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tika, temeljna prometna problematika, urbanisti¢no-arhitektonski program
in programske osnove objektov.

Sklepno porocilo ocenjevalne komisije:

Odziv: 16 elaboratov, razen dveh vsi ustrezajo pogojem razpisa. Temeljne
ugotovitve: ob pregledu prispelih elaboratov je bila dokazana utemeljenost
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razpisnega gradiva.
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Ocene nagrajenih in odkupljenih del:

Linije

Elaborat kot osrednje urbanisti¢no vprasanje obravnava ucinkovitost preho-
da mestnega sredis¢a proti severu. Njegov osnovnii poseg v ta namen je pre-
dlog novega Trga OF, ki na danasnjem nivoju zbira tokove pe$ prometa z Mi-
klosiceve ceste in Ulice Masa Pijadeja, ki ju namenja izklju¢no pescem. Ma-
sarykova je poglobljena pod Trgom OF, ki se v osi Ulice Mosa Pijadeja blago
dvigne na nivo + 5,00 m in v smeri S-J precka tirne naprave.

Glavne smeri zazidave sicer potekajo v smeri V-Z ob Masarykovi in Vilharjevi,
vendar je zahodno od omenjenega glavnega nadhoda PG predvideno.pou-
darjeno prehajanje centralnih programov proti severu v vecetaznih kasetah
s poslovnimi programi, ki se med stirimi nadhodi v smeri S-J dvigajo nad ko-
to + 7,50 m nad Zelezniskimi napravami, ki so tako med Titovo in glavnim
nadhodom v celoti prekrite z novo zazidavo.

Elaborat uposteva natecajni program in ga v obravnavi Miklosi¢eve ceste in
Ulice Mosa Pijadeja smiselno dopolnjuje. Gabaritno sicer bistveno ne prese-
ga vecinske okolne zazidave, vendar kljub temu razen z glavne, nastopne
ploscadi v PG izkljucuje vedute proti severu.

Elaborat predlaga locitev primestnega in medkrajevnega avtobusnega po-
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stajalis¢a v okviru PG, kar predstavlja nedvomno urbanisti¢no kvaliteto, vsaj
kar zadeva blizino centra za postajo vecinskega prometa, vendar zahteva po-
dvajanje nekaterih funkcionalnih programov. Postaja primestnega prometa
je v nivoju poglobljene Masarykove pod Trgom OF, postaja medkrajevnih av-
tobusov pa severno od tirnih naprav na obeh straneh Vilharjeve ceste. Avto-
busni peroni so ¢elni in zahtevajo vzvratno voznjo pri speljevanju s perona,
pri cemer ni reSeno vprasanje kolizij z mimo vozecimi avtobusi. Projekt nudi
dobro povezavo med razli¢nimi vrstami prometa, ki pa hkrati niso v medse-
bojnih kolizijah. Vprasljiva je velika kapaciteta predlagane parkirne hise ob

Predlagana etapnost je izvedljiva. Divergentnost oblikovanja robne zazidave
ni skladna z discipliniranim urbanisti¢nim konceptom, katerega jasnost se iz-
gublja v detajlnejsih obravnavah. Gradbene strukture z iziemo omenjene
parkirne hise ostajajo v okvirih meril mestnega sredis¢a, pri cemer novo am-
bientalno kvaliteto SirSega pomena predstavlja predvidena ureditev Trga OF.
Ekologija nacrtovanja se kaze v znatnih pesaskih povrsinah, ki jim je podre-
jen promet v sticnem delu mestnega sredisca, v taki ureditvi avtobusnih pe-
ronov, ki ne terja posebnega mehanskega prezracevanja (z izjemo peronov
primestnega prometa), in v znatnih nacrtovanih parkovnih povrsinah sever-
no in juzno: od PG.

Continuum

V okviru prizadevanj za nepretrgano rast mestnega sredis¢a je koristna pobu-
da za rekonstrukcijo neizrabljenih povrsin na obrobju obmocij, ki so usmer-
jene na vpadnice. Take so tudi povrsine severno ob Vilharjevi cesti, ki jih ela-
borat vkljucuje v predlagani urbani kontinuum, ki si ga prizadeva ustvariti z
veckratno prehodnostjo tirnih naprav in njihovim pokrivanjem in obdaja-
njem z javnimi programi v sklopu PG. Osnovna povezava za pesce v smeri S -
Jje nadhod od Doma JLA do hale A na GR. Podobno je povezan Bavarski dvor
s Trgom VII. kongresa ZKJ.

Vkljucitev PG v SirSe prometne tokove - preko Vilharjeve in Masarykove ter
predlagano novo cesto ob zelezniski progi (v smeri Zg.), ki se prikljucuje po
Cesti za gradom na Karlovsko vozlisce, je dovolj dobro definirana. Predlog
poleg tega nakazuje - Zal v zelo shemati¢ni in nedoreceni obliki - moznost
podaljsanja Resljeve ceste pod tirnimi napravami in njeno navezavo na Voj-
kovo cesto. Taka resitev daje zelo dobrodoslo in v perspektivi (obvoznice) po-
polnoma utemeljeno povezavo mestnega sredis¢a s severenim delom in
hkrati pomaga ustvarjati kombinacijo prometnega sistema radialnih vpadnic
z mrezo cest. Lokacija PG v blizini Titove ceste s predlaganimi nadhodi naka-
zuje dobro pes$ povezanost S-J. Slabo pa je reSena dostopnost vozil do pre-
dlaganih parkirnih his, saj terja (zakonsko prepovedano) obracanje za 1800 v
Programsko se predlagana PG sklada z zahtevami razpisa. CAP kot 1. faza ni
obremenjena z velikimi spremljajo¢imi programi. Organizacija funkcij je pre-
gledna, programi so smiselno dopolnjeni. Posebej velja poudariti, da elabo-
rat predvideva dosledno javnost vseh programov ob pespoteh, vklju¢no z
obodnih robnih cest. Funkcije v okviru obravnavanega obmocgja so jasno ¢le-
njene in med seboj smiselno povezane. Lokacije parkirnih his so logi¢ne, prav
tako njihove navezave na pesaske cone. Pespoti so lo¢nice programov in do-

Continuum

sledno obravnavane kot popolnoma javne, zunanje poti.

Notranji prometi, katerih smiselno hrbtenico predstavljajo pespoti, so logi-
¢no hierarhizirani in se medsebojno ne prepletajo. Poti so kratke. Podrocje se
napaja z Masarykove in z Vilharjeve. Dostavni prometi spreminjajocih progra-
mov so ustrezno presedi. Organizacija avtobusnih peronov je “klasi¢na”, s po-
polnim uvozom avtobusa v tristransko obplocen peron, kar pa pusca odprta
vprasanja povezana z vzvratnim speljevanjem avtobusov v odhodu. Dimen-
zioniranje peronov je ustrezno glede na, njihovo Stevilo, premajhen pa je
prostor za potnike, kar bi otezkocalo njihovo informiranje in orientiranje. Iz-
teki nadhodnih pespoti so reseni docela, shemati¢no, kar kaze, da avtoriji ni-
so obravnavali problematike robnih obmoij.

Moznosti za etapno izgradnjo in avtonomijo 1. faze in za organizacijsko in ra-
stno fleksibilnost so podane. Gabariti centralnega obmogja, so nizji od okoli-
skih, juzni rob dopolnjuje Sest poslovnih stavb gabaritov okoli P + 7, kar pred-
stavlja zazidavo, ki je transparentna za severne vedute, a hkrati daje dokon-
¢no identiteto Masarykovi ulici.

Ustrezna obravnava Vilharjeve kot razbremenilne ceste za Masarykovo omo-
goca enakomernejso razporeditev in boljSe potekanje prometa in s tem
zmanjsanje emisij. Vsi peroni CAP so v nivoju pritli¢ja in lahko naravno pre-
zracevani. Posebni dostopi za funkcionalno prizadete niso predvideni.

Ombdo

Elaborat izhaja iz argumentiranih razmisljanj o problematiki prenapolnjene-
ga mestnega sredis¢a in za eno od svojih osnov izbira sedanjo organiziranost
mestnega javnega prometa z glavnimi vozlis¢i na postajaliscih “Bavarski
dvor”, torej na Titovi cesti. Osnova za lociranje CAP je blizina mestnega jav-
nega prometa, povezava z GZP je po mnenju avtorjev sekundarnega znaca-
ja. |z tega sledi lokacija CAP v SZ delu natecajnega obmocja, v blizini s Titovo
cesto. GZP je locirana vzhodno od sedanje stavbe ZP Ljubljana, ki je ohranje-
na kot njen funkcionalni del. Pe3poti v smeri S-J so ustrezne: na zahodu alter-
nativno bodisi podhod pod Zeleznico kot razsiritev vzhodnega roba ‘Titove
ali pa nadhod v osi med Cigaletovo in Miklosi¢evo, na obmo¢ju GZP nadhod
med Ulico Mose Pijadeja in Resljevo ter v perspektivi prehod v podaljsani osi
Kotnikove ulice.

Elaborat nazorno podaja prometno vkljucitev PG v $irsi prostor mesta, za sa-
mo mestno sredisce pa prikazuje ureditev vseh vrst prometa v obsezni grafi-
¢ni obdelavi, ki pa ostaja v besedilu porocila manj utemeljena. Dobrodosla je
pobuda za namestitev parkiris¢ na robu mesta ob obvoznicah in uved-
bo"park-and-ride”sistema. Rekonstruirano Vilharjevo prikljucuje na Titovo le
z desnim uvozom in izvozom in tako preprecuje levo zavijanje na Titovo, od
koder bi avtobusi imeli najkrajsi izvoz proti Primorski. Pred avtobusno posta-
jo predvideno $tevilo parkirnih mest za osebne avtomobile in taksije je neza-
dostno, kar bi terjalo gradnjo parkirne hise ze v prvi fazi. Uvoz; v parkirno hi-
$0 ob Trgu OF v podaljsku Miklosiceve pa je sprico predloga, da se ohrani no-
vo postno poslopje, zelo sporen.

Elaborat v celoti uposteva natecajni program in ga dopolnjuje z izvirnimi in
argumentiranimi razmisljanji o SirSem obmocju, kar pa grafi¢no ni obdelano.
Programi centralnega obmocgja so podrejeni namembnosti PG, pri ¢emer so
parterji izrazito internega znacaja, z izjemo predvidene blagovnice ob Ma-
sarykovi ulici in zal neobdelanih moznosti razsirjenega vzhodnega roba Tito-
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ve ceste. Funkcije so jasno ¢lenjene, kar je poslediica osnovnih urbanisti¢nih
izhodis¢, vendar pa bo treba o njih bolj poglobljeno razmisliti, vsaj kar zade-
va predlagano stopnjo lo¢enosti CAP in GZP.

Halla obeh postaj sta med seboj po najkrajsi poti oddaljena za 300 m. CAP:
organizacija potniskih programov je logi¢na in pregledna. Predlagano je
strogo locevanje potnikov v prihodu in odhodu, ker je dosledno reseno na
nivoju peronov, v etazi potniskih programov pa ne. Ta konceptna nedosle-
dnost pa je koristna, saj bi segregacija odhajajocih in prihajajocih potnikov
v okvirih predloga hkrati pomenila tudi diskriminacijo v moznostih za izko-
risCanje spremljajocih programov. Predlagana organizacija avtobusnih pe-

.

ronov je v prvi fazi “klasi¢na”"tista, ki je predvidena za pozneje, pa je stro-
kovni javnosti znana iz prvonagraejnega elaborata za zagrebsko avtobusno
postajo, ki ga avtorji poleg realizirane avtobusne postaje v Lyonu iz¢rpno ci-
tirajo. Promet je medsebojno lo¢en in logi¢no razpeljan. Poti so kratke. GZP:
organizacija potniskih programov je logi¢na in pregledna. Locevanje potni-
kov ob prihodu in odhodu je dosledno, kar odpira vprasanja gibanja potni-
kov v tranzitu s prestopanjem, Cesar elaborat ne resuje. Locitev posameznih
vrst prometa je dobra.

Etapnost izgradnje lin fleksibilnost zasnov sta mozni. Razporeditev volumnov
na obodu obmogja je nehomogena, vedute niso upostevane, enotnost sku-
$a vzpostavljati s posevninami fasad. Merila objektov so pogojena tehnolo-
$ko, namen razvijanja doslednih oblikovalskih konceptov ni razviden. Vilhar-
jeva predstavlja razbremenilko Masarykove le za promet, ki je neposredno
vezan na CAP. Avtobusni peroni v pritli¢ju omogocajo naravno prezraceva-
nje. Posebni dostopi za funkcionalno prizadete niso razvidni.

064326

Elaborat omogoca rast mestnega sredis¢a na dveh obmogjih. Najprej ob Ti-
tovi, ki je v ta namen najugodnejsa, saj so tirne naprave na tem mestu najo-
Zje. Z rekonstrukcijo kareja med Resljevo in Metelkovo tudi na ta del mesta
prodrejo centralni programi, ki se ¢ez PG navezujejo na severno obmocje. Po-
vezava je omogocena s pespotmi po nadhodih (paralelah) in podhodih (sko-
zi potniske programe PG). Del severnega predela, ki je blize GR, je dopolnjen
z intenzivnimi javnimi programi, preostali del pa predstavlja popolno stano-
vanjsko sosesko z dobro lociranim druzbenim centrom.

Vsebinska izoblikovanost obravnavanega obmocja je pretehtana; dejavnosti
S0 navezane na utemeljene prometne poti, prelivanje programov je brez na-
silnih prekinitev. Podane so dobre osnove za vklju¢evanje GR v celotno za-
snovo, Elaborat podaja vizijo ras¢enega centralnega mestnega prostora na
utemeljenih programskih predlogih, ne da bi se za to moral posluzevati kom-
paktnega prekrivanja tirnih naprav. Funkcije v centralnem obmoc¢ju so jasno
¢lenjene in ne razdrobljene. CAP in GZP sta v okviru izbranega koncepta lo-
gi¢no obdelani.

Dovozi in izvozi avtobusne in Zelezniske postaje so dobro obdelani, prav ta-
ko povezava med razli¢nimi prometnimi vrstami. Pomanjkljivost v smislu sla-
be pes povezave obeh postaj brez realizacije podhodov in nadhodov resuje
s predlogom mestnega javnega prometa, kar je aktualno za 1. fazo.

Potniski programi so pod terenom in s tem pod peroni GZP. Na istem nivoju
so peroni CAP, vendar le deloma kriti. Z veliko natanc¢nostjo so obdelani vsi
programi v sklopu PG. Organizacija vseh funkcij je jasna, premisljena in raci-

064326

onalne. Njihova dostopnost je vsestransko dobra. Prometni tokovi so spelja-
ni pregledno, poti so kratke, vrste prometa se med seboj ne krizajo, vendar
pa ni upostevana avtobusna paketna sluzba. Organizacija peronov je kom-
paktna, vendar zato avtobusi nimajo dovolj prostora za vstopanje in izstopa-
nje in Se zlasti ne za polnjenje in praznjenje

prtljaznih prostorov.

Predlagane stiri etape izgradnje so izvedljive in so avtonomne funkcionalne
celote. Poleg organizacijske je mogoca tudi rastna fleksibilnost v okviru izbra-
nih urbanisti¢nih determinant.

Oblikovanje natecajnega obmocgja je konceptno dosledno in sestavlja organ-
sko mestno sliko. Tradicionalne vedute so zanemarjene, vendar se odpirajo
nove s trga ob Titovi in s pasarel. Delo spostuje kvalitete v obstoje¢em pro-
storu, a ga to ne ovira pri postavljanju novih funkcionalnih in pomenskih po-
udarkov vanj. Predlagane nivojske razlike so lahko premagljive in neagresiv-
ne. Gabariti so zmerni in (kar je za ¢loveskost merili lahko odlocilno) progra-
mi ob vseh poteh so javni.

Vilharjeva cesta razbremenjuje Masarykovo. Avtobusni peroni terjajo me-
hanskega prezracevanja. Posebni dostopi za funkcionalno prizadete niso ra-
zvidni.

58678

Temeljni urbanisti¢ni prispevek elaborata je v predlogu za poglobljeno Vil-
daljsano do Parmove, ki se v minimalni deviaciji nadaljuje na PreSernovi ce-
sti. Cetudi je dokoné¢na trasa navedenega predloga potrebna e temeljite
presoje, predvsem glede na potrebne odmike od tirnih naprav, pa se da pre-
dvidevati vsaj nekatere prednosti takega predloga: sedanjo vlogo Masary-
kove kot tranzitne ceste prevzema Vilharjeva. Njena trasa je ugodnejsa tudi
danes kljub obetavnim moznostim mrtev rokav z neustreznimi programi, bi
postala logi¢na alternativa in razbremenilka danes moc¢no prometni Titovi
ter hkrati primarna cesta perspektivnega mestnega obmocja med Titovo in
gorenjsko Zeleznico. Povecana je vloga nove “Ceste ob zZeleznici” (PreSerno-
va). Razbremenjena Masarykova bi postala mestna aleja z lezernim prome-
tom. Tak predlog tudi delno reSuje problem prehoda mestnega sredisca
proti severu. V prometnem smislu bi bile te naprave sestavni del sredisca,
severni rob Masarykove pa odprt za javne programe. Predlagano je tudi na-
daljevanje Resljeve v podvozu pod tirnimi napravami, Vendar je ta poveza-
va zal obravnavana le kot internejsa in sluzi le za dostop do glavnine PG, ne
nadaljuje pa se naprej proti severu. Elaborat ne resuje vprasanja kontinuite-
te programov ob Titovi, pa¢ pa zbira in usmerja proti Trgu VII. kongresa ZKJ
tokove pescev iz Cigaletove ulice. Ker mejo centra vsaj v cestnoprometnem
smislu pomika proti severu, bi bile toliko bolj zaZzelene konkretnejse sugesti-
je o sirsem obmocju severno od PG, ki pa ga elaborat ne naz¢lenjuje v celo-
ti. Zato je vprasljiva tudi zadostnost Stevila pesaskih prehodov ¢ez time na-
prave. Kljub nesporni kvaliteti, ki bi jo predstavljale parkovne ureditve vzho-
dno od Titove ceste med Masarykovo in Trgom VII. kongresa ZKJ, je njihovo
programsko ustreznost treba podvreci poglobljeni analizi s posebnim pou-
darkom na pomembnosti preboja mestnih funkcij proti severu ob Titovi, tj.
na najozjem delu tirnih naprav.
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Srec¢anje

Vsebinska izoblikovanost obravnavanega obmocja ustreza natecajnim zahte-
vam. Elaborat predvideva izdatno $irjenje programov Gospodarskega razsta-
visca. Spostuje prostorske kvalitete SirSega natecajnega obmogja in jih smisel-
no dopolnjuje. Miklosi¢eva cesta ohranja svoje (nekdanje) kvalitetne vedute.
Funkcije so v celotnem obmocju jasno razmejene. Njihove lokacije pricajo
o poglobljenem razmisljanju o mestni sliki. Zasnova CAP in GZP je logi¢na.
Notranja povezava med razli¢cnimi vrstami prometa je ucinkovita. Spre-
memba smeri glavne krozne rampe pa bi omogocila zmanjsanje krizanj v
priklju¢ku na Vilharjevo.

Sedanja ZP je ohranjena kot “juzna zelezniska postaja” in hkrati kot dostop
pescev v PG zjuga. Z glavnim hallom PG (CAP in"severna Zelezniska postaja”)
je povezana z nadhodom in s podhodom, iz katerega so dostopni peroni ze-
lezniske postaje in ki vsebuje del potniskih programov. Nivo podhoda je
hkrati nivo terena in potniskih hallov na severni strani tirnih naprav, kar pa je
nad nivojem avtobusnih peronov. S tako nivojsko delitvijo je dosezeno ugo-
dno locevanje in hkrati dobra dostopnost celotnega prometa v okviru PG.
Potniski promet CAP je locen glede na odhode in prihode, vendar ne tako, da
bi bili potniki prikrajsani pri uporabi spremljajocih programov. Skladisca in
dostavni promet zanje so reseni korektno. Loceni so tudi peroni za dolge pro-
ge in air terminal in opremljeni z dostopi vi$jega standarda. V okviru GZP je
pozorno resen protokolarni peron. Prometne poti so vodene pregledno, de-
loma z ve¢namensko izrabo. Potniski in spremljajoci programi so razvrsceni
logi¢no in organizirani pregledno.

Predlog uposteva tako organizacijsko kot tudi rastno fleksibilnost, smiselno
etapo pa bi predstavljala Sele hkratna izgradnja CAP in severne Zelezniske
postaje skupaj, hkrati s poglobitvijo Vilharjeve in izvedbo prehoda ez tirne
naprave.

Celotno obmogje je oblikovano s samoniklimi, izvirnimi pristopi, ki e zlasti
poudarjajo vrednost prostih zelenih povrsin. Smiselno razli¢na obravnava za-
zidave na razli¢nih lokacijah ustvarja nove dominante in poteze v mestnem
tkivu, hkrati pa spostuje kvalitete v obstojec¢em prostoru. Arhitektura je nea-
gresivna, organsko povezana s Sirokimi parkovnimi potezami.

Poleg ocitno ekoloskih prednosti predlaganega sistema prometnic elaborat
predvideva stalen nagib peronov za 1%, kar zmanjsuje potrebne delo motor-
jevin s tem, emisije pri odhodih. Peroni so prezracevani naravno, prav tako
tudi krozna rampa in podhod pod tirnimi napravami (atriji). Posebni dostopi
za funkcionalno prizadete so v GZP redeni z dvigali, v CAP niso razvidni.

Srecanje

Zvezo med mestnim sredis¢em in severnim delom vzpostavlja v linearni orga-
nizaciji ter se pri tem posluzuje grajenega in naravnega okolja. Ob Titovi cesti
predlaga parkovno ureditev, Miklosi¢evo pa preko nastopnega trga podaljsa
proti severu kot s steklom prekrito trgovsko promenado, s katero so dostopni
vsi programi PG. Natecajni programi so v celoti upostevani in dopolnjeni s pre-
dlogom kongresnega centra povrsine 32.700 m2, katerega utemeljenost pa je
ob upostevanju gradnje Kulturnega doma Ivan Cankar skrajno dvomljiva.
Elaborat povezuje kvalitetni del mestnega sredisca - Fabianijevo Ljubljano s
severnim delom mesta. Obsirne povrsine prepusca parkovni izrabi, ki pa ni
izoblikovana podrobneje. Titova in Masarykova ostajata brez javnih progra-
mov. Kontaktne cone so obravnavane le shemati¢no.

Vsi javni programi so zgosceni. Funkcije so jasno razmejene in javni progra-
mi dosledno navezani na javne povrsine. Postajni hall, ki je skupen tako za
CAP kot za GZP, je re$en kvalitetno. Vsebuije le funkcionalne potniske progra-
me, spremljajoci programi so javnega znacaja, smiselno navezani tako na hall
kot tudi na promenado. Organizcija potniskih programov je pregledna in
kompaktna.

Medtem ko predlog ne obravnava povezave med vsemi vrstami prometa, jo
dobro resuje na obmocju avtobusne in Zelezniske postaje. Vilharjeva cesta ni
dovolj prometno tehni¢no definirana. Dovoz avtobusov na CAP z Vilharjeve
ceste se kriza s tokovi osebnih avtomobilov, ki po istem dovozu uporabljajo
parkirno hiso. Vodenje potniskega prometa je pregledno. Za izvedbo zelezni-
skih peronov v predlagani obliki bi bila potrebna deviacija tirov 5. in 6. pero-
na z zmanjsanjem radijev krivin, kar pa je zelo sporno. Poti avtobusov na pe-
ronih so razmeroma dolge. Razli¢ne vrste prometa se ne krizajo, dostavni
promet spremljajocih programov je resen korektno. Izvirna je sugestija parki-
ris¢a med tirnimi napravami, vendar z ekonomskega stalisca zelo vprasljiva.
Zasnova je organizacijsko fleksibilna, rastno pa dokon¢no definirana. Predla-
gana etapnost izgradnje je sicer izvedljiva in zagotavlja funkcionalno samo-
stojne objekte, nikakor pa predlagane etape ne predstavljajo oblikovno celo-
vitih resitev. Hkrati je predlagana etapnost tehnolosko in ekonomsko zahtev-
nejsa.

Oblikovanje obmogja je enovito v okvirih makrostrukturnih dimenzij. Spostu-
je obstojece vedute in odpira nove s promenade, parkirnih in parkovnih po-
vriin. V gabaritih se naslanja na tiste v mestnem srediscu, oblikuje nov ambi-
ent okroglega postajnega trga, vendar pa ostajajo vprasljivi odnosi do Titove
ceste. Razen izdatnih parkovnih povrsin posebna prizadevanja v ekoloski
smeri niso razvidna. Posebni dostopi za funkcionalno prizadete niso razvidni.

57876

V urbanisti¢c(nem pogledu elaborat izpostavlja vprasanja povezovanja cen-
tralnih programov mestnega sredis¢a po prometni glavi (PG) s centralnimi
programi severno od tirnih naprav ZP Ljubljana. Povezave temeljijo na prio-
riteti pe$ prometa, vodenega po diagonalnih poteh, ki preckajo notranje pro-
store zazidalnih karejev, v katere vnasa intenzivne javne programe. Tako vo-
den promet pescev skusa opraviciti lokacijo glavne premostitve tirnih naprav
dale¢ na vzhodu - med Resljevo in podaljsano osjo Kotnikove - v osi obstoje-
¢ega peronskega podhoda ZP Ljubljana.

Glavna napajalna ulica vecine programov je Masarykova, katere severni rob
je zazidan z visoko zazidavo, ki omejuje severni rob mestnega sredisc¢a. Pro-
grami te zazidave pa so javni: le v sredis¢nem delu - od doma JLA do podalj-
$ane osi Kotnikove. Iz projekta je sicer,razvidna programska kontinuiteta ra-
sti mestnega sredisc¢a proti severu, vendar pa edino fizicno povezavo prede-
lov juzno in severno od tirnih naprav predstavlja postajni hall na koti + 10,00
m, ki je po programih, dimenzioniranosti in dostopnosti izrazit interni del PG.
Navezave programov na Titovo so Sibke.

V okviru PG je na koti + 5,00 m zazidave ob Masarykovi glavni nivo pescev,
dostopen po rampah iz atrija Doma JLA, z Ulice Mose Pijadeja ter s postaje
mestnega javnega prometa ob Masarykovi. Ta nivo, po katerem se pesci gi-
bljejo proti osi, ki povezuje obe postaji in predstavlja hkrati koncentracijo po-

tniskih programov, je prepreden s spremljajoc¢imi programi, ki se med seboj
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prelivajo. S tega nivoja pa se morajo pesci povzpeti $e na nivo razsirjenih pro-
gramov (+ 10,00 m), da bi se odtod lahko ponovno vracali na nivoje peronov.
Avtobusna postaja je razpotegnjena ob Vilharjevi cesti. Peronski del obsega 6
kroznih peronov. Ob njih ni zadovoljivo reseno srecevanje avtobusov, pespo-
ti so dolge, Dostopi pescev z zahoda niso obravnavani. Zaradi enosmernosti
Vilharjeve ulice njeni pri¢akovani prometni ucinki ne bi mogli biti sorazmerni
s potrebnimi vlaganiji. Kapaciteta parkiris¢a zahodno ob Vilharjevi ni zadostna.
Projekt ne presega obstojecih ovir za zvezno rast mestnega sredisca proti se-
veru, saj je le-ta pogojena z javnimi komunikacijami velike propustnosti in
lahke obvladljivosti. Za Sirjenje Gospodarskega razstavisc¢a predvideva zna-
tne povrine, vendar so objekti glede na namen gabaritno neprimerni. Napa-
janje severnega predela z robnih cest ni zadovoljivo obdelano, nacin navezo-
vanja na Linhartovo cesto pa ne spreminja njenega danasnjega znacaja v
mestni sliki. Prikaz kontaktne cone juzno od Masarykove je le shematicen.
Pretiran je prometni poudarek Metelkove ulice. Locevanje vrste prometa je v
notranji organizaciji PG ucinkovito, vendar za ceno velikih nivojskih razlik.
Predlagana etapnost gradnje je izvedljiva.

Oblikovanje kompleksa je enovito, z jasnimi ¢lenitvami in pomenskimi loce-
vanji programov. Smeri zazidave in gabariti ustvarjajo nekaksen mestni zid
ob severnem robu centra in vizualno poudarjajo njegovo zaklju¢enost ter ne-
girajo severne vedute iz njega. Prevladuje teznja po locevanju sredis¢a od tir-
nih naprav. Ekoloski vidiki so poudarjeni z obseznimi povrsinami za pesce
(vprasljive izvedljivosti). Hkrati pa ostajajo neresena vprasanja napajalnega
prometa za celotno severno sredisce. Za skupine prizadetih uporabnikov so
vertikalne komunikacije resene z dvigali, vendar ne tudi s postajalis¢a me-
stnega prometa in taxija.

Blizje

V izgradnji mestnih hitrih cest vidi avtor moznosti za disperzijo centralnih
programov in za razbremenitev mestnega sredis¢a. Predlaga prometno gla-
vo zakljucene velikosti, ki naj ne bi rasla, temvec bi jo s casom razbremenje-
vali sekundarni terminali na trasah hitrih cest. To je v skladu s prizadevanjem,
da bi bilo mestno sredis¢e namenjeno pescem in s tem, da primarni tokovi
pescev v smeri S - J potekajo po Titovi cesti, tako da se nanjo navezuje ¢ez po-
stajni trg. Sekundarni vhod v PG je skozi sedanje poslopje ZP Ljubljana.

Rast mestnega sredis¢a proti severu je obravnavana le v okvirih moznosti,
ki jih nudi pespot v osi postajnega objekta. Prostor med podvozom na Tito-
vi in Vilharjevo elaborat namenja postajnemu trgu. Kvalitete, ki bi jih lahko
prinasala predlagana lokacija, PG pa niso prisotne v obravnavi celotnega
natecajnega obmogja. Vilharjeva ne predstavlja razbremenilnice Masaryko-

namenjeno izklju¢no dovozu

vozil javnega mestnega prometa (vklj. s taxiji) do PG, ¢etudi je dimenzionira-
no v okvirih, obicajnih za semaforizirana krizisca Stiripasovnic. Vsi avtobusi
prihajajo iz smeri Smartinske.

S tem ko elaborat posega v Sir$i prometni prostor Ljubljane in predlaga re-
konstrukcijo odseka Topniske od Titove do Linhartove ter izgradnjo novega
cestnega odseka med Njegosevo in Poljansko, reSuje dosedanjo prometno
slabo zmogljivo vzhodno povezavo severnega dela Ljubljane z jugovzho-
dnim. Z izgradnjo omenjenih cest bi se vzpostavila tudi dobra povezava za
avtobuse medkrajevnega prometa v Gorenjsko, Dolenjsko in Stajersko smer.
Proti Primorski pa se vozne poti avtobusom znatno podaljsajo.

Elaborat le deloma spostuje natecajni program. Nasprotuje lociranju hotela
in poslovnih objektov v otoku PG 3, ob vprasljivem argumentu hrupnosti in
onesnazenosti okolja. Na oba omenjena omejitvena dejavnika pa lahko v
znatni meri vpliva ustrezna nova vloga Vilharjeve, ki pa ji je elaborat “BLI-
ZJE"ne namenja.

Elaborat razen z omenjeno pespotjo v sklopu PG ne premosca bariere tirnih
naprav in v tem ne presega sedanjega stanja. Centralno obmocje kljub pro-
gramskim dopolnitvam ostaja izoliran tampon. Novo kvaliteto dobiva zdaj
zanemarjen prostor med podvozom na Titovi in Vilharjevo cesto, vendar
hkrati niso podane moznosti Sirjenja Gospodarskega razstavisca. Severnega
dela mestnega sredis¢a ne obravnava - natecajem (v svojem porocilu) odre-
ka moznost programskih urbanisti¢nih sugestij.

Organizacija notranjega prometa v PG je podrejena usmeritvi na zahodni
postajni trg, s katerega pa pescem vzpon do halla otezuje krivina rampe z
nastopnim mestom, ki je obrnjeno le k postajaliS¢u avtobusov mestnega
prometa. Elaborat predlaga “kanalske perone”, ki temeljijo na limitiranem
¢asu postankov avtobusov. S tem dosega visoko koncentracijo, vendar hkra-
ti zahteva ze spocetka visji nivo upravljanja prometa. Posebnega “klasi¢ne-
ga“perona, kakrsen bi predstavljal zavarovanje v vseh primerih, ki rusijo po-
enoten sistem, ne predvideva. Peroni avtobusov primestnega prometa so
namesceni v kletni etazi, ¢etudi so po sedanjih izkusnjah bolj frekventirani.
Tehnic¢na etaza s skladis¢i spremljajocih programov ni dostopna motornim
vozilom, dostavni promet ni zajet. Razlicne vrste prometa med seboj niso
zadovoljivo locene, kar pusca odprtih vec spornih tock na samih peronih ka-
kor tudi na povezavi med hallom in postajnim trgom. Etapnost gradnje v
okvirih podanega predloga je vprasljiva, saj PG predstavlja funkcionalno
enoten in zaklju¢en objekt. Prizadevanja v smeri ekoloskih izboljsav niso
opazna (nerazbremenjena Masarykova, podzemski peroni, ki zahtevajo viso-
ko zmogljivo mehansko prezracevanje, avtobusno obracalis¢e na postaj-
nem trgu in postajanje taxijev na dovoznih rampah emisije!) Olajsani dosto-
pi za funkcionalno prizadete niso razvidni.

Blizje
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Splosni jugoslovanski javni natecaj za urbanisti¢no arhitek-
tonsko resitev obmogja in objektov centralne avtobusne in
zelezniske postaje v Ljubljani, 2. faza, 1979*

turnem podroéju.

20000 ML

Projekt ohranja osnovno idejo iz prve stopnje nateaja, ki se izraZa v tem,
da locira AP in severno ZP ob Vilharjevi cesti, poglobljeni tako, da se
iztete pri nadvozu Zeleznice na Titovi cesti v nivojsko kriZis¢e in se nato
nadaljuje do Parmove ceste.

Navedena osnovna zamisel je v drugi stopnji korigirana s premikom, ki
omogo&a boljfo dostopnost s Titove ceste, predvsem pa peS dostop ez
obstojeo ZP, ki ostaja po programu »juzna ZP«.

Masarykovi cesti daje znagaj mestne avenije z diferenciranim prometom.
Avtorji so v drugi stopnji natecaja izpopolnili, spremenili in dopolnili nekaj
elementov prvotnega koncepta, ki konkretno utemeljujejo izbrano lokacijo.
Severni in juZni del PG sta povezana po najkrajsi poti, funkcionalno in z
minimalnim premagovanjem viinskih razlik. O¢itno je, da je taka zasnova
s stalid®a notranjega potniskega prometa pescev najbolja, vendar je ce-
lotna resitev moéno podrejena potrebam ZelezniSkega in avtobusnega pro-
meta, manj pa potrebam razvoja oz. povezave severnega in juznega dela
mesta, Osrednja javna pe$ povezava sever-jug ostaja podhod v podaljsku
Mikloideve ceste, s &imer pa moZnosti kvalitetne peSpoti niso izkoris¢ene
v cehoti. Hkrati pa je mestni program severnega in juznega dela med seboj
zbliZan na 100 m razdalje in tako vzpostavlja kontinuiteto rasti proti seve-
ru, Elaborat predvideva dobro izrabo povriin ob Masarykovi in Vilharjevi
cesti, kakor tudi ob Gospodarskem razstaviséu (GR), ki mu omogoca
nadaljnji razvoj. Manj ugodna je izraba najkvalitetnejsih povrsin za lokacijo
avtobusnih peronov, éetudi je to spriGo predvidenega zagetka gradnje leta
1980 sprejemljiva resitev,

Elaborat vnasa v prostor nove urbanistiéne kvalitete tudi s premisljeno iz-
rabo konfiguracije terena, s prilagajanjem gabaritom obstojeéih stavbnih
mas, z ustvarjanjem kvalitetnih novih ambientov v obmo&ju nevsiljivih ob-
jektov in trgov, ki jih med seboj zliva v dobro oblikovano in funkcionalno
urbano celoto.

Elaborat nakazuje ve¢ variant prometnih resitev vkljucitve PG v oZji in
3iri prostor mesta. Ceprav dopuséa moznost prikijucka Vilharjeve na Tito-
vo tudi &ez semaforizirano krizide v osi Livarske, je Se posebe] zanimiva
navezava poglobljene Vilharjeve ceste na Parmovo, ki se z rekonstrukcijo
in podvozom pod Zeleznico prikljuéi na PreSernovo cesto. Ker pa je ta
prikljuéek resen v elaboratu le nacelno, ostaja njegova prometna izvedba
vpradljiva. Se bolj je vprasljiva izvedba kroZnega trga na sedanjem krizi-
&&u Bavarski dvor, ki dopusca premer otoka 40 m, kar pa pri podani kon-
figuraciji krizis¢a ne zadoS¢a.

Prikazana prométna reSitev pred vstopom na AP s tremi semaforiziranimi
krizis&i ne reSuje v zadostni meri odvijanja prometnih tokov, saj jih je na
tako kratki razdalji med seboj tezko koordinirati, skoraj nemogoée pa je
pravilno in uginkovito postaviti kaZipotno oznaébo.

Resitve v elaboratu spostujejo podane tirne osnove, razen na obmoéju
severno-zahodnega dela Zelezniske harfe, kjer je s peSpotjo krSen rezervat
Zeleznice. S tega stali3¢a je nesprejemljivo tudi vodenje Vilharjeve ceste
pod tiri, namenjenimi za kamniSko progo.

Elaborat v celoti ne predvideva gradnje nad tiri in s tem prispeva k var-
nejdemu naéinu izgradnje prometno obremenjenega terminala, ki je ob sl
upostevanju sodobne tehnologije tudi gospodarnejsa. druge fe
Funkcije v okviru PG so jasno &lenjene, pregledno razmeséene in logiéno m 1100
hierarhizirane. Avtobusni peroni so &elni z vzvratno voznjo avtobusa pri [
odhodu, kar zahteva uporabo sprednjih vrat vozila z ustrezno dimenzioni-
rane vstopno-izstopne peronske povrsine. Poti avtobusov na peronskem
delu so razmeroma kratke. Predvidena je tudi kompaktna organizacija pe-
ronov po zagrebskem modelu, kar ob tehnolosko izpopolnjeni organizaciji
predstavlja 40%, vedje kapacitete na enaki peronski povrSini. Poti pot-
nikov na peronih sd v klasiéni organizaciji kratke, zlasti pri tehnologko
Izpopolnjeni organizaciji. Potniki v prihodu in odhodu so lo€eni, vendar
enakovredno navezani na potniSke programe, Vodenje potniskega pes
prometa je pregledno in logiéno, dostavni promet je reden korektno. Za-
snova je fleksibilna, energetsko smotrna.

V organizacijskem smislu obvladuje celoto koncept jasnega funkcionalno-
komunikacijskega razmesc¢anja programov. Organsko oblikovanje lupin in
ambientov v njihovi diskretni zras¢enosti z zemljis¢em, ki dobi vse kvalitete
urejenega pejsaZa, izpricuje zrelo arhitekturo, ki temelji na najboljSem
izrogilu slovenske moderne.

OMBDO

Elaborat je glede na prvo stopnjo nateéaja ob&utno dopolnjen in spreme-
njen, s tem da locira osrednje objekte AP in ZP proti Titovi cesti. v trikot-
nik med Titovo, Vilharjevo in tiri, s éimer dobro izrablja danes premalo
upoitevane povriine.

Zasnova postajnega trga, ob katerem je na zahodu park, je glede na
formiranje osrednjega vhoda v AP in severno ZP iz smeri Titove ceste
dobra. Logi¢éna je tudi namestitev lokalov spremljajotega mestnega pro-
grama ob zahodnem delu trga, kar je utemeljeno 3e posebej za pesce,
ki prehajajo v smeri GR — Bavarski dvor.

Denivelacija Masarykove ceste s tranzitnim prometom pod predvidenim
trgom OF je dobra resitev.

Zasnova ohranja kvalitetne povrSine severno od Vilharjeve ceste za razvoj
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LINIJE

velja za jasno in funkcionalno cestnoprometno omreZje in ostaja v zasnovi
in obdelavi dovolj jasen. . .

V tekstualnem delu ustrezno obravnava vredno zemljis¢e, gradi svojo za-
snovo na prenovi specificnega mestnega obmog¢ja in ohranja veéino obsto-
jeéih objektov. Ustrezno obravnava faznost gradnje in ostale zqhteve.
Celotna resitev je podrejena ortogonaini zasnovi in ne kaze vecjih naporov
v smeri oblikovanja zanimivih mestnih ambientov. Hkrati z gosto zazidavo
v smeri vzhod-zahod poudarja logevanje severnega in juZnega dela mesta
in njunih programov. Z lociranjem parkinga je razvrednoteno obmogje ob
Titovi cesti, namesto da bi ta prostor izkoristil za ustreznej$o izrabo, hkrati
pa ne daje zadovoljive reditve za nadaljevanje Miklosiceve ceste profi
severu in tudi na obmoéju od Bavarskega dvora do GR nima pri¢akovane
vedje kontinuitete mestnih programov.

Obdelava vseh naértovanih objektov uposteva podlogo tirnih naprav. V
zvezi z izgradnjo nadhoda je varnost prometa na tirih v ¢asu gradnje
mnogo bolj ogroZena kot pri tunelski gradnji.

Peroni primestnega prometa z zglobnimi avtobusi so logeni od ostalih in
imajo moznost bliZjega odhoda pescev v smeri proti Titovi cesti, Peroni
dvoosnih avtobusov so skupni za primestni in medkrajevni promet. Pero-
ni zglobnih vozil so linijski z zaporednimi prihodi in odhodi, peroni ostalih
avtobusov so celni z vzvratno voZnjo pri odhodu. To pomeni uporabo
sprednjih vrat avtobusa s perona Sirine 1,6 m ob vozilu. Poti avtobusov so
zelo dolge, servisni del je urejen ob vhodu in ni dovolj loéen od peronskih
povrsin, parkiranje pa je ekstenzivno urejeno ob Vilharjevi cesti.

Dostavni promet je korektno reSen, pomanjkljivo pa sta obdelana sprejem
in oddaja nespremljane prtljage. NajdaljSa pot potnika na avtobusnem pe-
ronu znasa 120m in je razmeroma dolga.

Vodenje potniskega prometa je korektno iin pregledno, zasnova je organi-
zacijsko fleksibilna, energetsko ugodna.

V organizacijskem smislu je arhitektura preteZnega dela PG pregledna in
jasna v konceptu. V oblikovanju lupin izhaja iz kvalitetnejSega funkciona-
lizma in se uvri¢a med solidnejSe povpreéje oblikovanja druzbenih objek-
tov.

064326

Elaborat opus¢a predlog iz prve stopnje natecaja, kjer je predlagal jav-
ne programe ob Titovi cesti, ki jih zdaj opuséa, a jih s predvidenim trgov-
skim centrom ob Vilharjevi cesti ne nadome&Ga ustrezno. Povezava juz-
nega dela mesta s severnim ni doseZena v zaZelenem obsegu in ne daje
kontinuitete rasti mestnega srediSa proti severu — same poti brez ute-
meljenega spremljajotega programa so za to premalo.

MikloSiceva in Pijadejeva ulica sta v predlagani zasnovi v povsem pod-
rejenem poloZaju in nimata funkcije nosilk glavnega ped prometa in ustrez-
nega mesinega programa dejavnosti. Pasarele in poglobljeni podhodi v tem
pogledu ne pomenijo ustreznega nadomestila Se zlasti zato, ker so dislo-
cirane od glavnih smeri pe$ prometa.

Polozaj tirov je v elaboratu upostevan dosledno. Koncept prometnih poti
peScev je usmerjen v podhodne sisteme, ki so tehnolodko predimenzio-
nirani, obstojeci podhod pa ni zadovoljivo vkljuéen vanje.

Neugoden je prihod avtobusov na AP, ki je mogoé samo z desnim zavija-
njem z Vilharjeve ceste. Pot avtobusa na peronu je dolga. Peroni za med-
krajevni promet so &elni z vzvratno voZnjo v odhodu, peroni za primestni
promet linearni s profilom, ki omogoéa najlazje moZno manevriranje.
Vodenje potniSkih prometov na nivoju osnovnih potni§kih programov je
pregledno. Potniski programi so razmeséeni ekstenzivno in nekompaktno
v veliki Sirini pravokotno na glavno smer potnidkih tokov. Spremljajoéi
programi so razdeljeni med AP in ZP, nekateri med njimi podvojeni. Pot
potnikov na peronih je zelo dolga.

Dostavni promet spremljajocih programov in paketna Spedicija sta neob-
delana. Zasnova je organizacijsko fleksibilna, etapnost izgradnje je moz-
na, vendar prva faza nima zadostne povezave z mestnim srediséem. Ener-
getsko je zasnova manj ugodna z izjemo obdelave avtobusnih peronov.

V arhitekturi z organizacijskega stali3¢a niso razvidne jasne konceptne
osnove, ki bi kompleksno in kompaktno obvladovale obmoé&je PG kot ce-
loto, kar povzroéa manjSo preglednost zasnove in disperzijo komunikacij.
Oblikovanje se naslanja na uveljavljen arhitekturni izraz funkcionalistiéne
konvencije in predstavija povpreéje arhitekture druZzbenih objektov.
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