniki, vodi cesto
do Blagovice. Pogledi postanejo bolj usmerjeni in nadzorovani, prostor se nekoliko zapre.
Ta del zaznamujejo obcestne ureditve, kot so protihrupne ograje in nasipi ter nekaj visokih
podpornih zidov.

= T NS
Slika 42: Tlorisni prikaz d
2009)

3

ela obcestne krajine na odseku Blagovica — Lukovica (kart. podloga: Google Earth,

Sprememba obcestne krajine prav gotovo pozitivho vpliva na voznikovo orientacijo in
zaznavo prostora. Se posebej to velja za o&itno spremembo, ko se cesta vije po ravnini in
nato skozi ozino vstopi v popolnoma druga¢no krajino. Za razliko od predhodnega
ravninskega dela Ljubljana — Lukovica, avtocesto na tem odseku obdajajo z gozdom
porasli niZji hribi, zaradi Cesar je mozZnost opazovanja krajine, ki se dviga nad protihrupne
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ovire in podporne zidove, vecja. Opazovalcu se odpirajo pogledi na pobocja s posekami in
gruCastimi naselji. Blagi zavoji, s katerimi si cesta utira pot med zaobljenimi hribi, odpirajo
nova prizoriS€a in poglede na vse strani, poveCuje se skrivnostnost prostora in stopnjuje
dinami¢nost ter udobnost same voznje.

Slika 43: Vstop v dolino Crnega grabna, vrata v  Slika 44: Kopasti hribi pora$éeni z gozdom obdajajo
drugacen prostor (24. avg. 2008) dolino (24. avg. 2008)

. S—
Slika 45: Kljub protihrupnim ograjam je vizualni stik z  Slika 46: Oporni zid je tujek v okolju (24. avg. 2008)

okolico mogo¢ (24. avg. 2008)

Blagovica — Vransko

Strnjena gozdna obmodgja, strma poboéja in globoke doline, so znaCilne za odsek
Blagovica - Vransko, ki je tehni¢no eden najzahtevnejSih avtocestnih odsekov v Sloveniji.
Zaradi geoloSko, geomehansko in prostorsko zelo zahtevnega terena, je bilo na odseku
treba zgraditi 4 dvocevne predore in kar 13 viaduktov. Na tem odseku lahko nastejemo
tudi 34 podpornih zidov, 24 opornih zidov, 18 mostov, 11 kamnitih zlozb itd.
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Slika 47: Tlorisni prikaz dela obcestne krajine, odsek Blagovica — Vransko (kart. podloga: Google Earth, 2009)
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DoZivljanje tega dela avtoceste je kljub velikemu Stevilu tehni¢nih objektov zanimivo in
dokaj naravno. Ta odsek je poseben predvsem zaradi voznje po viaduktih, ki odprejo novo
perspektivo in udelezence v prometu »povzdignejo« med pobocja in kroSnje dreves.
VozZnja od Blagovice do Vranskega je dinamiCna, cesta je razgibana tako vertikalno kot
horizontalno, vizure se ves Cas spreminjajo in obraCajo. Predori, kjer je doZivljanje
obcestne krajine sicer popolnoma onemogoc€eno, dajejo odseku svojevrsten pecat in
vozniku ter sopotnikom pomembno orientacijsko informacijo. Avtocesta je v vedjem delu
speljana stran od naselij, zato je na tem odseku manj motecih protihrupnih ograj. Zaradi
grobih vsekov pa je veliko podpornih zidov, ki siromasijo krajino in utesnjujejo uporabnike.

L

Slika 49: Viadukt Logica opazovalca dvigne med
pobocja (24. avg. 2008)

Slika 48: Pogled z viadukta Petelinjek (24. avg. 2008)

—

Slika 51: Podporni zid deluje utesnjujo¢e, vendar
orientacijski znak (24. avg. 2008) markantno (24. avg. 2008)

Slika 50: Predor Podmilj, specificen poudarek,
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Vransko - Dramlje

Avtocesta pri Vranskem vstopi v Celjsko kotlino in se do Dramelj vije po ravnini z
intenzivnim kmetijstvom. Cesto obdajajo ortogonalne linije njivske strukture in prometne
mreze. Geometrijsko razporeditev prostorskih prvin mestoma zmehé&ajo gruasta naselja.
Organskost Celjski ravnini daje reka Sava s poplavnimi travniki in obvodno vegetacijo.
Gozdnata pobocCja Zasavskega hribovja na jugu so moéno nasprotje mrezni strukturi
Celjske kotline.

y ——// /] =X
Slika 52: Tlorisni prikaz dela obcestne krajine, odsek Vransko — Dramlje (kart. podloga: Google Earth, 2009)

Izpeljava ceste in njena oprema na tem odseku omogocata veliko pogledov na odprto
krajino. Ravnino, po kateri se vije cesta, obroblja Posavsko hribovje, Menina, planota
Dobrovlje in Vitanjske Karavanke. Hribovje na robu ravninskega sveta bolje definira
prostor, vozniku pa pomaga pri orientaciji. Ta odsek, s hriboviem na robu, rahlo valovitim
terenom na doloCenih mestih in bolj razgibanimi obcestnimi ureditvami, je za voznika in
sopotnike privlacnejsi kot prav tako ravninski odsek Ljubljana — Lukovica. Cesta veckrat
pelije na rob kotline, se rahlo vzpne, kar omogoca lepSe poglede in pripomore k vediji
dinami¢nosti same voZznje. Prav tako je na tem obmocju pestrejSi povrsinski pokrov. Cesto
obdajajo njivske povrsine z gru€astimi naselji in cerkvami. Prostranost in odprtost prostora
na nekaj mestih prekinejo gozdne zaplate, obvodna vegetacija in gruCe dreves, ki
pripomorejo k boljsi €lenitvi prostora. Deli avtoceste, ki se priblizajo naseljem, so vkopani
in obdani s protihrupnimi ograjami. Vkopi so velinoma nizki, tako delujejo manj
utesnjujoCe in omogocajo vsaj delno zaznavanje okoliSke krajine.

p——

Slika 53: Pogled na Posavsko hribovje in kmetijske Slika 54: Naselje s cerkvico, njive in Posavsko
povrsine v ospredju (24. avg. 2008) hribovje (24. avg. 2008)
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Slika 55: Nizek in polozen vkop deluje manj utesnjujo€e  Slika 56: Protihrupne ograje neposredno ob robu
na udelezence v prometu (24. avg. 2008) vozi§c€a ustvarjajo koridor (24. avg. 2008)

Slika 8: Voznja skozi gozdno preseko, nasprotje
krajino, ampak pripomore k €lenitvi prostora (24. avg. voznji skozi kmetijsko krajino (24. avg. 2008)
2008)

Slika 57: Gruca dreves ne ovira pogleda na odprto

Dramlje — Slovenske Konjice

Odsek od Dramelj do Slovenskih Konjic je v mnogoem podoben odseku Vransko —
Blagovica. Vendar je tu, za razliko od hribovitega reliefa s strmimi pobodji in globokimi
dolinami, relief bolj umirjen. Gri¢evnat svet je prekrit z gozdnimi zaplatami, travniki in
vinogradi, ob katerih gospodarijo domacije in posamezni zaselki. Plastnice ne potekajo
linearno, ampak s svojo razgibanostjo ustvarjajo videz vrtalastega reliefa z vedjimi
viSinskimi razponi.

T3S

Slika 59: Tlorisni prikaz dela obcestne krajine, odsek Dramlje — Slovenske Konjice (kart. podloga: Google Earth,
2009)

Trasa je horizontalno in vertikalno prijetno razgibana. Blagi ovinki in vzponi vodijo cesto
skozi mehko gri€evnato krajino, posuto z vinogradi, gozdovi, travniki in zaselki. Voznja po
tem delu avtoceste je prijetna in udobna. Na tem odseku skorajda ni protihrupnih ograj.
Neovirani pogledi na okoliSko krajino so nekje kratki, zaprti, drugje dolgi ter sproscujoci. S
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primernim ritmom se menjava odprt in zaprt prostor in s tem povecuje pestrost prostora.
SpreminjajoCi se pogledi vplivajo na dinamiko v zaporedju vtisov ter boljSe dozivljanje
voznje po cesti. Gledano iz zornega kota udelezenca v prometu, hjegovega dozivljanja in
zaznavanja krajine, skozi katero potuje, je to eden lepSih odsekov na avtocesti A1.

Slika 60: Pogled na gri¢evnato krajino, v ozadju cerkev  Slika 61: Mehko zaobljena krajina z vinogradi

na vrhu gri¢a (24. avg. 2008)

po pobocju (24. avg. 2008)

Slika 62: Viadukt Skedenj I in Il (24. avg. 2008) Slika 63: Zaprti in usmerjeni pogledi pred predorom

Pletovarje (24. avg. 2008)

Slovenske Konjice - Maribor

Avtocesta od Slovenskih Konjic do Maribora zopet te€e po ravninski kmetijski krajini, ki pa
jo za razliko od Celjske kotline pogosto prekinjajo vedje ali manjSe gozdne zaplate in nizje
vzpetine. Cesta se ves €as vije ob obronkih Pohorja, ki dominira v prostoru in na severni
strani zaklju€uje ravnino. Poleg gozdnih zaplat, ki pomembno prispevajo k Cclenitvi
prostora, je tu Se obvodna zarast, gruCasta naselja in njivska struktura, ki prav tako
pripomorejo k boljsi €lenjenosti in pestrosti prostora.
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Tudi na tem odseku je protihrupnih ograj malo. Vozniku je na veCjem delu tega odseka
omogoc¢eno zaznavanje in dojemanje okoliSke krajine. Dozivljanje prostora je zaradi
vizualnih ovir (protihrupne ograje in vkopi) otezeno v blizini mest, predvsem Maribora in
Slovenske Bistrice. UdeleZenci v prometu lahko opazujejo intenzivno kmetijsko krajino s
posameznimi znamenyji, s ceste so vidni nizji hribcki s cerkvami, travniki, vinogradi in igrivo
razporejeno vegetacijo, doloCene dele obdaja temen gozd. Pri potovanju v Maribor,
avtocesto na levi strani ves Cas spremlja Pohorje. Cesta, speljana po nasipu, zagotavlja
lepSe poglede, predvsem na ravninsko krajino. lzpeljava trase na tem odseku ni
dinamic¢na in v vecini je brez zaznavnih zavojev.

)
“

Slika 66: Pogled na gricevje pri Tepanju
(24. avg. 2008)

Slika 65: Pogled na koruzna polja, ki ga ne ovira
vegetacij ali protihrupna ograja (24. avg. 2008)

Slika 67: Lesene protihrupne ograje se lep$e vklopijo v Slika 68: Strnjen gozd ob cesti zapira prostor in je
okolje, pogledi na obcestni prostor so onemogoceni pomemben segment pri dozivljanju obcestnega
(24. avg. 2008) prostora (24. avg. 2008)
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Maleénik - Pesnica

Se nedokonéan odsek Male&nik — Pesnica je zelo podoben odseku Dramlje - Slovenske
Konjice. Gozd in odprte povrSine se izmenjavajo v razmerju 1:1, relief je igrivo razgiban.
Severna pobodja so poras€ena z gozdovi, na juznih pa se vinogradi prepletajo s travniki in
njivami.

Slika 70: Obcestni prostor je ustrezno €lenjen,
lazje dojemanije lastnega gibanja (24. avg. 2008)

Ko so nastale te fotografije, voznja po celotnem odseku Male¢nik — Pesnica ni bila
mogoca, zato je ocenjen samo manjSi del tega odseka. Trasa je razgibana in omogocCa
udobno voznjo s pogledi na gri¢evnato krajino. Obcestne ureditve so izvedena v skladu z
okolikim prostorom, breZine so polozne in mehko zaobljene, protihrupnih ograj je malo.
Na odseku je nekaj togih, visokih podpornih zidov, ki na opazovalca delujejo tuje in
brezosebno ter siromasijo doZivljanje obcestnega prostora.

Hitra cesta Maribor

Hitra cesta Maribor pelje skozi urbano strukturo mesta, pred vstopom vanj jo obrobljajo
kmetijske povrSine z naselji na jugu in griCevji na severu. Vedji del njene mestne poti je
speljan skozi industrijske cone. Na delu, kjer cesta preCka kmetijske povrsine in pelje po
robu naselja, so pogledi onemogoceni s protihrupno zascito, skozi mestno tkivo pa je
cesta vkopana, zaradi Cesar je stik z okolico prav tako otezen.

Slika 71: Tlorisni prikaz dela obcestne krajine, hitra cesta Maribor (kart. podloga: Google Earth, 2009)
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DoZivljanje obcestnega prostora je na tem odseku skoraj popolnoma onemogoceno. Hitra
cesta skozi mesto je ves Cas vkopana, obdajajo jo protihrupne ograje in galerije. Voznik
zazna, da se pelje skozi mesto, vendar ni odprtih pogledov ha dominantne stavbe in
znacilne mariborske mostove. Cesta je poloZzena v umetno ustvarjen koridor, ki vozniku ne
omogoca stika z mestnim tkivom in ga odtuji od okolice. Izven mesta se hitra cesta zopet
naveze na okolico in udelezencem v prometu pribliza obcestno krajino.

Slika 72: Hitra cesta izven mestnega jedra — Pesnica Slika 73: Globok vkop, prekinjen vizualni stik z
(25. avg. 2008) mestnim tkivom (25. avg. 2008)

Slika 75: Podporni zid siromasi vizualno dozivljanje
(25. avg. 2008) obcestnega prostora (25. avg. 2008)

Slika 74: Galerija, pomembna orientacijska tocka
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4.2 KRAJSI POVZETEK PRESOJE STAJERSKEGA AVTOCESTNEGA KRAKA

Obcestni prostor na Stajerskem avtocestnem kraku je sorazmerno dobro urejen. Presoja
umestitve trase v skladu s SirSimi prostorskimi znacilnostmi v tej nalogi ni bila opravljena,
zato njene ustreznosti ne morem ocenjevati. Vendar je komunikacija udelezencev v
prometu z okoliSko krajino dokaj dobra. Za dozivljanje in dojemanje prostora je
pomembna ustrezna ¢lenjenost in prepoznavnost posameznih odsekov ceste. Avtocesta
A1 s pripadajo¢im obcestnim prostorom in mestoma pogledi v okolico nakazuje, da se
krajina skozi potovanje ves €as spreminja. V ravninskih predelih je veckrat omogocen
vizualen stik s kmetijskimi zeml;jiS¢i in obvodno vegetacijo. Tega ni mogoce trditi za odsek
Ljubljana-Lukovica in za dele v Celjski kotlini, kjer cesta poteka tik ob naseljih. Na teh
mestih poglede zapirajo Stevilne protihrupne ograje in nasipi, ki preprec€ujejo vizualni stik z
okolico. Na hribovitih obmogjih so pogledi krajsi in bolj usmerjeni, vendar niso zaustavljeni
s protihrupnimi ograjami tik ob cestnem telesu. Ti odseki imajo veC viaduktov, ki odpirajo
drugacne perspektive in s tem pripomorejo k prepoznavnosti odseka. Tudi predori v
hribovitih predelih prav gotovo pripomorejo k orientaciji in prepoznavnosti, ¢eprav so tu
pogledi popolnoma onemogoceni. Pogosto se pojavijo podporni zidovi, ki siromasijo
doZivljanje obcestne krajine.

@ @@ Kam@niéke Alpe
® @®
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3 Ljubljana
@® | vrhz dominanto |4 | reliefnirob |-~ njivska struktura —'§ reka
@ | hrib | pobogje & gozd !\ predor
4 | dominanta E robnaselia |## avtocesta

Slika 76: Zaznavna analiza obmocja ob Stajerskem avtocestnem kraku
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5 DRUZBENI IN PROSTORSKI OKVIR 3. RAZVOJNE OSI
5.1 KONTEKST 3. RAZVOJNE OSI IN PROMETNE POLITIKE V SLOVENIJI

Po osamosvojitvi je bila Slovenija postavljena pred nalogo, da se kulturno, politi€éno in
gospodarsko vklju€i v evropske razvojne procese. Tako se je Slovenija, med drugim,
vkljucila tudi v skupno evropsko prometno politiko, s sklenitvijo Transportnega sporazuma,
ki je bil ratificiran julija 1993 v DrZzavnem zboru, v evropskem parlamentu pa septembra
1993 (Nacionalni..., 1995). V njem je dan posebni poudarek izgradnji prometne
infrastrukture ter opredelitvi tistih slovenskih avtocest, ki so bile usklajene s trans-
evropsko prometno mrezo. Vsa prizadevanja za nadgradnjo prometnega omrezZja so se
pricela uresniCevati 15. novembra leta 1995, ko je Drzavni zbor sprejel Nacionalni
program izgradnje avtocest (NPIA)v Republiki Sloveniji. NPIA je dolocil izgradnjo omrezja
avtocest in hitrih cest tako v smeri zahod - vzhod (primorska in Stajerska smer), kot tudi v
smeri sever - jug (gorenjska in dolenjska smer).

Z Resolucijo o NPIA so v program izgradnje umestili Se dodatni program, v katerem je
predvidena tudi gradnja odseka hitre ceste Dravograd — Velenje — Arja vas. Vsi cestni
odseki, ki so bili vklju€eni v dodatni program NPIA RS, bodo izbolj$ali nivo prometne
varnosti na obstoje€ih glavnih in regionalnih cestah in zagotovili ustrezno notranjo in
zunanjo povezanost posameznih regij z avtocestnim omreZjem in s tem z vecjimi urbanimi
srediS¢i. Gradnja teh odsekov se bo predvidoma pricela po letu 2009 (Resolucija...,2004).

Pri
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zgrajeni in prometu predani odseki v okvin
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Slika 77: NPIA RS, Priloga 1 (Resolicija..., 2004)
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3. razvojna os je strukturni projekt, ki med seboj povezuje sekundarna sredis€a in
njihove razvojne potenciale ter jih pripenja na omrezje mednarodnih prometnih povezav.
Njegov namen je povecanje konkurencnosti tega geografsko zelo Sirokega obmocja skozi
povecCano dostopnost ter posledicno okrepitev institucionalnih in gospodarskih povezav ob
sami razvojni osi. Na ta nacin postaja 3. razvojna os instrument, ki bo v bodocnosti
prispeval k ekonomski, socialni in teritorialni koheziji ter bolj uravnotezenemu razvoju
evropskega prostora, temelje€¢ na skupnih strateskih interesih: razvoju gospodarstva,
prometa in turizma (Ficko, 2006).

S projektom »Tretje razvojne osi« bo omogoc€en razvoj SibkejSih in obmejnih regij Koroske
in Bele krajine ter njihova povezava z obmocjem osrednje Slovenije. Zagotovljena bo
primerna dostopnost in povezanost z mednarodnimi tokovi. lzgradnja nove precCne
razvojne prometne osi pomeni tudi povezavo regionalnih srediS¢ v Avstriji, Sloveniji in
Hrvaski, ter omogo&a navezovanje cestnega prometa na glavne prometne evropske smeri
V. in X. mednarodnega prometnega koridorja ter na Jadransko — Jonsko prometno os.

Zamisel o 3. razvojni osi se je rodila leta 1974. Prvi¢ je bila, kot glavni medregijski
koridor, dolo¢ena Ze leta 1974 v takratnem regionalnem prostorskem planu, ki je temeljil
na uresniCevanju policentricnega razvoja ter infrastrukturnega omrezja. Uresnigitev
zastavljenega programa je zaustavil sistem planiranja leta 1976. 10 let kasneje, leta 1986,
se s sprejetjem dolgoro¢nega plana SR Slovenije za obdobje od leta 1986 do leta 2000, v
koridorju 3. razvojne osi predvideva razvoj sodobne ZelezniSke in cestne infrastrukture ter
intermodalnih terminalov. Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2004 opredeli 3.
razvojno o0s kot eno izmed razvojnih prioritet. Ideja o tej osi se je konéno zacela
konkretneje uresniCevati leta 2004 z Resolucijo o nacionalnem programu izgradnje
avtocest v Republiki Sloveniji. In sicer v tako imenovanem dodatnem programu, kjer je
zajet prvi del sodobne daljinske ceste na 3. razvojni osi, in sicer odsek hitre ceste
Dravograd — Arja vas. Z Resolucijo o nacionalnih razvojnih projektih 2007-2023 je bila
opredeljena kot prioritetna razvojna os. 12. maja 2006 je bil v Uradnem listu objavljen
Program priprave drZzavnega lokacijskega nacrta za gradnjo drzavne ceste med avtocesto
A1 Sentili-Koper in mejo z Republiko Avstrijo.

Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih 2007-2023

Z izgradnjo avtocestnega kriza so nekateri deli Slovenije postali bolje in hitreje dostopni,
kar je poleg drugih dejavnikov omogocilo njihov hitrejSi razvoj. PriSlo je do koncentracije
gospodarskih subjektov, poselitve in znanj, ki so kljuénega pomena za razvoj regije in
vecjih gospodarskih srediS¢ v Sloveniji. Nekateri deli Slovenije pa so tudi zaradi slabSe
prometne povezanosti izgubili razvojne potenciale in v teh je priSlo do razvojnih tezav.
Znaten je odliv kadrov, rast vecjih, prodornih podjetij oziroma njihovo dolgoro¢no
delovanje v teh krajih je bolj izjema kot pravilo, teZave pa nastopajo tudi pri poselitvi, saj
se ljudje vse bolj odseljujejo v vec¢ja mesta. UmeS&anje razvojnih osi v prostor pa ni le
prometna politika drZzave. Razvojne osi so razvojna vprasanja regij in krajev ob trasah
razvojnih osi. Zato bodo v izvedbo teh projektov mocno vpete regije in obcine, kjer so
projekti predvideni (Resolucija..., 2006).

Kakovost in obseg ponudbe infrastrukturnih storitev drZzavnega cestnega omreZja na
obmocju 3. razvojne osi ne ustreza ve€ danasnjim potrebam in se kaze kot omejitveni
dejavnik skladnega regionalnega razvoja tega obmocja. Predmet projekta, opredeljenega
v Resoluciji o nacionalnih razvojnih projektih, je modernizacija drzavnega cestnega
omreZja, izboljSanje zmogljivosti z odpravo ozkih grl na prioritetnih razvojnih oseh 3., 3a.
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in 4. razvojne osi, kar bo prispevalo h koncentraciji gospodarskega razvoja na njihovih
trasah. Vzpostavitev prometne povezave bo usklajena z razvojnimi potrebami regij in mest
ob trasi, posredno pa bo razvoj razvojnih osi omogodil izboljSanje konkurencnosti
gospodarstva. V razvoju projekta bo velika pozornost namenjena ravno regionalnim
vsebinam razvoja in prilagajanju infrastrukture potrebam in koristim. Zaradi tega bodo
postopki umesc€anja tras v prostor SirSe nacrtovani, da bo tako omogo€eno vsebinsko in
tudi infrastrukturno navezovanje projektov na razvojne osi.

Projekt celovitega razvoja obmocgja tretje razvojne osi

Projekt celovitega razvoja obmogéja tretje razvojne osi, ki te€e vzporedno s pripravo
prostorskega akta za ume3Canje prostorske ureditve v prostor, je vsebinsko in glede
obmocdja obravnave razSirjen na obravnavo scenarijev razvoja prometne ponudbe, ki se
izdela zaradi zagotavljanja vsebinske in prostorske celovitosti pri umeSc¢anju drzavnih
prostorskih ureditev v prostor. UspeSno uresniCevanje razvojne osi namre¢ ni pogojeno
samo z izboljSano prometno ponudbo, ampak zahteva povezovanje posamicnih
sektorskih pristopov v skupno in usklajeno razvojno vizijo. Za celovito obravnavo obmocdja
ob tretji razvojni osi so Se posebej pomembni vidiki gospodarstva, prometa, turizma, v
povezavi s kulturno krajino, naravo in kulturno dedis€ino, urbanega razvoja in okolja
(Solar, 2006).

Zaradi zgoraj navedenih dejstev se v postopek priprave drzavnega lokacijskega nacrta,
kot vzporedno strokovno podlago, doda razsSirieno Studijo variantnih reSitev celovitega
prostorskega razvoja. Ta vsebuje dolo€itev in medsebojno primerjavo posameznih
scenarijev  celovitega prostorskega razvoja ter predlog in utemeljitev izbora
najustreznejSega scenarija. Na njegovi podlagi se izdela variantne reSitve posameznih
drzavnih prostorskih ureditev, ki bodo upostevale razvojne potrebe SirSega obmocja ob
0Si.
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5.2 POTEK 3. RAZVOJNE OSI

Zasnova 3. razvojne osi, kot sodobne daljinske ceste z izven nivojskimi krizanji in elementi
ceste, ki omogoc¢ajo razvoj racunske hitrosti 100 km/h, se zatne ne severni meji z
Republiko Avstrijo. Severni del nartovane hitre ceste poteka preko Koroske in Savinjske
regije do avtoceste Al Koper-Sentilj. Juzni del osi se od Celja nadaljuje proti Novemu
mestu in naprej skozi Dolenjsko in Belo krajino do meje z Republiko Hrvasko
(Resolucija..., 2006). Severni del nove cestne povezave je predviden v dolzini priblizno 60
km od mejnega prehoda Holmec do avtoceste Al. Juzni del osi naj bi bil dolg 75 km, in
sicer od Celja do meje s Hrvasko. Precni profil voziS¢ hitre ceste znasa 21 m.

— 3. [AZVO)N3 05
w— 34 TATVO[NE 05
S— 4. T3ZVONa O

Slika 78: Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih 2007-2023 (Resolucija o..., 2006)
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53 OBMOCJE OBDELAVE
5.3.1 Opis SirSega obmoc¢ja obdelave — koroska regija

3. razvojna os v svojem severnem delu poteka preko KoroSke regije. V tem delu hitra
cesta poteka po zaprtih dolinah. Te se mestoma odprejo v SirSe ravninske predele, ki so
dokaj gosto poseljeni in prekriti s kmetijskimi povrSinami.

Edinstvenost koroSke krajine ustvarjajo predvsem samotne kmetije, posute po hribovitem
svetu. Ta znacilna poselitvena struktura je najbolije opredeliena z izrazom »celek«.
Homogenost Korodke in Dravske doline je izrazita v vegetacijskem pokrovu, ki jo
sestavljajo iglasti gozdovi in travne povrdine. HiSe na strmih pobodjih, skupaj z
gospodarskimi objekti, ustvarjajo gruc€e. Iz teh se nemalokrat razvijejo gruCasta naselja s
cerkvijo kot osrednjim motivom. Ob kmetijah lezijo njive, travniki in znac€ilno sadno drevje,
predvsem visokodebelne sorte jablan. Celki so znacilni za viSje predele. V nizje lezeCih
predelih in SirSih dolinah se poselitveni vzorci kazejo v obliki gru€astih vasi oziroma
strnjenih naselij. Posebna znacilnost KoroSke so cerkve na pobodjih in vrhovih ter
ohranjenosti in odmaknjenost od ostalih regij.

Posebnost regije je razlicna kompozicija krajinskih prvin. Prepoznavna je po obseznih, z
iglastimi gozdovi poras€enih pobogij, pragozdovih, kopastem hribovju in vodnatosti. V
dolinskih predelih se jim pridruZujejo obseznejSe kmetijske povrSine na rec¢nih terasah in
razprSena poselitev. Nasteti vzorci dajejo opazovalcu ob&utek zakljuCenosti in jasnosti
prostora.
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Slika 79: Zemljevid Koroske regije (Koroska..., 2009)
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Slika 82: Zaznavna analiza obmocja ob obstojeci cestni povezavi

|\ " > O @

P\ %,

kopast vrh
oster vrh
grapa, jarek
greben z vrhovi
reliefni pomol

dolina, ravnina

vrh z dominanto
hrib

dominanta
reliefni rob
pobocje

rob naselja
njivska struktura
gozd

avtocesta

reka

predor



47
BritovSek N. Videzne znacilnosti krajine kot dejavnik umeS¢€anja razliCic trase koroSke hitre ceste v prostor.
Dipl. delo. Ljubljana, Univerza v Ljubljani, Biotehniska fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2009

5.3.2 Opis ozjega obmocja obdelave

Mislinjska dolina je pretezno dobro naravno ohranjena, znacilna so gozdnata pobocja s
celki in obdelovalno — poselitveni vzorec na dnu doline. Celki so strnjene Cistine znotraj
gozda. Tipi¢ni poselitveni vzorci so razli€éno veliki celki, ki jih sestavljajo samotne
domacije, gruce ali manjsi zaselki. Kot osrednji motiv se pogosto pojavi cerkev. Dolina je
odprta in Siroka. Vzhodno se dviguje mehek hribovit relief Pohorja. Po dolini so raztresene
gruCaste vasi in kmetijske povrsine, po pobodjih se oblikujejo celki. V zadnjem obdobju
tradicionalno kmecko arhitekturo zamenjujejo moderni objekti, pogosto krice€ih barv. V
dolini se oblikujejo zaplate gozdnega drevja, skupine drevja, gozdne zivice in posamezna
drevesa, ki so del krajinskega vzorca.

- i
Slika 83: Pogled na Mislinjsko dolino iz Rahtela
(17. maj 2008)

Slika 84: Naselje Mislinja (5. junij 2008)

Nad Mislinjsko dolino so pobo¢ja Pohorja zaobljena in razgibana. Pohorje je preplet
gozdnih in kmetijskih povrsin, z enakomernim reliefom ter SirSimi slemeni brez razglednih
vrhov. V vi§jih legah se nahajajo samotne kmetije, ki niZje prehajajo v gruCaste zaselke z
vmesnimi pasovi gozda. Stopnja naravne ohranjenosti in krajinske skladnosti je relativno
visoka, vzorci kulturne krajine so jasno prepoznavni. lzrazito umirjen ritem v prostoru
ustvarjajo ponavljajo€a so zaobljena rebra z vmesnimi izravnavami, navpic¢nimi grapami
ter dolinami. Skladnost v prostoru ruSijo predvsem vedno bolj pogosti predimenzionirani
posamezni objekti, kriceCe barve fasad in razprSena poselitev.

Slika 85: Pobocje Pohorja s celki (17. maj 2008) Slika 86: Objekt Lopan v Mislinji rusi prostorsko

skladnost 5. junij 2008)
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Krajinsko je mo¢no prepoznaven kontrast med strnjenimi gozdovi, ki delujejo kot okvir, in
odprtimi kmetijskimi povrSinami. Te se v vi§jih predelih oblikujejo kot celki, ki oblikujejo
kontrastne kréevine v gozdu, kjer se sredi temnega gozda pojavijo svetli travniki s
kmetijami. Gozdno drevje deluje kot oddaljen krajinski okvir. Pogosto si po pobogjih utirajo
pot vodotoki, ki so izoblikovali ozke doline in grape. Najdalja pohorska globaca je
Mislinjski graben (zavarovan naravni rezervat). Zaras€en je z gozdom smrekove
monokulture. V njem se nahajajo razlozena naselja in zaselki, ki se z obdelovanimi in
travnatimi povrsinami Sirijo v bolj ali manj nepretrganem pasu na prisojnem pobodju.

. & !

ka 88: Reka Mislinja v Mislinjske grabnu
(5. junij 2008)

Slika 87: Celek na reliefnem pomolu (5. junij 2008)

Urslja gora je s svojimi 1699 m viSine osrednja toCka celotnega obmocja. Gora je vedji
otok apnenca, z znacilnim golim vrhom. Zaradi tega je PleSivec oziroma UrSlja gora
posebnost v slovenskem merilu. Relief je v primerjavi s Pohorjem veliko bolj razgiban,
oblikujejo ga strma pobodja in ozke doline.

Ve XL 205 Ve g 5 7 : e o St AN o pias X be <
Slika 89: Pogled na Ursljo goro izpod Homca Slika 90: Smrekov gozd na Pohorju (5. junij 2008)
(17. maj 2008)
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6 IZBOR MERIL ZA VREDNOTENJE DOZIVLJAJSKE PRIJETNOSTI VOZNJE

Ze pri samem izboru meril je treba upos$tevati namen naloge in pri¢akovanja, ki naj bi jih
merila izpolnila. V nalogi se posvetam primerjavi idejnih razli€ic trase hitre ceste z vidika
uporabnikovega doZivljanja voznje. Glede na to je namen naloge dolocitev sistema meril
za ugotavljanje videzne privla¢nosti krajine in dozivljajske prijetnosti voznje. Nabor meril je
bil pripravljen po pregledu razli¢ne literature in z upoStevanjem sploSnih zakonitosti s tega
podrocja.

6.1 MERILA ZA VREDNOTENJE VIDEZNE PRIVLACNOSTI KRAJINE

Videzno privla¢nost krajine naj bi opredelili predvsem estetski kazalci krajine. Vrednotenje
poteka z izbranimi merili, opredeljenimi glede na namen vrednotenja. V nalogi ocenjujem
videzno privla¢nost krajine, ki bi naj bila vidna z nove hitre ceste. Vsaka krajina ima neko
vizualno vrednost, ki je odvisna od raznolikosti, skladnosti, reda, naravnosti,
kompleksnosti, prepoznavnosti, usmerjenosti in mnogih drugih kazalcev. Za vrednotenje
videzne privla¢nosti krajine, vidne s hitre ceste, sem izbrala merila: prostorsko pestrost,
prostorski red, harmoniénost in znacilne kombinacije prostorskih prvin. Ta merila so v
zvezi z videzno privlacnostjo krajine pogosto omenjena v strokovni literaturi in prav tako
vsebujejo mnoge druge spremenljivke. Po moiji lastni oceni pa so tudi kljuénega pomena
za uporabnika ceste, ki ga zaznamujeta visoka hitrost voznje in omejenost zaznavanja. V
nalogi skusam najti najboljSo mozno razli€ico trase izmed treh na obmocju slovenjegraske
kotline. Ocene, dodeljene pri vrednotenju na osnovi dolo¢enih meril, so torej relativne.

6.1.1 Prostorska pestrost

Prostorska, v tem primeru vizualna pestrost, je temelj bogastva doZivetij. Ustvarjata jo
prisotnost naravnih prvin in njihova razporeditev. »Kompleksnost je povezana z
raznolikostjo in potreba po kompleksnosti in raznolikosti se izenaCuje s konceptom
optimalne perceptivne stopnje« (Gabrijel€i¢ in Gruev, 2001: 14). Pestrost vidnih pojavov,
oblik in prvin v krajini, lahko opiSemo tudi kot raznoliko strukturo. V 35. ¢lenu Zakona o
ohranjanju narave je krajinska pestrost definirana kot »prostorska strukturiranost naravnih
in antropogenih krajinskih elementov« (Zakon o ohranjanju..., 2004). Ta omogoca
raziskovanje, postopno odkrivanje in vrednotenje, ki daje okolju pomen. Pri skrajnostih,
kot sta monotonija in kaos, je vizualno ugodje najmanjSe oziroma ni¢no. Prostorska
pestrost, Ki jo zazna opazovalec, v tem primeru voznik in sopotniki, je odvisna od tocke
opazovanja in hitrosti, s katero potujejo. Opazovanje od dale¢ pomeni drugacne oblike
pestrosti kot pogled od blizu. Prav tako pri hoji izstopajo druga¢ne prvine kot pri vozniji,
kjer je pomembna celovitost in zveznost prostora ter vecji in moénejSi elementi. Pestrost
prostorske kompozicije ohranja voznikovo budnost in sposobnost, da se pravodasno
odzove na nepri¢akovane dogodke.

Pestrost je torej prostorska strukturiranost. Andersson (1972: 65) je preprican, da je »s
pomocjo Lynchevih simbolov mozno zarisati bolj ali manj objektivho podobo krajinske
strukture.« Strukturiranost se odraza v razliCnih prvinah pestrosti, kot so posamezna
drevesa, gruCe dreves, obrezna zarast, parcelna struktura, povrsinski pokrov itd.
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Lynch (1960) opredeljuje pet strukturnih elementov prostora:

e pot: smer ali koridor (ulica, pe$ pot, Zeleznica, cesta, vodotok ...),
rob: linijski elementi, locnica (obala, gozdni rob, rob naselja, reliefni rob ...),
obmoc¢je: enoten del s skupno identiteto (naselje, gozdna zaplata, jezero ...),

vvvvvvvvvvvvvv

znamenje: prepoznaven element (hrib, cerkev, stolpnica, posamezno drevo ...).

Velika prostorska pestrost je na obmodju, kjer se pojavljajo vsi zgoraj nasteti strukturni
elementi. Ce pestrosti ni, v prostoru prevladuje homogenost in enoli¢nost prostorskih
prvin.

6.1.2 Prostorski red

Prostorski red je kljuénega pomena za razumevanije in hitrejSe dojemanje okolja. OpiSemo
ga lahko z besedami, kot so urejena raznolikost, Citljivost ter jasna razmerja med vidnimi
prvinami. Prevelika stopnja reda povzro¢a nastanek monotonosti in dolgogasja. Ce reda
ni, se pri zaznavanju krajine opazovalec ubada s kaosom in zmedenostjo. Jasna in
berljiva struktura je pogoj za skladno in pojmljivo predstavo prostora ter prostorsko
orientacijo.

Izmed mnogih oblik prostorskega reda, so z vidika cestnega uporabnika najprimernejSe:
e poudarek: nastane zaradi velikosti, barve, lege, oblike,
e Kkontrast: prisotna nasprotja v barvi, obliki, velikosti, svetlosti, itd.,
e ritem: prostorske prvine ustvarjajo ritem, ki je lahko enakomeren, sunkovit,
dramaticen, itd.,
zaporedje: pravilno sosledje prostorskih prvin,
stopnjevanje: ¢leni razodevajo naras€anje interesa v eni smeri,
simetrija: somerna razvrstitev elementov vzdolz osi,
red: Citljivo, skladno razmerje med gradniki prostora.

V tem delu vrednotenje krajine kazalec poda informacijo o strukturnem redu in prisotnosti
posameznih oblik prostorskega reda. Velik prostorski red je v prostoru, kjer je prisotnih
vecina zgoraj nastetih oblik prostorskega reda. V prostoru so jasno razpoznavne smeri in
oblike. Z upadanjem oblik prostorskega reda in pojavom neizrazitih oblik, smeri, upada
tudi stopnja prostorskega reda.

6.1.3 Harmoniénost

Harmoniénost je pomembno estetsko merilo, ki opisuje skladnost v prostoru in opredeljuje
prijetnost krajinske slike. Harmoni¢nost krajine sestavljata pestrost in prostorski red.
Najvi§ja ocena harmoni¢nosti pripada obmocju, ki ima pestro, a urejeno strukturo.
»Skladna kombinacija geometrijskih elementov v krajini deluje bolj koherentno in manj
nasilno, uporabniku ceste pa olajSa preglednost in predvidevanje dogodkov na cesti«
(Gabirijel€i€ in Gruev, 2001: 56).
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K vi§ji stopnji harmoni¢nosti pripomorejo:
e razpoznavnost in Citljivost krajine,

ujemanje prostorskih prvin,

visoka stopnja urejenosti,

prijetnost krajinske slike,

krajinski okvir.

Velika harmoni¢nost pomeni, da je prostor Citliiv in razpoznaven. Prostorske prvine
izraZajo visoko stopnjo urejenosti, skladnosti in ustvarjajo prijetno krajinsko sliko.
Preoblikovanje krajine je prilagojeno naravnim razmeram.

6.1.4 Znacilna kombinacija prostorskih prvin

Znacilnost je lastnost krajine, ki pripomore k prepoznavanju okolja in orientaciji. Voznja
skozi znacilna prizoris¢a ali mimo prepoznavnih kombinacij vidnih prvin je prijetnejSa in
udobnejSa. Med prvine prepoznavnosti uvr§¢amo fizicne prvine, ki jih zaznavamo v
prostoru in gradijo bolj ali manj privlatne, zanimive, redke ali celo enkratne prostorske
strukture z velikimi dozivljajskimi vrednostmi.

Nabor znacilnih kombinacij prostorskih prvin na obravnavanem obmocju:

Kombinacija 1:
- osamelec Urslja gora
- znacilna kopasta oblika
- neporascen vrh, stolp
- temna linija gozdnega roba

Slika 92: Znagilna kombinacija prostorskih prvin 1

Kombinacija 2:
- grucasto naselje
- cerkev kot center vasi
- temen iglast gozd kot kulisa

Slika 93: Znagilna kombinacija prostorskih prvin 2
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Kombinacija 3:
- celek
- temen gozd
- samotna kmetija
- visokodebelni sadovnjak
- kopasta oblika

Slika 94: Znacilna kombinacija prostorskih prvin 3

Kombinacija 4:
- manjSi gozdnat gric ali zaplata
- ravnina
- kmetijska povrSina

Slika 95: Znacilna kombinacija prostorskih prvin 4

Kombinacija 5:
- cerkev na hribu
- temen gozd iglavcev

Slika 96: Znacilna kombinacija prostorskih prvin 5

Kombinacija 6:
- kapelica
- razpotje

Slika 97: Znagilna kombinacija prostorskih prvin 6

Kombinacija 7:
- domacdija
- visokodebelni sadovnjak

Slika 98: Znagilna kombinacija prostorskih prvin 7
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6.2 MERILA ZA VREDNOTENJE TRASE KOT SREDSTVA ZA DOZIVLJANJE
KRAJINE

Ta skupina meril se osredoto€a na vrednotenje same trase. Ustrezno umeScena trasa
omogoca poglede na odprto krajino, pomaga pri orientaciji v prostoru, uporabnike vodi od
prizoris¢a do prizoris€a, jim odpira nove razglede in s svojo razgibanostjo pripomore k
prijetnosti voznje.

V naslednjih poglavjih so opredeljene znacilnosti trase ter njene izpeljave, ki vplivajo na
kakovost dozivljanja voznje in obcestne krajine. Z vrednotenjem na osnovi izbranih meril
je treba ugotoviti, katera izmed razliic nacrtovane hitre ceste najbolje izkoris€a estetski in
dozivljajski potencial prostora.

Glavnina izhodiS¢ za vrednotenje pogleda s ceste je povzeta po delu »The view from the
road« avtorjev Appleyard, Lynch in Myer (1964). Zaradi drugaénih zakonitosti prostora in
postopka dela, so merila spremenjena in prilagojena. Avtorji omenjene Studije so vrednotili
ze obstojeCo cesto, po kateri se je mogoce peljati tudi fizi€no, ne le virtualno, kar je
znadcilno za to nalogo.

6.2.1 Vodenje cestne osi

Dinamika same voznje pozitivho vpliva na dojemanje prostora in varnost voznje. Trasa
ceste se mora €im bolj prilagajati zakonitostim prostora, v katerega je poloZzena. Linija
hitre ceste naj sledi prostorskim mejam in robovom, vendar naj s tem ne rusi razmerij med
obstojec€imi prvinami. Primerna linija cestne osi omogoca boljSe vodenje vozila, optimalno
prilagajanje prostoru in s tem lazje zaznavanje okoliSke krajine. Prav tako je osnova za
estetski videz same ceste. Cesta mora biti speljana tako, da uporabniku omogoca &im
vecjo varnost, preglednost ter jasnost poteka poti. Voznik skozi potek ceste spremlja in
predvideva nadaljnje dogodke vzdolzZ trase ceste.

Zakonitosti za optimalno linijo cestne osi iz vidika cestnega uporabnika:
e brez reda ali ponavljanja geometrijskih elementov,

skladno prehajanje ovinkov,

¢im manj vidnih ravnih odsekov,

¢im man;j kratkih krivin,

¢im manj manjSih vzponov in spustov,

dobro vidna linija hitre ceste,

linija usmerja poglede.
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6.2.2 Orientacija

»Casovna in prostorska orientacija sta za voznika in potnika na cesti izredno pomembni«
(Marusi¢, 1997: 14). K bolj8i orientaciji v prostoru pripomore ustrezna ¢lenjenost in
prepoznavnost posameznih odsekov ceste, vtis o celotni lokaciji, dojemanje celovitosti
prostora, jasna podoba hitre ceste itd. Nekaj od nastetih znacilnosti je umes&enih v prvo
skupino meril. V tem delu je obravnavano predvsem zaporedje orientacijskih tock in s tem
povezane vedute, ki v veliki meri vplivajo na dobro prostorsko in asovno orientacijo.

PomembnejSe prvine prostorske orientacije:

vedute,

oddaljena in poudarjena znamenja,

dominante v gru¢ah, vegji prostori in obsezne krajinske forme,
vidna in razumljiva linija.

Nabor orientacijskih to¢k v obravnavanem prostoru:

Urslja gora je 1699 metrov visoka
srediS¢na orientacijska tocka obmocja. Z
golim kopastim vrhom je ta apnencast
osamelec posebnost v slovenskem
merilu.

Slika 99: Orientacijska tocka 1

Pohorje ni tako izrazita dominanta kot

UrSlja gora, pa vendar je pomembna
stalnica v prostoru. Z usmerjenostjo ‘ ‘\\\“m“mmmmﬁ:‘,‘.m
grebenov, grap in reliefnih pomolov,

pomembno pripomore Kk prostorski
orientaciji.

né\mmimt

Slika 100: Orientacijska tocka 2
Homec z obliko in poras€enostjo s

temnim iglastim gozdom izstopa Vv
ravninski kmetijski krajini.

Slika 101: Orientacijska tocka 3
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Tolsti vrh nad Mislinjo prav tako
dominira zaradi svoje nenavadne,
koniCaste oblike.
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Slika 102: Orientacijska tocka 4

Dobrovski grad in Friéev vrh sta
posebnosti v prostoru. Dobrovski grad je
velika strnjena kmetijska povrsina,
kakrsnih v tem prostoru ne opazimo. V
ozadju se iznad temnega gozda dviga
Fricev vrh, z 2znacdilno poseko in
drevesnim osamelcem na njej.

Slika 103: Orientacijska tocka 5

Grajski gri¢ s cerkvijo sv. Pankracija je
opazen iz okolice Slovenj Gradca.
Cerkve na vrhovih so mikro znacilnost
tega prostora in pomembno pripomorejo
k orientaciji v krajini zaobljenih

gozdnatih hribov, ki v vecini ne izstopajo ey 7
iz povprecja. AN 11 _/’,’«155.'2/&,2’ ///// %

Slika 104: Orientacijska tocka 6

Cerkev sv. Miklavza je Se ena izmed
znacilnih cerkva na vrhu z gozdom
poras&enega hriba.

Slika 105: Orientacijska tocka 7

Cerkev sv. Filipa in Jakoba je zaradi
svoje beline dobro opazna na vrhu
temnega gozdnatega hriba. Pod njo se
iznad streh v Tomaski vasi dviguje
zvonik cerkve sv. Tomaza.

Slika 106: Orientacijska tocka 8
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Zvonik cerkve sv. Martina je moc¢na
dominanta v ravnini Mislinjske doline.
Cerkev obdaja dokaj strnjena vas
Smartno.

Slika 107: Orientacijska tocka 9

Cerkev sv. Ulrike v naselju Podgorje je
prav tako dominanta, ki pomembno
prispeva k strukturi doline Suhodolnice.

Slika 108: Orientacijska tocka 10

Cerkev  sv. Lenarta na wvrhu
mislinjskega klanca je pomembna
dominanta predvsem zaradi
izpostavljene lege in visokega zvonika.

Slika 109: Orientacijska tocka 11

Naselje Mislinja s cerkvijo sv. Egidija in
sv. Ahaca dominira v zgornjem delu
Mislinjske doline.

Slika 110: Orientacijska tocka 12
Izrazit drevesni osamelec se nahaja na

travnati ravnini ob reki Mislinji pri Sloven]
Gradcu.

Slika 111: Orientacijska tocka 13
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6.2.3 Zaporedje

Voznja je dinamiCen proces, sestavljen iz zaporedja vidnih vtisov, ki izoblikujejo splosen
vtis o okoliski krajini. Pomembno je, da ima s ceste vidna krajina ustrezno zaporedje
odprtega in zaprtega prostora, kontrastov, sprememb in pogledov v SirSo krajino.
Zaporedje ne sme biti monotono niti preve¢ kaoti¢no. Lahko govorimo tudi o razgibanosti
trase, ki je v tesni povezavi z vodenjem cestne linije skozi prostor in ritmom ceste, na
katerega vplivajo okolike prvine in cestni elementi.

Ustrezno zaporedje in razgibanost cestne osi oblikujejo:

e pomembna lo¢nica oziroma vidna sprememba,
mesta pove€ane koncentracije (tunel, nadvoz, gozd),
spremenljiv ritem (lahkotno, stopnjevanje, vrhunec, umirjanje),
obc¢asno zakrivanje znamenja, orientacijske tocke,
ustrezno zaporedije pogledov v Sir§o krajino.

6.2.4 Preglednost oziroma vidnost okoliSke krajine

Odprtost in prostornost je pomemben element pri vrednotenju vizualne kakovosti krajine.
Ustrezno vodenje cestne osi omogoc¢a poglede na odprto krajino in trase ceste ne zapira v
nepregledne in dolgocasne koridorje. Razgled in njegova globina sta pomembna za
zaznavanje okoliske krajine.

V tem delu poteka vrednotenje vidnosti krajine iz naCrtovane trase. Vprasanje, ki ga je
potrebno razresiti, se glasi: »Katera trasa omogoca vecjo preglednost in vidnost okoliske
krajine?« Opredeliti je treba obmocja najvecje vidne izpostavljenosti.
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7 VREDNOTENJE RAZLICIC HITRE CESTE PO IZBRANIH MERILIH

V naslednjih odstavkih je predstavljeno vrednotenje oziroma primerjava idejnih razli€ic
trase hitre ceste na osnovi meril, opredeljenih v prejSnjem poglavju. Obravnavani sta dve
osnovni skupini meril, ki pogojujeta prijetnost voznje. Prva skupina meril se nanaSa na
videzno privlacnost krajine, v katero je polozena cesta, in vsekakor moc¢no vpliva na
dozivljanje voznika in sopotnikov. Druga skupina meril pa se ukvarja z vrednotenjem
same ceste, ki kot takSna omogoc€a poglede na odprto krajino, pomaga pri orientaciji v
prostoru, uporabnike vodi od prizori§€a do prizori§€a, jim odpira nove razglede in s svojo
razgibanostjo pripomore k dinami¢nosti voznje.

Vrednotenje posamezne trase poteka na podlagi terenskega dela, aerofoto posnetkov,
temeljnih topografskih nacrtov ter izdelanih analiz in diagramov. Material, potreben za
izdelavo naloge, so mi priskrbeli pri druZbi za avtoceste Dars d.d. Merila so kompleksna in
tesno prepletena med seboj. Zaradi lazjega razumevanja, bodo podane ocene opisne. Na
osnovi meril bo izbrana najustreznej$a izmed treh razli€ic trase.

odsek A
odsek B
odsek C

lodsek |

/
/)
/2 odsek E,

y

’.\ &
PO 25, 1996)

Slika 112: Idejne razli€ice trase hitre ceste na obmoc’:j obravnave (kart. podlogé: Goole Earth, 2009; TO
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7.1  VREDNOTENJE VIDEZNE PRIVLACNOSTI KRAJINE

Slika 113: Strukturna analiza in preglednost prostora (glej prilogo A3)
Vrednotenje prostorske pestrosti

Na obmocju variante D1 se pojavljajo vsi strukturni elementi. NajopaznejSi strukturni
elementi na tem obmocju so robovi. Temen rob iglastih gozdov je nepogresljiva prvina
tukajSnje krajine. Pomembno k &lenjenosti prostora pripomorejo tudi ostri reliefni robovi
reCnih teras. Trasa D1 takSen izrazit rob preci dvakrat, v dolini Jenine pa jo ves &as
spremlja na vzhodni strani. Traso do petega kilometra spremlja z gozdom poras¢eno
hribovje, ki obroblja dolino Jenine in Kolarice. V nadaljnjem poteku se hribovje odmakne in
tvori razgibano kuliso. V Mislinjski dolini, dolini Suhodolnice in na Legenski terasi,
opazimo izrazitejSe robove naselij Podgorja, Smartna, Legna, mesta Slovenj Gradec in
manjSih linijskih zaselkov. Vedji del linijo hitre ceste spremljajo vodotoki z obvodno
vegetacijo. Najmoc¢nej3a linija je vidna ob reki Mislinji in Jenini. Najmo¢nejSe znamenje na
poti je prav gotovo UrSlja gora z dobro vidnim televizijskim stolpom in znacilno silhueto. Ta
trasa omogoca lepe poglede na ta osamelec. Pohorje z razpotegnjenim hrbtom je mogoce
opazovati iz pribliZno enega kilometra trase. V smeri Graske Gore s svojo izbo¢enostjo na
ravnem polju izstopa gri¢ Homec s cerkvijo, ki pa zaradi visokih dreves ni vidna. Zvonik
cerkve sv. Ulrike se dviga visoko nad strehami naselja Podgorja. Zaradi blizine je dobro
viden v obeh smereh voznje. Prav tako je dobro viden zvonik sv. Martina v Smartnem.
Manj opazna je cerkev sv. Pankracija na Grajskem gri¢u, ki pa predvsem v lepem
vremenu izstopa zaradi svoje lege. Zaradi svoje viSine izstopa tudi hrib Rahtel. Kot
znamenje lahko opiSemo tudi redke drevesne osamelce, predvsem koS$ate lipe. Vidimo jih
samo na travniku ob reki Mislinji. Za ves ta del je znacilna drobno strukturirana krajina,
zato so redki predeli, ki jih zaznamo kot strnjena obmoc¢€ja. NajizrazitejSe je obmocje
kmetijskih zemljiSC ob preCenju Mislinjske doline. ManjSe predele polj opazimo tudi v
okolici Podgorja in na Legnu. Dokaj razdrobljene so travniSke povrsine v dolini Jenine. Za
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vecCje grajeno obmodje lahko oznadimo mesto Slovenj Gradec, ostala naselja so bolj
razprSenega znacaja. Najbolj poudarjene poti oziroma koridorji so vodotoki z obvodno
zarastjo, in sicer reka Mislinja ter potok Jenina. Dobro zaznavni sta tudi cesti vzdolz
Mislinjske doline in Legna, ki sta pravokotni na nacrtovano hitro cesto. VzdolZz doline
Jenine, preko Mislinjske doline in legenske planote teCe daljnovod, ki je prav tako
pomemben za pestro strukturo prostora. VozliS€é je malo ali pa so neizrazita.
NajpomembnejSe je vozlis€e v Mislinjski dolini, kjer se krizajo osi obvoznice, glavne

in Kolarice, je kot vozli§&ée mogode dojeti tudi naselje Smiklavz.

Tudi pri razligici D2 je najbolj ociten strukturni element v okoliSki krajini rob. Vidni prostor
doloa moc€an gozdni rob. Trasa trikrat pre¢ka oster reliefni rob, ki je posledica re¢ne
erozije. Na zaznavanje prostora ima prav tako velik vpliv hribovje, ki zakljuCuje doline.
Izstopajol rob pri tej razliici je obvodna zarast reke Mislinje. Ob ostalih vodotokih je
vegetacija redkejSa in zato manj izrazita. Poselitev je razprdena, moc¢nejsi rob izkazujejo
le naselja Smartno, Legen in mesto Slovenj Gradec. Urslja gora kot najbolj poudarjeno
znamenje je dobro vidna samo v eni smeri iz priblizno enega kilometra trase. V smeri
Smiklavz-Gradi$ée se pogled na Urljo goro odpre le za kratek &as, in sicer pravokotno na
traso. Pogosteje je vozniku in sopotnikom omogocéen pogled na Pohorje. Prav tako kot pri
prvi razliCici, je dobro viden gri¢ Homec, Grajski gri€¢ in Rahtel. V smeri proti Graski Gori,
nad dolino Jenine, zaradi lege izstopa cerkev sv. Miklavza. V ravnini Mislinjske doline sta
moéna visinska poudarka tudi cerkvena zvonika v Tomaski vasi in Smartnem. Zaradi
posebne oblike in velikega drevesa na vrhu poseke, je izstopajo¢ tudi FriCev vrh.
Posamezna drevesa opazimo na travnikih ob reki Mislinji. Na svoji poti cesta precka veliko
strnjeno obmoc¢je kmetijskih povrSin Dobravski grad. Zaradi razprSene gradnje in drugih
prvin, so manj izrazita kmetijska obmocja v Mislinjski dolini in na Legnu. Veéje grajeno
obmocdje je mesto Slovenj Gradec. Ostala naselja so manj$a in razprSena. Ob tej trasi ni
veliko dobro vidnih poti. NajpomembnejSe so pre€ne povezave na glavno cesto Mislinja —
Slovenj Gradec in vegetacija ob reki Mislinji. Na Legnu teCe vzporedno s traso ceste
daljnovod. Prav tako kot pri razligici D1, sta pomembni vozli§éi v Smiklavzu in v Mislinjski
dolini.

Trasa razliCice D3 ves ¢as poteka po JV robu Mislinjske doline. Rob hribovja oziroma rob
reCne terase je poleg moCnega gozdnega roba najizrazitejSa prvina vidne krajine. K
Clenitvi doline pripomore obvodna zarast reke Mislinje, ki pa je dobro vidna samo na
redkih predelih. Reka namre¢ teCe ob nasprotnem robu doline. Mestoma se pojavljajo
izrazitejSi robovi manjsih naselij ali zaselkov. V Mislinji in okolici se nahaja vrsto
pomembnih znamenj. Cerkev sv. Lenarta je dobro vidna ob vzponu na Mislinjski klanec.
Manj izrazita, a opazna v obeh smereh voznje, sta zvonika sv. Egidija in sv. Ahaca. Zaradi
svoje oblike mocno izstopa Tolsti vrh nad Mislinjo. Znamenje, ki najbolj izstopa s svojo
obliko, znacilnostjo in pomembnostjo, je Urslja gora. V smeri proti Slovenj Gradcu se
nekajkrat razkrije v zgornjem delu Mislinjske doline. V obratni smeri voznje je vidna toliko
kot pri prejSnjih razli€icah. Ker imajo vse tri razliCice, od Homca do Gradis¢a, podobno
linijo, so dominante Homec, Grajski gri€ in Rahtel za to traso prav tako pomembne kot za
preostali dve. Trasa D3 ves Cas poteka vzporedno z grebenom Pohorja. Vendar cesta
velik del poteka skozi gozd ali vkop, kjer so pogledi onemogoc&eni. Kot ravninsko obmogje
zaznamo dno Mislinjske doline, pokrito s travniki in polji. V zgornjem delu doline ravnino
Clenijo pogoste gozdne zaplate in Zivice. Pobo€ja, poras€ena z gozdovi, mestoma
prekinjena s celki, so ves €as voznje na SV strani doline. Razen Slovenj Gradca in
Mislinje ni izrazitejSih naselij. Med poti lahko priStejemo le glavno cesto, ki poteka
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vzporedno z nacrtovano cesto, in njene preéne povezave. Edino vozlis€e dejavnosti in
poti je v blizini Slovenj Gradca. Ostalih vozliS¢ na tej trasi ni.

Na osnovi terenskega ogleda in strukturne analize ugotavljam, da je strukturna pestrost
pri treh razliCicah podobna. Vendar lahko ocenim, da sta trasi D1 in D2 glede pestrosti
krajine boljsi, bolj razgibani in nudita poglede na ve¢ razli¢nih prvin kot trasa D3, ki ves
Cas poteka vzdolz Mislinjske doline, skoraj polovico poti pa je vkopana ali obras¢ena z
gozdom.

Vrednotenje prostorskega reda

Mocan kontrast, ki se pojavlja na vseh segmentih trase in pri vseh treh razlicicah, je
prisoten med masami temnih iglastih gozdov in svetlimi travnatimi ploskvami. Razliko med
tema prvinama odigra tudi viSina. Veckrat se pojavi tudi kontrast med belo cerkvijo,
obdano s temnim gozdom, predvsem na vzpetinah. Grajski gri¢ s cerkvico je opazen iz
vseh tras. Pri razli€ici D2 je vidna Se cerkev sv. Filipa in Jakoba ter sv. Miklavza. Pri vseh
variantah vlogo kontrasta odigra tudi poras¢eno hribovje in izravnane doline. To je najbolj
ocitno pri varianti D3. Kontrastnost se pojavlja tudi v obliki zaprtega in odprtega prostora.
Na vseh trasah se dvakrat pojavi tunel. Najbolj razgiban, Ze preveC dramatien ritem, se
zaradi zaprtega prostora ustvarja na trasi D2. Trasa D3 ima preveC zaprtega prostora.
Mocan kontrast, razgibanost reliefa in pestrost prvin, so prisotni na obsezni izravnavi
Dobrovski grad ob trasi D2.

Ze iz vrednotenja pestrosti je razvidno, da je najpomembnej$i poudarek na celothem
obmocju Urslja gora. V tem primeru lahko govorimo Ze o dominanci, saj pritegne trajno
zanimanje. NajlepS$i in najbolj dolgotrajni pogledi na ta osamelec so mogoci s trase D1.
Greben Pohorja je prav tako pomemben v strukturi tukajSnje krajine, vsekakor pa je manj
atraktiven. Iz razlicnih perspektiv ga lahko spremljamo iz vseh treh razliic. Zaradi
posebne oblike sta pomembna Fri€ev vrh, viden z D1 in D2, ter Tolsti vrh, pomemben za
razli¢Gico D3. Dominantno vlogo v dolini odigrajo cerkveni zvoniki. Najvecje Stevilo le-teh
opazimo s trase D3 in najmanj s trase D1. NajizrazitejSi sta cerkvi v Podgorju in na vrhu
mislinjskega klanca. Pri vseh trasah so pomembni Se poudarki Homec, Grajski gric,
Rahtel in drevesni osamelci ob reki Misliniji.

V odprti krajini ritem ustvarjajo predvsem spremembe odprtosti in zaprtosti prostora ter
prvine v okolidki krajini. Glede na razporejenost in raznolikost prvin ocenjujem, da ob trasi
D2 zaznamo najveC dramati¢nega, mestoma preveC sunkovitega ritma. V zgornjem delu
Mislinjske doline enakomeren, a dokaj neizrazit ritem ustvarjajo gozdne zaplate. V vidnem
polju trase D1 je ritem manj dramatiCen in sunkovit, vseeno pa je mocan in dobro
zaznaven. Tudi tu ritem ustvarjajo predvsem razlika med gozdom in odprto krajino, oZjo
dolino in Sir8imi izravnavami ter poseljenim in neposeljenim prostorom.

Pri nobeni izmed razli€ic ni izrazitega zaporedja, torej pravilnega sosledja prostorskih
prvin. Najbolj opazno je zaporedje odprtega in zaprtega prostor, ki pa ni pravilno in
enakomerno.

Pri razliici D3 lahko zaznamo stopnjevanje v obeh smereh. Od Mislinje proti Sloven;
Gradcu prehajamo iz bolj naravnega v postopoma vedno bolj urbanizirano okolje.
Stopnjuje se Stevilo objektov in njihova strnjenost. Mesto Slovenj Gradec, kot najvedja
strnjena grajena povrSina na tem obmocju, v tem primeru odigra vliogo klimaksa. V obratni
smeri trasa postopoma pridobiva nadmorsko viSino, dokler ne doseze najviSje tocke v
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Mislinji. Nato se strmo spusti v dolino proti Doli¢u. Trasi D1 in D2 ne izraZata stopnjevanja
prvin oziroma naras€anja interesa v doloCeni smeri.

Oster in izrazit gozdni rob pozitivno pripomore k Eitljivosti prostora in s tem v krajino vnasa
red. ManjSo stopnjo prostorskega reda izkazujejo zaselki, nanizani ob cestnih povezavah
in mestoma obseznejSe njivske povrsSine s Citljivo razporeditvijo. Najvi§jo stopnjo reda je
mogocCe zaznati na obmocju od Slovenj Gradca do Tomaske vasi. S tega vidika je
najprimernejSa trasa D2.

Simetrija ali somerna razvrstitev elementov vzdolZz osi, je v najvecji meri prisotna pri
poteku trase D1. NesimetriCen je le del, kjer trasa poteka po dolini Suhodolnice. Prvine so
pri vseh razli¢icah simetri¢no razporejene od Homca do Gradis€a. Preostali del trase D3
je v prostor polozen asimetriCno. Pri razliCici D2 pa somernost zaznamo $e v dolini
Kolarice.

Glede na zgoraj navedene opredelitve, na obravnavanem obmodju ni izrazitega
prostorskega reda. Nobena izmed razli€ic ne izstopa posebej v negativno ali pozitivho
smer. Kljub majhnim razlikam med njimi lahko ocenimo, da je najboljSa trasa D1 in
najslabsa D3.

Vrednotenje harmonicénosti

Posebej znacilna je kulturna krajina celkov na prisojnih pobogjih Pohorja, ki ima pestro, a
urejeno strukturo. Glede na naravne danosti je tak8na struktura izrabe povsem razumiljiva.
Prav tako je razpoznaven vzorec izravnanih dolin z izrazitim reliefnim robom. Na
obravnavanem obmoc¢ju je dokaj visoko ocenjena prijetnost krajinske slike. To se kaze
predvsem v temni liniji lenjenega gozdnega roba, ki uokvirja prostor in vanj vnasa jasnost
ter zakljuenost.

Dolinski predeli obravnavane krajine ne izrazajo posebej visoke stopnje skladnosti med
naravnimi danostmi in preoblikovanjem v krajini. Skladnost kvari predvsem razprSena
poselitev v spodnjem delu Mislinjske doline, posamezni predimenzionirani objekti in
fasade hi§ kri¢eCih barv. Slednjih je najve v naseljih Legen, Slovenj Gradec, Mislinja,
Podgorje in Tomas$ka vas.

Glede na zgoraj navedene trditve lahko ugotovimo, da je najvecjo harmoni¢nost zaznati v
dolini Jenine in Suhodolnice ter v zgornjem delu Mislinjske doline. Izjema je objekt Lopan
v naselju Mislinja. S tega vidika je najboljSa trasa D1, takoj za njo pa se uvrsti D3.

Prisotnost znaéilnih kombinacij prostorskih prvin

Vseh sedem znacilnih kombinacij prostorskih prvin je mogoce opaziti ob trasi D1 in D3.
Ob trasi D2 ni vidne znacilne kombinacije domacije in visokodebelnega sadovnjaka.
Steviléno se jih dale¢ najveé pojavija v zgornjem delu Mislinjske doline, predvsem na
racun znacilne kombinacije 3, ki pomeni celek, samotno kmetijo, visokodebelni sadovnjak,
kopasto obliko in temen gozd.

Najvecja pestrost in Stevilénost znadilnih kombinacij prostorskih prvin se pojavlja ob trasi
D3, najmanjSa pa ob trasi D2.
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7.2 VREDNOTENJE TRASE KOT SREDSTVA ZA DOZIVLJANJE KRAJINE

Vrednotenje zaporedja
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Zaporedje je merilo, sestavljeno iz ve¢ kazalcev. S pomocjo diagramov, ki prikazujejo
ritem ceste, razgibanost trase in pozicijo voznika znotraj cestnega koridorja, je mogoce
odcitati zaporedje na doloCeni trasi. Traso D3 spremlja enakomeren, dokaj dolgoCasen
ritem okoliSkih prostorskih prvin. Na daljSem delu trase, ritma zaradi obraScenosti z
gozdom ni mo€ zaznati, oziroma je ta popolnoma monoton. Trasi D2 in D1 sta si po
ritmi€nosti precej podobni. Ritem je razgiban in zanimiv. Na trasi D2 je, zaradi pogostih
gozdnih zaplat, bolj sunkovit. Pri zaznavanju in dozivljanju med voznjo, igra zaporedje
odprtega in zaprtega prostora pomembno vlogo. Trasa D1 ima na radun gozdnega
obmocja Dobrava mo¢no zaznaven, a umirjen in jasen ritem. Pogoste gozdne zaplate pri
trasi D2 generirajo sunkovit in dramatic¢en ritem ter razgibano razmerje med odprtim in
zaprtim prostorom. Ob trasi D3 je veliko zaprtega prostora. V zgornjem delu doline so
pogledi onemogoc€eni predvsem na racun vkopov in v spodnjem na radun gozdne
vegetacije. Zaporedije na tej trasi je monotono in dolgo¢asno. Na vseh trasah je od 5 do 6
opaznejSih vidnih sprememb. V to skupino se uvr§¢ajo spremembe v odprtem in zaprtem
prostoru, vecji spusti in vzponi, pomembni reliefni robovi in tuneli kot mesta pove€ane
koncentracije. Zaporedje pomembnejSih pogledov je mogoCe razumeti s pomocjo shem, ki
prikazujejo uporabnikovo priblizevanje cilju. Razvidno je, da je zaporedje pogledov najbolj
dinami¢no in kompleksno pri trasi D2. Glavnina pogledov v primeru trase D1 je zgoS¢ena
na delu od Gradis€a do Podgorja, medtem ko preostali del ne omogoca pogledov na
pomembnejSe toCke v prostoru. Dokaj kompleksno zaporedje pogledov omogoca
izpeljava trase D3. K temu pripomore ob¢asno zakrivanje pogleda na UrS$ljo goro v smeri
od juga proti severu (glej prilogo C).
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Vrednotenje orientacije
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2

Slika 115: Zaporedje orientacijskih to¢k pri D1 (glej prilogo C)

SrediS¢na orientacijska toCka obmocja je 1699 metrov visoka UrSlja gora. Z golim
kopastim vrhom je ta apnencast osamelec posebnost v slovenskem merilu. UrSlja gora je
vidna z vecljega dela Koro8ke in prav tako jo je mogoce videti z vseh treh obravnavanih
tras hitre ceste. NajlepsSi pogledi na goro se na vseh trasah odprejo po predoru pod
GradiS€em. V obratni smeri jo je mogoce nekajkrat opaziti s trase D3 in enkrat z D2.
Najdalj3i ¢as jo je mogoCe opazovati s trase D1.

Druge, manj pomembne dominante, so dokaj enakomerno razporejene po celotnem
obravnavanem obmocju. S sheme, ki prikazuje uporabnikovo priblizevanje cilju, je
razvidno, da je najbolj dinamiéna in razgibana trasa D2. Le-ta omogoca najve¢ raznolikih
pogledov na dominante, ki so kompleksno razporejene. Trasa preCka vecCjo ravnino
Dobrovski grad. Zaradi sklenjenih kmetijskih povrSin na veliki poseki znotraj iglastega
gozda, je vsekakor mikro posebnost tega obmoc€ja, in kot taka pripomore k boljsi
orientaciji. K dobri orientaciji na trasi D3 pripomore reka Mislinja in smer doline, vzdolz
katere poteka linija nacrtovane hitre ceste.
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Vrednotenje vodenja cestne osi

Legen Homec Dobrava Podgorje Smiklavz
SG

D1

Legen Homec Mislinjska dobrava Dobravski grad  Smikiavz

SG

D2

Mislinja

Legen Homec Mislinjska dobrava

D3

Slika 116: Vodenije cestne osi (glej prilogo D) Slika 117: Vodenje cestne osi — niveleta (glej prilogo D)

Trasa D3, ki ves Cas poteka vzdolZz Mislinjske doline, ima veliko skoraj povsem ravnih
odsekov. Linija cestne osi je monotona in pogledi dokaj enoli¢ni. Gozd, ki obdaja traso na
zahodni strani, prostor $e dodatno zapira in onemogoca poglede na odprto krajino. Trasi
D1 in D2 z razgibanostjo cestne osi omogoc&ata boj dinamic¢no in udobnej$o voznjo. Obe
usmerjata raznolike poglede na okoliSko krajino. Potek linije je na vseh trasah ves Cas
dobro viden. Izjema je le trasa D3 pri Mislinji. Trasa D1 je, z vidika voznodinami¢nih
pogojev in estetike, po dolini Jenine speljana neprimerno. Dalj8i, povsem raven odsek,
otezZuje preglednost in povzro€a utrujajo€o voznjo. Na trasi D1 je ve€ krajsih krivin.

Z vzdolznega profila trase D3 je razviden dolgocasen in enakomeren vertikalen potek
ceste. Vertikalna razgibanost na trasah D1 in D2 je podobna. Nikjer ni manjSih nenadnih
spustov ali vzponov.

Vrednotenje preglednosti oziroma vidnosti okoliSke krajine

Vidnost okoliSke krajine neogibno vpliva na prijetnost dozivljanja voznje. Iz strukturne
analize prostora in preglednosti prostora (priloga Al, A2, A3) je mogocCe oceniti, da
najve€jo preglednost zagotavlja trasa D1. Trasa D2 je velkrat obrad€ena z gozdom in
zaprta v nepregledne vkope. NajslabSe pregledna je krajina ob trasi D3, saj je le-ta
najpogosteje obdana z vkopi in gozdno vegetacijo. Obmocje najveCje vidne
izpostavljenosti, pri vseh razliCicah, je v okolici Homca in Slovenj Gradca.
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7.3 IZBOR NAJUSTREZNEJSE RAZLICICE

Na podlagi opredeljenih meril je, v postopku vrednotenja, kot najustreznejSa trasa z vidika
doZivljanja voznje, izbrana trasa D1.

Trasa D3 se po vrednostih vecine kazalcev uvrs€a na zadnje, tretje mesto. Trasi D1 in D2
sta si z vidika prijetnosti in dozivljanja voznje ter okoliSke krajine dokaj podobni. Pri
dolo€enih kazalcih je ustreznej$a trasa D2, pri drugih D1. Spet pri nekaterih med njima ni
vecje razlike. Trasa D1 je ovrednotena kot ustreznejSa predvsem zaradi daljSih in lepSih
pogledov na Ursljo goro in kazalca harmonicnosti, pri katerem je ta razliica valorizirana
kot najkakovostnejSa (glej prilogo F in G).

Razvrstitev razli€ic po ustreznosti za posamezne kazalce:

kazalec/ocena ustrezna manj ustrezna najmanj ustrezna
pestrost D1, D2 D3

prostorski red D1 D2 D3

harmoni¢nost D1 D3 D2

kombinacija D3 D1 D2

prostorskih prvin

vodenje cestne osi D2 D1 D3

orientacija D2 D1 D3

zaporedje D1, D2 D3

vidnost krajine D1 D2 D3

Slika 118: Znacilnosti izbrane trase D1 (glej prilogo E)
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8 SKLEP

Prostor ob slovenskih avtocestah bi lahko potnikom omogocal boljSi vizualni stik z
okolisko krajino. Zaradi neustrezne umescCenosti trase v prostor in tehniCnih zahtev, so
avtoceste preveckrat vizualno povsem loCene od odprte krajine. Presoja Stajerskega
avtocestnega kraka je pokazala, da je uporabnikom ceste omogocen dokaj dober vizualni
stik z okolisko krajino. Pa vendar ne v popolnosti izkori§¢a potencialov prostora, kot so
orientacijska znamenja, prostorske smeri, pomembna vozlis¢a in zgostitve, razlicne
vegetacijske prvine ter razmerja med njimi. Potniki tako ne prepoznavajo prostorskih
znacilnosti in izgublja se identiteta specificnih obmogij.

Slovenski prostor je razgiban ter kulturno in ekoloSko raznolik. Odlikuje ga pestrost
razli€nih zivljenjskih okolij in njihovo hitro menjavanje. Tog in izrazito linijski objekt, kot je
hitra cesta, posega predvsem v strukturo drobno ¢lenjene krajine. VKklju€itev hitre ceste v
prostor je zato zahtevna in kompleksna naloga. Se posebej zato, ker so ceste uniformni
objekti z nefleksibilnimi zakonitostmi in zahtevami ter nizko stopnjo prilagajanja. Na
obmodgjih, kot je obravnavano obmocje Koroske, bi bilo treba ve¢ pozornosti nameniti
Clenjenosti in drobni strukturi krajine. Potencial prostora je treba izkoristiti, ne pa
razvrednotiti. Na prijetnost dozivljanja voznje vpliva vec faktorjev. Vsekakor je eden izmed
njih ohranjanje krajinske strukture in omogoc&anje potnikom, da to strukturo zaznajo in
dojamejo. Prav tako je pomembna organizacija in razmerja med vidnimi gradniki prostora
ter znaCilne kombinacije prostorskih prvin. Za prijetnost doZivljanja voznje so klju¢nega
pomena S$e prostorska in Casovna orientacija, ustrezno zaporedje vidnih vtisov,
preglednost prostora in primerno vodenje trase. Vodenje trase hitre ceste je, za razliko od
avtoceste, lahko malo bolj razgibano. Zaradi tega se lahko hitra cesta v vecji meri
prilagaja znacilnostim prostora. Na ta nacin je potnikom omogoceno boljSe dozivljanje in
prijetnost voznje.

8.1 SMERNICE ZA BOLJSE DOZIVLJANJE VOZNJE

Gradnja cest v danaSnjem Casu predstavlja predvsem ekoloski in naravovarstveni
problem. Vsakdo pa med voznjo cesto dojema tudi kot dozZivljajski prostor. Tako razli¢na
ureditvena izhodi$€a in nacela pripeljejo do konfliktnih situacij pri planiranju in oblikovanju
novih cest. V vecji meri pa ekoloSko in naravovarstveno ustrezna ureditev obcestne
krajine pozitivno vpliva na prijetnost doZivljanja voznje in je v odprti krajini krajinsko
oblikovno najustreznejSa reSitev. 1z tega sledi, da za boljSe dozivljanje voznje in krajine
veljajo sploSne smernice za vodenje cestne 0si v prostoru in urejanje obcestne krajine.

Uporabnikom ceste je potrebno omogoditi ustrezno dozivljanje obcestnega prostora. To je
mozno izpeljati s premisljenim oblikovanjem ozjega koridorja ceste, ki se podreja
zakonitostim SirSe okoliske krajine, kot tudi z nizanjem pestrih vidnih vtisov in odpiranjem
pogledov v odprto krajino. Splosno nacelo, ki velja za vse vidike urejanja cest, je da naj bo
obcestni prostor urejen na nacin, ki bo videti spontan in ne bo opaziti, da je v njegovi
organizaciji in strukturi storjeno kaj posebnega. Za premisljeno tovrstno pocCetje je treba
prepoznati temeljne percepcijske znacilnosti krajine in jih vgraditi v okolje ceste. Na ta
nacin je dosezena najveCja mogoCa spojitev ceste s krajino, kar pozitivno vpliva na
prijetnost in varnost voznje.
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SploSne smernice za boljSe dozZivljanje voznje in okoliSke krajine so:
e pestrost, skladnost in ustrezno zaporedije vidnih vtisov;

ustrezno vodenje cestne o0si;

primerna prostorska orientacija;

preglednost prostora;

identiteta obmogja ter cestne opreme;

ohranjena struktura prostora.

Za boljSo orientacijo voznika ter sopotnikov poskrbijo zna€ilne vedute in poudarjena
znamenja, vidna s trase ceste. ObseznejSe krajinske forme so, zaradi visjih hitrosti na hitri
cesti, pomembnejSe od obcestnih detajlov.

Kakovostno vodena trasa se prilagaja splo3ni reliefni in prostorski strukturni urejenosti
prostora. Na ta nacin vzpostavlja odnos s prvinami v prostoru, sledi prostorskim robovom
in poudarja znacilnosti krajine. Estetsko in premisljeno vodenije linije se izogiba predelom,
kjer so za izpeljavo potrebni veéji posegi, kot so podporni zidovi in globoki vkopi.
Podporne zidove, predore in druge navidezne zoZitve, lahko oznalimo za posebne
dogodke na cesti. Ce se le-ti ne pojavljajo prepogosto, lahko pozitivno pripomorejo k
dramatiki ceste in orientaciji voznika. Svojevrstna geometrija vodenja linije je pomembna
predvsem za voznika in njegovo vodenje vozila. Ob estetski in mehko izpeljani liniji voznik
obcuti prijeten in nadzorovan nadzor nad vozilom.

Zaporedje vidnih vtisov je bistven segment dojemanja vozZnje in obcestja. Prostorska
znamenja so razvrd€ena vzdolZz poti v doloCenem razmerju do potnikov. Obc&asno
zakrivanje dominante pripomore k boljSi dinamiki voznje in napetosti potnikov. Sekvence
naj se razlikujejo med sabo in si sledijo v lo€enih epizodah. Kontrastnost in spremembe
na poti dajejo voznji ritem in povelujejo dramati€nost voznje. Povzroditelji le-teh so
prostorske loCnice, zozitve ali razSiritve prostora in opaznejSi spusti, vzponi ter ovinki.
Spremembe so uvod v nov motiv, ki ga je potrebno izkoristiti.

Potniku na daljSem potovanju je treba omogociti pocCitek in sprostitev. PocCivaliS¢a naj se
prilagajajo posebnim razmeram v prostoru. UmeSCena naj bodo v blizino zanimivih
rekreacijskih in vodnih pojavov, objektov naravne in kulturne dedis€ine ali drugih posebnih
dogodkov. Ce je mogo&e, naj bodo v okolici urejene krozne poti z dologeno vsebino in
druge dopolnilne dejavnosti ter privlacnosti.

Razvrednotena obmocja prav gotovo niso pozitivha za videzno privlaCnost krajine.
Posege, ki unicijo naravno krajino, je treba omiliti in obnoviti naravno stanje, ki je bilo
prizadeto zaradi gradnje ceste. V to kategorijo spada obnova gozdnega roba, ozelenitev
brezin in poSkodovanih zemljiS¢. S primerno zasaditvijo je mozno zakriti neprijetna
prizoris€a, kot so kamnolomi, predimenzionirani objekti in druga neskladja v prostoru.

Vegetacija je najopaznejSa prvina oziroma znacilnost okoliske krajine in kot taka ima
moc¢an vpliv na dozivljanje prostora. Predvsem gozd vpliva na odprtost in zaprtost
prostora ter s tem povezano dramatic¢nost voznje. Ureditev obcestja naj se navezuje na
znacilne pojavne oblike in vrstno sestavo vegetacije v odprti krajini ter tako pripomore k
prepoznavnosti cestnega odseka. Poenotenje zasaditvenega vzorca na regionalni ravni je
naceloma slaba izbira. ZgoSCene obcestne zasaditve, ki varujejo okolisko krajino pred
negativnimi vplivi ceste, mo&no osiromasijo doZivljanje potnikov. Ce je mozno, se jim je
treba izogniti. Geometrijske zasaditve so primerne za urbanizirana obmocdja, saj s tem
nakazujejo na drugaéno naravo krajine. V€asih imajo te oblike zgled tudi v odprti kulturni
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krajini. Prav tako je v urbanih obmocjih upravi€ena uporaba okrasnih rastlin. Zasaditev kot
urejevalna dejavnost v obcestni krajini naj ve€krat seze globlje v obcestni prostor. S tem je
dosezena boljSa spojitev ceste z okolico. Pri vodenju trase skozi gozdno obmocje je
smotrno izkoristiti jase za mehkejSe vodenje cestne osi.

Avtocestni objekti so prav tako mo¢no opazna prvina v voznikovem zornem kotu. Zato naj
bodo le ti smotrni, racionalni, estetsko oblikovani in kar najmanj vpadljivi. V dolo¢enih
primerih so smiselni dominanti objekti, predvsem kadar nakazujejo pomemben dogodek v
okolici ali se pona$ajo z enkratno kvaliteto.

8.1.1 Smernice za boljSe dozivljanje na obravnavanem obmocju

Na obravnavanem obmocju so prepoznane znacilnosti, ki jih je treba poudariti ali vsaj
ohraniti. Kontrastnost med svetlimi travnatimi ploskvami in temnimi gozdnimi gmotami je
bistvenega pomena za dojemanje in razumevanje prostora. Orientacija na tem obmodju je
zaradi porasc€enih zaobljenih hribov dokaj slaba. Ni razglednih in dominantnih vrhov. Prav
zaradi tega je treba poglede na Ursljo goro, kot osrednjo orientacijsko to¢ko obmocja, v
najvecji mozni meri ohranjati, e je le mozno, jih celo poudariti. Pomembna podoba
obravnavanega prostora so cerkve na vrhovih in kapelice na razpotjih. RazprSena
poselitev je znacilnost, ki vecCkrat ni najbolj pozitivha. V prostoru ni jasne strukture ter
kontrasta med poseljenimi obmodji in odprto krajino.

Smernice za optimizacijo izbrane trase D1 so (glej prilogo F):

e |o¢eno vodenje pasov (vzpon na Dobravsko planoto),
estetsko vodena linija (izboljSave v dolini Jenine),
ureditev pocivalis¢a z dopolnilnimi dejavnostmi (pod Homcem),
zgosSc€evanje zazidave (obmocje Slovenj Gradca),
dodajanje dominant (novejsi center Slovenj Gradca),
oznacevanje prihoda v mesto — geometrijska zasaditev (obmocje Slovenj Gradca),
zamenjava nasipa z viaduktom (Slovenj Gradec — Legen),
estetsko oblikovani cestni objekti (viadukt, nadvozi in mostovi),
obnova poskodovanega gozdnega roba (obmocje Dobrave),
mehko vodenije linije skozi gozd in odpiranje gozdnih jas (Dobrava),
zakrivanje pogledov z zasaditvijo (razprSena naselja ob trasi),
ohranjanje vedut (Ur8lja gora in druge orientacijske tocke),
odkrivanje pogledov (cerkev na Homcu).
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)
Slika 119: Shematski prikaz izbolj$av na trasi D1 (glej prilogo F)
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9 POVZETEK

Z razvojem druzbe in nenehno potrebo po prehitevanju ¢asa, so se nekdaj razgibane,
valovite in slikovite ceste preoblikovale v Siroke, toge in brezosebne tehni¢ne objekte. Za
hitre daljinske ceste je znacilna nezmoznost prilagajanja okolju in s tem povezano njegovo
slabSe dozivljanje. V sploSnem velja tudi, da je cesta vecja motnja v tisti krajini, ki je
bogatejSa z naravnimi sestavinami. S kakovostnim vodenjem trase in dobrim
oblikovanjem se je temu mogoce izogniti ali vsaj omiliti.

Za celoten prostor Slovenije je znacilna drobna ¢lenjenost, strukturiranost ter raznolikost
prostorskih prvin. Krajinski vzorci se hitro menjavajo, kar vpliva tudi na pestrost vidnih
vtisov v obcestni krajini. Cesto je treba oblikovati na naéin, da bodo z nje omogoc&eni
pogledi na okoliSko krajino, predvsem na orientacijska znamenja ter znacilne in izjemne
krajinske prvine. V obcestni krajini je treba paziti na ustrezno zaporedje odprtega,
zaprtega prostora in druge spremembe, ki vplivajo na vznemirljivost in dinami¢nost
voznje. V obcestje je treba vnesti na zanimiv nadin organizirane prvine, ki so v skladu s
krajino, po kateri poteka cesta. S takSnim pristopom je ohranjena prostorska identiteta
celotnega prostora, kakor tudi identiteta cestnega telesa oziroma njenega odseka.
Uporabniku je omogoc¢eno skladno in celovito zaznavanje prostora.

Avtoceste in hitre ceste v Sloveniji in tudi drugod po svetu, uporabnikom praviloma ne
omogocajo zadostnega dialoga z okoliskim prostorom in kot take onemogocajo orientacijo
ter zaznavanje prostorske identitete. Izlo€anje cest iz krajine pripelje do razvrednotenja
cestnega omrezja kot tudi okolja. Ceste so monotone, povsod enotno oblikovane, z
enakimi tehniénimi in vizualnimi lastnostmi. In ¢e kot take uporabniku ne omogocajo
vidnega stika z okoliSko krajino, je izguba identitete prostora popolna.

Zaradi zgoraj nastetih problemskih izhodiS¢ in dejstva, da temu problemu posve¢amo
premalo pozornosti, sem se odlocila za nalogo, ki se ukvarja z dozivljanjem prostora ob
daljinskih cestah. Pri naCrtovanih cestah je mogocCe popraviti in nadgraditi dosedanjo
prakso urejanja in planiranja cest viSjega ranga tudi iz omenjenega vidika. PriCujoCa
naloga se osredoto€a na severni del 3. razvojne osi, natanéneje hitre ceste na obmodju
Slovenj Gradca in Mislinjske doline. Obmocdje je bilo izbrano zaradi dovolj raznolikih
izpeljav tras.

Naloga se torej osredotoCa na vidno zaznavanje in dozivljanje prostora daljinskih cest.
Ukvarja se z znacilnostmi, ki vplivajo na kakovost dozivljanja voznje in obcestne krajine.
Posebno pozornost je treba nameniti vidnemu zaznavanju potnikov, saj je le-to njihova
edina vez z zunanjim svetom. Na prijetnost voZnje vpliva tako estetika in videzna
privlacnost krajine, kot tudi vodenje in dinamika trase. V nalogi so opredeljena izhodis¢a
za doZivljanje voznje, povzeta po razli¢ni literaturi s tega podrocja. Osnovna izhodiS¢a za
to nalogo je prispevalo delo The view from the road, avtorjev Appleyard, Lynch in Myer
(1964).

Na kratko se delo dotakne tudi zgodovine urejanja cest, predvsem njihovega odnosa do
okolja. Za boljSe razumevanje naloge so predstavljeni primeri dobre prakse novejSih cest
v Evropskih drzavah in ZDA.

S pomocdjo pregleda literature in Studij s tega podrocja je izdelan sistem meril za
vrednotenje videzne privlacnosti krajine in dozivljajske prijetnosti voznje. Na podlagi teh je
izdelana primerjava treh razli€ic trase hitre ceste na obravnavanem obmocju. Za potrebe
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vrednotenja idejnih variant so bile izdelane razli€ne analize in diagrami. Nanasajo se na
razgibanost, vodenje in ritem trase, orientacijo in preglednost v prostoru ter zaporedje
vidnih vtisov. Pri vrednotenju imajo pomembno vilogo tudi krajinska struktura ter
harmoni¢nost, prostorski red in znacilnost prostora.

Rezultat naloge je izbor razliCice, ki najbolje izkoriS€a estetski in dozivljajski potencial
prostora. Na osnovi raziskovalnega in praktiCnega dela so dolo¢ene smernice za
kakovostnejSo potnikovo doZivljanje okoliSke krajine in voZnje. Smernice so v doloceni
meri grafi€no prikazane na konkretnem primeru izboljSav izbrane trase.
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Viadukt namesto nasipa

Viadukt je poseben dogodek na
cesti. Prav tako je to boljSa reditev
za ljudi, ki Zivijo ob cesti. Pod
viaduktom je predvidena parkovna
povezava med Slovenj Gradcem
in naselji na drugi strani ceste.

Zgoséevanje zazidave

Predvidena je povezava mesta
Slovenj Gradec in naselja na
vzhodni strani trase. Mesta
Slovenj Gradec iz nove hitre ceste
ni mogode zaznati, zato so ob
cesti predvidene dominante, ki bi
prostor dodatno strukturirale.

Umestitev pocivaliséa

MNa obmoéju Slovenj Gradca je
predvideno pocivalise. Umestitev
le tega pod Homec obiskovalcem
omogoéi potitek in sprostitev v
gozdovih Dobrave, s predvidenim
rekreacijskim obmoé&jem ob
vodnih zadrZevalnikih. Predvidena
je pes pot do mesta Slovenj
Gradec, obis¢ejo pa lahko tudi
cerkev na Homcu.

Loéeno vodenje pasov

Loc¢eno vodenje cestnih pasov je
za doZivljanje krajine v mnogih
primerih bolj8a resitev. Na ta nacin
se zmanjsajo negativni posegi
(vkopi in nasipi) na pobodjih.
Potnikom pa je omogoceno boljse
doZivijanje okoliSke krajine.

IZBOLJSAVE NA IZBRANI TRASI

Portal tunela

Vsi cestni elementi naj bodo
oblikovani premiljeno in v skladu
s prostorskimi zakonitostmi. Portal
tunela je oblikovan tako, da
zmanjsa kontrast med svetlim in
temnim prostorom. Ideja
oblikovanja se nanasa na Zelezne
forma vive, znatilne za obmodje.

Ohranjanje obstojecih povezav

Move ceste presekajo ustaljene
poti in smeri v prostoru. Za bolje
doZivljanje je treba na novo
vzpostaviti razmerja in povezati
prostorske prvine. Z viadukti ali
dobro oblikovanimi nadhodi je
potrebno ohraniti povezavo med
naseljem Smartno in Sloven]
Gradcem.

Qdpiranje pogledov

Z manjsim posegom je predviden
posek dreves, ki zakrivajo cerkev
na vrhu Homeca. Podobni manjsi
posegi so mogodi vzdolZ celotne
naértovane trase.

Gozdni rob

Gozdni rob je potrebno sanirati.
Ma dologenih mestih ga je z
majhnimi posegi moZno razgibati
in se na ta nagin priblizati
zakonitostim prostora.

Razgibanost trase

Pri izpeljavi cestne osi se je
potrebno izogibati ravnim
cestnim odsekom. VoZnja po
dobro vodeni cestni osi je
prijetnejsa in varnejSa. Zaradi
tega se v dolini Jenine trasa rahlo
razgiba in na ta nacin pripomore
k boljsi dinamiki same voZnje.
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