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Avtorice Vanja Germ, Pia Krampl in Tina KraSovic v prispevku obravnavajo
promet in odro¢nost kraja kot pomemben problem in del izkusnje vsakdanjega
Zivljenja na Sol¢avskem. Odro¢nost zadeva Se posebej mlajse in delovno aktiv-
ne prebivalce Solcavskega, pozicioniranje kraja in prostorske odnose! pa pogosto
osmisljajo skozi prometno infrastrukturo. Izkusnja odroc¢nosti temelji na okoljskih
znadilnostih redko poseljene gorske obéine, na prometni infrastrukturi in na mo-
bilnostih, ki vzpostavljajo relativnost lokacije kraja, tj. povezav z drugimi, za pre-
bivalce in gospodarstvo pomembnimi kraji, ki omogocajo dostop do zdravstvenih

storitev, trgovin, srednjega in visokoSolskega izobrazevanja itd.

Izkusnja odro¢nosti je tako po eni strani sestavni del izkusnje krajine, ki jo obliku-
jejo naravne in druzbene znacilnosti: Sol¢avsko je redko poseljeno gorsko okolje
in je odmaknjeno od glavnih prometnih poti po Sloveniji. Glavna cesta poteka od
avstrijske meje vzdolz zgornjega toka Savinje skozi Sol¢avo proti Lu¢am, nanjo
pa se navezujejo ceste ¢ez PodolSevo ter ceste v Robanov kot, Logarsko dolino in
Matkov kot. Usmerjenost v gorsko kmetijstvo, odsotnost industrije in redka pose-
litev za lokalno prebivalstvo pomenijo izkusnjo odrocnosti tako Solcavskega (v od-
nosu do drugih krajev) kot pozicije njihovih domov, kmetij in drugih mikrolokacij
(redna potovanja do $ole, sluzbe, nakupov, obiskov ...). Obenem pa ob&asno pro-
metno infrastrukturo zavzamejo turisti, ki zlasti ob lepih poletnih dnevih nekajkrat
presezejo Stevilo vseh prebivalcev obcine. Avtorice ugotavljajo, da odrocnosti ne
moremo enaditi z marginalnostjo, saj Logarska dolina kljub odro¢nosti situacij-

sko postane sredisce turisticnih mobilnosti. To potrjuje tudi pogled domacinov, ki
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imajo svoj kraj za geografsko odmaknjen, ne pa tudi neznan, marginalen ali nepo-
memben. Geografska odmaknjenost, »pristnost« alpskega okolja in »neokrnjenost
narave« so ne nazadnje tudi znamke turisti¢nega trzenja, ki spodbuja mnozi¢ni

obisk domacih in tujih gostov.

Po drugi strani je izku$nja odro¢nosti in turisti¢ne privlacnosti povezana s pro-
metno infrastrukturo, ki jo prebivalci in ob¢ina pogosto omenjajo kot enega od
kljuénih problemov. Kot upravi¢eno trdijo avtorice, sta »odro¢nost« in »neokrnjena
narava« postali osrednja elementa identitete SolCave kot turisticne destinacije —
tudi zaradi njene relativne nedostopnosti, ki je lahko v preteklosti zavirala dolocene
oblike razvoja. A v primeru ruralnih turisticnih destinacij, kot je Sol¢ava, tezave
glede prometne infrastrukture niso zgolj posledica odro¢nosti kraja — ki je lahko v
turisticnem smislu celo vrednota. Namesto tega je klju¢ do trajnostnega razvoja tu-
rizma v tak$nih destinacijah povezan s stopnjo vpetosti kraja v razli¢nih oblikah oz.
omrezjih prometne infrastrukture — poleg cest in avtocest — ter z obsegom mobil-
nih praks, ki jih lahko spodbujajo $tevilne (idealno »mehkejse«) oblike infrastruk-
ture.” Medtem ko je prihodnost turizma v Sol¢avi odvisna od $tevila obiskovalcey,
pa relativno omejena dostopnost kraja (kar se tice vrst infrastrukture) povzroca
obremenitev obstojece infrastrukture v ¢asu visokih turisti¢nih sezon. Ob pritiskih
turistiénih mobilnosti postane problem prometa posebej akuten, zato se pojavlja-
jo razli¢ni razmisleki o umirjanju prometa, uporabi javnega prometa in izgradnji
novih oblik prometne infrastrukture (parkiris¢ pred Logarsko dolino, kolesarskih
stez ali sistema P+R po zgledu Bohinja in drugih alpskih dolin). Izzivi, vezani na
trajnostni razvoj prometne infrastrukture v Sol¢avi, so ve¢plastni, avtorice pa pou-

darijo $tevilne plati te problematike, ki zahtevajo nadaljnji razmislek.

Ena izmed njih je prepoznavanje in preucevanje razli¢nih oblik mobilnosti kot tudi
razli¢nih potreb obstojecih skupin mobilnih akterjev v Sol¢avi. Avtorice so opazi-
le in poudarile vprasanje nujnih (vsakdanjih) in nenujnih (predvsem turisti¢nih,
prostocasnih) oblik mobilnosti. V pogovorih z lokalnimi prebivalci so opazile vre-
dnostno lo¢evanje teh oblik mobilnosti, ki implicira tudi prisvajanje infrastrukture
kot dela kraja (za ceste menijo, da so primarno namenjene njihovim vsakdanjim
praksam, $ele nato tudi obiskovalcem). V tem smislu se naérti o umirjanju prome-

ta v Sol¢avi in uporabi javnega prometa ali kolesa od tam dalje zdijo smiselni kot
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nacin re$evanja konfliktov, ki lahko nastanejo zaradi pritiska na obstojeco cestno
infrastrukturo med visokimi turisti¢nimi sezonami, ne le v smislu samega stevila
voznikov, ampak tudi v smislu usklajevanja razli¢nih vrst mobilnih praks. Zaradi
tega bi bilo zanimivo raziskati tudi pogled obiskovalcev, ceprav ti predstavljajo

mnogo bolj heterogeno kategorijo.

Ko si predstavljamo potencialni razvoj prometne infrastrukture, je pomembno po-
gledati dlje od same materialnosti infrastrukture — ¢eprav je to pomembno vpra-
Sanje, zlasti glede na to, da je treba upostevati geografske danosti vsake lokacije.
Zanimiv vidik razvoja trajnostne prometne infrastrukture so tudi spremembe v
mobilnih praksah in izku$njah prostora lokalnega prebivalstva in obiskovalcev. In-
frastruktura, ki po eni strani omogoca mobilnost ljudi, blaga in drugih kulturnih
tokov,® namre¢ vpliva tudi na izoblikovanje novih druzbenih oblik* ter na izku-

$njo kraja.

Avtorice omenjajo, da je asfaltiranje ceste skozi Mozirje in proti Savinjski dolini
zmanjsalo povezave s Korogko, izboljsava ceste Cez Pavli¢evo sedlo v Avstrijo pa
je povzrodila ve¢ ¢ezmejnih povezav tako lokalnega prebivalstva kot turistov. Obe-
nem ugotavljajo, da je razvoj prometne infrastrukture poleg vecje prometne po-
vezljivosti povzro¢il tudi redefinicijo »oddaljenosti« Sol¢avskega okolja, ker spre-
membe v infrastrukturi na novo konfigurirajo razmerja oz. relacije med kraji, ki so
bili prej doloceni predvsem z vidika geografskih danosti in fizine oddaljenosti.
Hkrati pa avtorice opozorijo na vlogo avtomobila kot primarnega nacina potova-
nja ter prometne infrastrukture, ki na neki na¢in ponuja vpogled v nenehno na-
stajajoce dinami¢ne druzbenokulturne oblike, »zemljevid druzbenih odnosov« ali
»Zivéni sistem sodobnega Zivljenja«.® Obravnavajo tudi protislovno vlogo avtomo-

bila v povezavi z razli¢nimi vrstami mobilnosti. Po eni strani je uporaba avtomobila
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resitev za pomanjkanje raznovrstne prometne infrastrukture (dobre Zelezniske oz.
avtobusne povezave, kolesarske steze itd.) za Sol¢avane in Sol¢avanke, s ¢imer se
poveca njihova »motilnost« oziroma sposobnost gibanja.” Po drugi strani pa od-
visnost od avtomobila spodbuja avtomobilizem ter udobje uporabe avtomobila,
kar je lahko ovira pri uvajanju trajnostne infrastrukture mobilnosti in sprememb v
vsakodnevnih mobilnih praksah.®

Vsaj Se en vidik, ki ga velja omeniti, pa zadeva razmerja med oblikami transporta.
Razvojni model obéine Sol¢ava skusa uveljavljati trajnostne mobilnosti, kar pome-
ni izboljsavo javnega prometa za domacine in turiste, umirjanje turisti¢nih mobil-
nosti in »zelene« oblike mobilnosti (npr. kolesarjenje). To implicira spremembe v
mobilnih praksah ter v upravljanju prostora, kamor spada tudi infrastruktura. V
tem delu bi bilo pod konceptom infrastrukture zanimivo razmisliti tudi o tem,
kako lokalno prebivalstvo razume tisto infrastrukturo, ki pa je ¢lanek ne obrav-
nava: manj obljudene ceste do domacdij, steze in pohodniske poti.” Te so namrec
v praksah gibanja tako domacinov kot turistov nelo¢ljivo povezane z »izgrajeno«
infrastrukturo.
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