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Pod nepovoljnim je znacima raden Regionalni pro-
storni plan Istre.* To je prvi regionalni prostorni
plan izraden u Hrvatskoj. Nastao je prije prostor-
nog plana ¢itavog jadranskog podrucja, kojega je
Istra dio, i prije zemaljskog prostornog plana.
Raden je dakle kao pars pro toto.

No taj dio cjeline cjelovit je kao dio tek pribliZzno
iz aspekata koji opravdavaju tretman Istre kao spe-
cifiéne cjeline. Na primjer, jedan je od tih aspekata
geografski (zajedno s onim 35to je neposredno vezano
uz geografski kriterij: geoloske karakteristike, kli-
ma itd.). Taj kriterij nije bio dosljedno proveden u
odredivanju granica planiranog podrucja. Tako, ako
je Istra izraziti poluotok, onda iz planskog zahvata
nije smjela ispasti obala od Plominskog zaljeva do
Voloskog. Kao da je primijenjen princip formacije
tla, pa se barijera Uctke opet jednom isprijeéila.
Ipak to nije bio razlog, jer inac¢e ne bi bilo izosta-
vljeno i Slovensko primorje u planiranju poluotoka.

*

Regionalni prostorni plan Istre, Zagreb 1969. Autor i izdavaé Urbanisticki
institut SR Hrvatske; direktor: M. Premuzi¢; glavni planeri: M. Salaj
i A. Stipanci¢; planeri: A. Marinovi¢, .N Kovadevi¢, V. Frani¢; glavni
konzultant: F. Gaiparovi¢; ostali suradniei.
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Kompetencije naruc¢ioca plana odredile su granice
planiranog podrué¢je. To je bio kotar Pula. Prema
tome je administrativni kriterij odredio podrucje
rada planera. Da je taj kriterij, premda odlucan u
¢asu odredivanja granica tretiranog podrucja, uje-
dno i najmanje vazan, vidi se i po tome S§to u Casu
kad je plan zavrien uopée vise nije postojao nosilac
tog kriterija — kotar Pula. Tako je jedna od nedaca
tog plana i u tom $to se o njemu ne moZe izjasniti
onaj tko ga je narucio nego njegovi nasljednici. To
su otCito istarske opé¢ine (koje su se pozitivno izja-
snile o planu), ali i netko tko vodi opéu politiku na
tom podruéju. Taj »netko« moze biti samo Repu-
blika (kad nema kotara) koja se dosad o regionalnom
planu Istre nije izjasnila.

Granice podru¢ja na kojem planer radi nisu, da-
kako, 1 granice preko kojih on nista ne vidi. Ipak
poloZzaj u koji je planer doveden nije imao za po-
sljedicu samo nedostatak elaboriranih ekstraregio-
nalnih elemenata i poteSko¢a s drusStveno-politic-
kim kompetencijama nego i konstantan pritisak ne-
prisutnog susjednog podrucja, nesto kao efekt va-
kuuma: tu je po tome 5to nije.

To se prije svega odnosi na Rijeku, na njezinu fak-
ticnu ulogu u istarskom prostoru (koja nije egzaktno
elaborirana u planerskom radu na Istri) i perspek-
tivnu (koja nije egzaktno planirana). Taj je nedo-
statak osobito tezak zbog toga $to je Rijeka onaj
urbani emporij koji je jedini kadar odigrati centri-
petalnu wlogu v sjevernojadranskom prostoru.

Moguce je razabrati specifiénosti dijelova tog pro-
stora. Neki su ¢ak markantnije cjeline od Istre
(otoci na primjer). Pa u suvremenom svijetu sve se
razlike i posebnosti povezuju, a izdvojenosti 1 pre-
preke uklanjaju onom energijom koja je jedina
kadra akcelerirati progres stanovitog podrucja —
a to je energija urbanog centra tog podrucja. Su-
vremena je civilizacija — civilizacije urbanog tipa.
Kad danas promatramo neki prostor, prvo pitanje
koje treba postaviti jest: ¢ijoj gravitacionoj sferi
taj prostor pripada? U slucaju Istre odgovor glasi:
rijeckoj. Samo je Rijeka grad koji danas i u budué-
nosti moze povuc¢i za sobom Istru, izvuéi je iz nje-
zine stoljetne razdrobljenosti onog polu-urbanog
polu-stanja, ¢iji razvoj ima dvije dominantne
oznake: zamiranje ili import. S druge strane, Istra
je rijetko »desno krilo« — prebijeno na bilu Ucke,
dok se rijecko »lijevo krilo« razvija vise-manje nor-
malno. Prema tome nije rije¢ o zahtjevu za samari-
tanskim altruizmom Rijeke nego o upozorenju na
njezinu vitalnu potrebu. (Ali to je ve¢, da prihva-
timo logiku nametnute situacije, rije¢ka, a ne istar-
ska tema.) Autori prostornog plana Istre jasno su
razabrali taj problem funkcije Rijeke u sjevero-
jadranskom podruéju, pa tako i u Istri, kao dijelu

toga prostornog kompleksa. Dapate, odustali su od
odredivanja regionalnog centra Istre. Planirali su
joj dva subregionalna centra (Pulu i Pazin) 1 time
je faktiéno planirali kao regiju sa izvanregional-
nim centrom. Cak bitni rezultati plana proizlaze
iz takve prostorne koncepcije. To se najjasnije vidi
na prometnom sistemu koji je ekstraregionalno ori-
jentiran, s dominantnim pravcem prema Rijeci.
Proboj Uc¢ke suvremenom saobracajnicom posta-
vljen je kao uvjet funkecioniranju svih veza na polu-
otoku. Na tom pitanju, bitnom za buduc¢nost Istre,
autorima plana moramo ne samo dati podriku nego
im aplaudirati svuda gdje se ta tema spomene.

S druge strane treba ipak upozoriti na dopunski te-
ret koji je planere optere¢ivao, ne samo radi ocrta-
vanja realnije slike prostornog planiranja kod nas
nego i zbog toga Sto je taj teret uzrokovao neke
nesigurne korake i posljedice takvih koraka o ko-
jima je vazno promisliti.

Prodor suvremenom saobraé¢ajnicom iz centralne
Istre prema Rijeci ponekad se dovodi u sumnju kao
projekt koji je pretezno motiviran politickim razlo-
zima, nacionalnim i zavicajnim osjecajima, dakle
kao stvar stanovitoga, emotivno obojenog apriori-
zma koji se ne obazire na ekonomi¢nost. Takve re-
zerve 1 otpori »proboju Uéke« iznose se sve rjede
otvoreno, ali kako su bili dovoljno jaki da dvadeset
godina ometaju i spreéavaju izgradnju Zeljezniékog
tunela kroz U¢ku, ne treba ih ni danas potecjenjivati.
To vise s5to i medu zastupnicima famoznog tunela
zaista ima onih koji zapravo ne razumiju potpuno
vaznost onoga za Sto se zalazu. Opasna nepreciznost
formulacije »prirodna barijera U¢ke« (koju obiéno
svi upotrebljavamo) na svoj naéin upozorava na
zabrinjavaju¢u nedomisljenost problema. Jer ako
je barijera prirodna — ¢emu je svladavati? Nije Ui
na nama, kad se nalazimo pred prirodnom barije-
rom, prilagoditi se stanju stvari i unapredivati ga
korak po korak, a ne graditi neke prometne super-
sisteme radi jedne pokrajine. Ne odlué¢ujemo li se
na to zbog temperature koja se lako podize ¢im se
spomene ta pokrajina?

Da bismo sagledali temeljne sfere problema, po-
trebno je rekapitulirati karakter prometnog siste-
ma Istre. Njegova je kiéma cesta Trst—Pula. Sa
cestama koje vode iz unutrasnjosti i sa obala ta
saobracajna kiéma stvara shemu ribljeg kostura.
Istoéna cesta, Pula—Rijeka, od male je vaznosti jer
je rubno polozena. Citav istarski prostorni organi-
zam povezuje se tako preko Trstanskog zaljeva
s Apeninskim poluotokom i srednjom Evropom.
Takva je prometna situacija Istre u skladu s njezi-
nom politickom historijom. Istarska je prometna
kiéma nastala na trasi ratnih invazija i vjekovima
im sluzila. Sluzila je i u miru kao sonda ekonomskih



pejzaz srednje istre s uckom

g
T e B
v




7

prodora. Ta trasa nije prirodna. Ona je pruZena
poprijeko dolinama istarskih rijeka, pa se nekoliko
puta dize na platoe i opet spusta svladavajuéi ostre
(iako ne velike) visinske razlike. To je tipi¢an ne-
~prirodni put, motiviran interesima drugih, onih
koji su daleko izvan zemlje kojom put prolazi. Taj
je neprirodni put dopro do naSeg vremena kao su-
vremena asfaltirana cesta jer je do jucer sila stra-
nih penetratora bila jaca od otporne snage zemlje
u toj pokrajini.

To je ipak tek jedna strana kvalifikacije ove frase.
Druga se sastoji u tome da je Istra u toku historije
formirana (posebno prometno) vezama s penetra-
torskim podruéjima. Njoj su i danas te veze po-
trebne i korisne ukoliko se ne nalazi u podredenom
polozaju. Politi¢ki je taj polozaj osvojen prije cetvrt
stoljeca.

Prometno nije ni danas. »Drugi pravac«, prema Ri-
jeci, pitanje je, dakle, ostvarivanja prostorne ravno-
pravnosti na istarskom podruéju, pitanje korekcije
historijske neravnopravnosti u danasnjici. To je
opéi i temeljni motiv proboja Uéke. Ali on je oprav-
dan — »¢isto« prometnim razlogom. Nasuprot ne-
prirodnosti trase Trst—Pula, doline svih istarskih
rijeka (Rizane, Dragonje, Mirne, Limske drage,
Rase i Boljuncice) vode od obala mora prema unu-
trasnjosti. Isto tako i platoi medu rijekama, koji su
blago polozeni prema moru, uzdiZu se postepenc
prema kontinentalnom zaledu. Prirodni kopneni
putovi Istre, prema tome, jesu oni koji je povezuju
(osim pomorskih, preko Kvarnera i kroz Osorsku
prevlaku) preko lako prelaznih prijevoja Cicarije,
u smjeru doline Kupe i Vinodolske kotline sa osta-
lim dijelovima Hrvatske. Ti su prirodni putovi uvi-
jek postojali (prisjetimo se: odatle Hrvati u Istri),
samo nisu postojale dovoljno jake materijalne snage
na njima. Zbog toga na tom praveu danas nema su-
vremene ceste — a ne zbog toga Sto do Istre iz dru-
gih dijelova Hrvatske ne wvode prirodni putovi.
Treba pridodati jednu usputnu ali temeljnu napo-
menu: iz Rijeke za Istru ne vode prirodni putovi
najkraé¢im pravcem. A kako je suvremeni put ta-
kvim pravcem jedini nain aktivizacije »istarskog
krila« Rijeke, pomicanje prometnog pravca od sta-
rih, prirodnih trasa preko Ciéarije, na tunel kroz
U¢ku, postaje neophodno.

Tunel, dakle, nije motiviran ni »prometnim revan-
Sizmom« ni emotivnim ignoriranjem geografske i
topografske logike.

Tunel je motiviran potrebom suvremene organiza-
cije istarskog prostora. Tunel je ¢ak glavni uvjet
da se prostorna organizacija Istre ostvari na suvre-
menoj razini. Tunel kroz Uc¢ku jest rekonstrukcija
prirodnih veza Istre s ostalim dijelovima Hrvatske

u naSem historijskom trenutku. Zato dajemo podr-
S§ku cestovnom tunelu kroz Uc¢ku u prostornom
planu Istre.

Istra ima »duboku« obalu. Njezin je srednji dio
plo¢a blago nagnuta prema moru. Klimatski i vizu-
elno, prostor u dubini od 10—15 km jo§ uvijek je
obalni prostor. Gotovo cijelim poluotokom dominira
submediteranska klima, pa spomenuti prirodni pu-
tovi, koje treba aktivirati, vezu obalu s unutrasnjo-
§¢u 1 ociglednije nego na drugim dijelovima obale
namecu temu Sto intenzivnijeg iskoriStavanja obal-
nog ruba vezanjem $to dubljeg prostora uz tipiéno
obalne funkcije. To znaéi i aktivizaciju unutrasnjo-
sti, koja je pretezno jo$ uvijek u zamrlom stanju,
i priblizavanje aktivnih podruéja regionalnom urba-
nom centru (Rijeci). To ujedno znaéi i drugaciji
karakter razvoja samog obalnog ruba. Ako je turi-
zam primjer za ilustraciju, onda je zaposjedanje
obale intenzivnom izgradnjom ekstenzivni oblik
turistickog razvoja. Intenzivan ¢ée biti onaj kojim
¢e dominirati prodiranje u unutrasnjost. Na tom
¢e putu turisticka privreda biti konceptualno oboga-
¢ena jer ¢e se odlijepiti od prizemnog turizma redu-
ciranog na kupanje i suncéanje, sabijenog na 100 m
do mora i na rok od 2 mjeseca.

Kako potrebama tog prodora sluzi prostorni plan
Istre?

Nedovoljno dosljedno.

U njegovom sistemu brzih cesta prema Rijeci desni
se krak odvaja kod Vranje prema Trstu i &itava
sjeverozapadna Istra ima brzu vezu samo preko Ba-
derne, sto znaci da se jedan prometni »lakat« poja-
vljuje kao veza upravo s onim dijelom Istre koji je
najudaljeniji od Rijeke, pa bi ga trebalo s njom
povezati §to kra¢im pravecem. To je tezak detalj, ali
povezivanje s urbanim centrom i prodor obale u
unutragnjost smatramo glavnim temama moderni-
zacije istarskog prostora. To se dogodilo zato da bi
se pojatao motiv probijanja U¢ke vodenjem auto-
-puta Zagreb—Rijeka—Trst tom trasom, umjesto
rijecko-tri¢anskom udolinom, kojom sada prolazi
ta cesta. Cini se da ova ideja nije odviSe sretna.
Za probijanje tunela Istra i Rijeka su dovoljni mo-
tivi i nije ih potrebno pojacavati jo§ jednim. Zatim,
time se produzuje trasa auto-puta Zagreb—Rijeka—
—Trst, pa se tako umjetno stvaraju protivnici pro-
boja Ucke, jer je produZenje trase auto-puta pro-
tivno interesima i Rijeke 1 Zagreba. Prednosti nema,
osim ne$to povoljnijih klimatskih uvjeta. A ima
i drugih gubitaka.

Prije svega, troprst istarskog »transverzalnog«
pravca (ja bih rekao: magistralnog), koji od izlaza
iz tunela vodi sjeverno preko Buzeta na Trst, za-
padno preko Pazina na Badernu i juzno preko La-
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bina na Pulu, postavlja glavni cestovni ¢vor na
lokaciju koja nista ne znac¢i: u Vranju. Ideja Pazina
kao saobratajnog centra Istre, ¢ega se autori plana
(tekstovno) neprestano drze, tako je bitno umanjena.

Na stanovit je naéin logi¢no, ako sjeverni pravac
kod Vranje skrece prema Trstu, da i juzni polazi
odatle prema Puli. Odatle vidimo da je motiv auto-
-puta kroz Uc¢ku za Trst razbio ideju Pazina kao
¢vorista brzih cesta. Ostaviti mu uz lokalne ceste
aerodrom i skladi$nu funkciju vjerojatno je kom-
promis ili jo$ gore: ostatak mogucéeg. Jasno, tu nije
rije¢ prije svega o Pazinu i onom $to ovaj grad sam
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gubi (a Vranje nepotrebno dobiva), nego o mogué-
nosti optimalnog cestovnog sistema za Istru. Jer
ako auto-putom Trst—Pula treba vidjeti pulsiranje
jednog pravca istarskog prometa, moramo postaviti
pitanje koji je to, zapravo, drugi, rijecki pravac
istarskog prometa? Da li Rijeka—Pazin—Baderna?

To je otigledno premalo. Bujstina je tako prepu-
stena trscanskom pravcu. Sli¢no se dogodilo i s ju-
znom Istrom. Premda grad Pula ima vezu brzom
cestom s Rijekom, na podruéju izmedu Pule i Lim-
skog zaljeva tricanski je pravac dominantan jer je
odvojak cestom drugog reda Vodnjan—Zminj—
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—Pazin (Rijeka) inferioran. A ne bismo smjeli na
¢itavim podrué¢jima Istre dopustati ili potencirati
inferiorni polozaj Rijeke. RjeSenje nije ni u nekoj
soluciji koja bi bila vodena iskljuéivim nadmeta-
njem Rijeke s Trstom na podruéju prometnih veza
u Istri. Naprotiv, rjeSenje se nalazi u takvom siste-
mu veza u kojem mrezZa brzih cesta predstavlja ve-
lilkko ¢voriite preko kojega se lokalne veze optimalno
veZu na Rijekuw kao glavni motiv izgradnje promet-
nog sistema, respektirajuci trs¢anski pravac koji je
ve¢ jasno i odavno fiksiran (samo ga treba moder-
nizirati). Shvativsi sistem istarskih auto-putova kao
veliko ¢voriste brzih cesta, ne bi nas smjelo smetati
Sto se ponegdje, radi stvaranja osnovne mreze,
pravei auto-putova mogu pribliziti na udaljenosti
koje su mnogo ispod normalnih ili normiranih po-
treba. U évoristu se trase moraju pribliZavati. Istar-
ski je prostor veliko cestovno ¢voriste po logici pro-
metne interakcije pravaca koji se u Istri ukritavaju
i u njoj zavriavaju.

Pitanje prodora obale u unutrasnjost Istre u uskoj
je vezi s tim problemima. Cak je limitirano poten-
cijalom cestovne mreze. Limit je, usprkos suprot-
nim deklarativnim izjasnjavanjima planera, dosta
nizak. Autoput Trst—Pula pojavljuje se gotovo kao
barijera koja svoju zapadnu stranu intenzivno za-
sipa turistickim prometom, dok istoéna pri tom
ostaje gotovo netaknuta. Rije¢ je, dodule, o dosta
velikoj dubini izmedu mora i autoputa, ali se ipak
postavlja pitanje: zaSto se istoéno od autoputa turi-
sticki sadrzaji javljaju samo kao iznime oaze? Nije
li to dovoljan dokaz da taj autoput igra ulogu bari-
jere i da veliki prodor sa obale u unutrasnjost —
planer ne ocekuje. (Treba reci: ponekad i ne - vidi,
jer ponegdje ne registrira ono §to veé¢ postoji, kao
u slucaju Groznjana.) Brojne stare aglomeracije
planer neodredeno definira kao »naselja u unutra-
Snjosti« ne nalazeéi im funkciju u suvremenoj pro-
stornoj organizaciji.

Prodor u unutradnjost nije mogué bez nadoveziva-
nja na zateCenu prometnu mrezu Istre. Stupanj ¢e
aktivizacije unutrasnjosti Istre ovisiti i o stupnju
prilagodenosti veza brzih prometnica sa ¢vori$tima
lokalnih kapilarnih prometnih mreza. Taj problem
nije u svim sluéajevima izazvao adekvatnu paZnju
autora plana. Buje su, na primjer, izrazit mikro-
-regionalni centar (jaéi nego 8to se razabire na pri-
loZenoj mapi, gdje su neke postojete ceste naprosto
izostavljene). Ipak: upojnice autoputa planirane su
7—~8 km ispred i iza Buja. U blizini grada nalazi
se samo prikljutak manje vaZnosti. Planeru su na
Bujstini vaZnije upojnice na mjestu odvajanja
obalne ceste od autoputa i na kriZanju autoputa

s cestom u dolini Mirne od veze autoputa s jezgrom
mreze svih lokalnih cesta koje se stjetu u Bujama.
To je primjer zapostavljanja postojece prometne
mreZe i izgradnje nove kao suviSe autonomnog Ssi-
stema suvremenih prometnica. Time se potiskuje
fakti¢na uloga zate€enih lokalnih sistema i njiho-
vih centara. Novi saobracajni kapaciteti tako se
nedovoljno nadovezuju na postojeéu prostornu
organizaciju podruc¢ja. To znaé¢i da ne intenziviraju
optimalno njegov potencijal, nego svojim trasama
unose nove elemente zivota s tendencijom ignorira=
nja postojeteg. Progres kao diskontinuitet koncep-
tualno je neprihvatljiv na bilo kojem podruéju. U
izrazito formiranoj regiji, kao 5to je Istra, svaki
element diskontinuiteta prostorne organizacije
mora dovesti do teSkih posljedica.

Na kraju treba napomenuti da je postupak dono-
Senja prostornog plana Istre jo§ jednom ilustrirao
naopaku praksu u nas: $to je neki urbanisticki ili
planerski zahvat znacajniji, to je manja javnost
postupka kojim se on donosi. MoZemo raspravljati
tek post festum, u atmosferi glasanja za ili protiv
rezultata golemog posla ekipe struénjaka (Sto je
odiozno samo po sebi) i, §to je jos gore, za ili protiv
jedinog struénog dokumenta na kojem se moZe te-
meljiti suvisli razvoj prostora jedne pokrajine.

ZastraSen loSim posljedicama, jedinim efektom koji
kritika moze u takvim okolnostima izazvati, autor
bi ovih redaka najradije sve povukao 5to je napisao,
da veé nije otisnuto.

Ovako mu ne preostaje drugo nego da javno podrzi
regionalni prostorni plan Istre.



