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Dunajska cesta kot del ljubljanske magistrale
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Povzetek

Dunajska cesta ni mestna vpadnica. Je drugacna in bolj pomembna. Za Ljubljano ima bistveno ve¢ urbanega potenciala kot druge mestne
vpadnice. Skupaj s Slovensko in Barjansko cesto predstavlja del glavne ljubljanske ulice, ki si je v zadnjem ¢asu, vsaj v strokovnih krogih,
pridobila nekoliko pomembnejse ime »mestna magistrala«. Za razliko od mestnih vpadnic se ne ustavi na robu mestnega sredisca, temvec
ga precdi po sredini, na drugi strani pa ne vodi v sosednje regije, temvec se na severu in jugu konca. Poleg tega je dalec najbolj artikulirana
mestna arterija, ob kateri je nanizana ve¢ina pomembnejsih arhitektur in programov.

Dunajsko cesto moramo z urbanisticnega vidika obravnavati kot integralni del mestne magistrale, ki je zaradi srediS¢ne lege in razvoja urba-
nega obrobja postala longitudinalno sredis¢e Ljubljane. Obravnava mestne magistrale zahteva kratek pogled na njen zgodovinski razvoj in
na razvoj prometne kulture v mestu, ki jo Se posebej zaznamuje danasnji radikalni zasuk v odnosu do osebnega avtomobila.

Zgodovinski razvoj

Osnovo danasnji mestni magistrali je dala rimska
Emona, ki je bila v skladu s tedanjimi naceli po-
gumno postavljena v sredino oZine danasnjih
ljubljanskih vrat. Njena glavna ulica Cardo Maxi-
mus je dolodila pozicijo in smer danasnje me-
stne magistrale, njen ortogonalni sistem zazidal-
nih otokov —insul, zasukan v heliotermicni osi od
severa rahlo proti vzhodu, pa tudi smer zazidave
celotnega modernega mestnega sredisca in zazi-
dave ob mestni magistrali proti severu.

Po propadu rimskega imperija in Emone se je v
srednjem veku izoblikovala nova naselbina, var-
no stisnjena med grajski gri¢ in Ljubljanico, z
novo glavno ulico, ki je sledila ukrivljenemu toku
reke. Ko je razvoj zahteval nove povrsine, je na-
selbina znova najprej plasno, prestopila Ljublja-
nico. Po prenehanju nevarnosti in opuséanju
utesnjevalnih mestnih zidov se je gradnja mesta
zopet nadaljevala na prostrani ravnici severno
od nekdanje Emone in pri tem ohranila smer or-
togonalne urbanisticne mreze.

dutno bogate Stritarjeve ulice, je obdobje socia-
lizma med stevilnimi odlo¢nimi in dobro organizi-
ranimi gradnjami v velikem merilu mestu prineslo
opazno urbano potezo, moderno glavno ulico. Ob
njej so bile zgrajene Stevilne nove reprezentancne
stavbe. V srednjem delu magistrale so to Bavarski
dvor s stavbami SCT in PTT, ob njem zaklju¢ena
urbana kompozicija s Kozolcem ter stavbama
Elektra in Avtotehne, nekoliko naprej Ajdovscina s
stavbama Metalke, SKB ... Tudi osrednji prostor
povojne Slovenije, Trg republike s parlamentom,
se neposredno navezuje na mestno magistralo.

Bolj intenziven razvoj mestne magistrale je prisel
z gospodarskim razmahom v obdobju industrijske
revolucije. Ob trasi nekdanje rimske glavne ceste
so se koncentrirale najpomembnejse in najvisje
stavbe v mestu, pri gradnji katerih so bili udeleze-
ni znani arhitekti. ManjsSe stavbe so se nadome-
Scale z vedno vecjimi, med katerimi izstopa lju-
bljanska ikona, Neboti¢nik. V prometnem smislu
je bila ulica poudarjena s tedaj pomembno novi-
teto tramvajem.

V Casu povojnega socializma in modernega, v pri-
hodnost zazrtega ¢loveka, se je razvoj mestne ma-
gistrale intenzivno nadaljeval. Posebno pozornost
je pri tem kot simbol napredka in svobode dobival
osebni avtomobil. Skupaj z Zeljo po reprezentanc-
nih in odprtih zracnih ulicah je avto vplival na ob-
cutno razsiritev cestnih gabaritov, vcasih tudi na
Skodo kakovostnih stavb, kot je bil n. pr. Kozlerjev
dvorec. A kakor je ljubljanski potres posredno
povzroCil nastanek danes tako priljubljenega Vo-
dnikovega trga oziroma ljubljanske trznice in ve-

Medtem ko je podaljsek magistrale od Askerceve
ceste proti jugu Se cakal na izgradnjo avtoceste,
se je, Se posebej po izgradnji podvoza pod Zelezni-
o, razvoj sprosceno usmeril proti severu na grad-
benisko privlacne in obsirne kmetijske povrsine.
Najpomembnejsa je izgradnja Gospodarskega
razstavisca, ki so ga pregnali z Gosposvetske ulice,
sedaj pa ga je mesto znova precej utesnilo. Na za-
hodni strani je bil zgrajen kompleks Dela in niz
poslovnih stolpnic. V skladu s tedanjo upravno
razdelitvijo Ljubljane na pet mocnih obdin se je pri
odcepu Linhartove ceste oblikovalo ob¢insko sre-
disce obcine BeZigrad s Plavo laguno in Astro.
Med simbolno pomembnimi stavbami je bil na-
prej proti severu ob velikem Parku neuvrscenih
zgrajen Mednarodni center za sodelovanje z de-
Zelami v razvoju. Bolj opazne gradnje so Se kom-
pleks Mercator ter Mladinska knjiga in AMZS. Na
krizanju Dunajske ceste z nacrtovano obvoznico
je bila daljnovidno postavljena mogocna stavba
Smelt, kot zametek severnega poslovnega centra.
Tik pred osamosvojitvijo se ji je v organizaciji iste-

ga podjetja pridruzil World Trade Center.

Po osamosvojitvi Slovenije se je nekaj asa Se na-
daljevala intenzivna gradnja, tokrat tudi na juz-
nem kraku, v zadnjem ¢asu pa je popolnoma za-
stala. Na srednjem delu magistrale se Bavarski
dvor dopolnjuje s Hotelom Intercontinental, Se
vedno pa ¢akamo na dokoncanje stolpnice ob Po-
$ti ter na izgradnjo obmo¢ja Sumi in Juznega trga,
da ne omenjamo najobseznejse Emonike.
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Sl. 1: Mestna magistrala kot longitudinalni center Ljubljane s
poslovnim centrom in krajinskim zakljuckom na severu ob Savi
in na jugu ob Ljubljanici

Sl. 2: Severni zaklju¢ek mestne magistrale kot Mesto ob reki
(natecajni predlog, V. Musi¢ s sodelavci, 1983).
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Na severnem kraku je bilo bistveno vec realizacij.
Potem ko smo se odpovedali JLA, je bila Topniska
vojasnica, sicer v zgodovini prva vecja gradnja v
tem prostoru, prezidana v moderen mestni pre-
del Bezigrajski dvori; na svojo stavbo ¢aka samo
Mladinska knjiga, ki je medtem sicer propadla, je
dobila markantno poslovno stavbo z motivom
odprte knjige, poimenovano Stekleni dvor. V
sklopu severnega poslovnega centra je bilo zgra-
jenih Se nekaj kakovostnih poslovnih stavb. V osi
WTC je najbolj opazna Rotonda s svojo karakteri-
sti€no kroZzno obliko. Na severni strani obvoznice
je bil zgrajen velik kompleks Dunajski kristali z
reprezentancno stavbo Domus medica, v kateri
je sedez Zdravniske zbornice, ki pa ga je drZavna
institucija namesto uspesnega zakljucka spravila

Ljubljane. Spremembe so se dogajale pocasi,
tako je npr. pri prenovi javnih povrsin del strokov-
ne javnost skupaj s spomeniskim varstvom iz
estetskih razlogov Se dolgo vztrajal pri ohranjanju
deniveliranih plo¢nikov (na Cankarjevem nabrez-
ju so bili celo na novo urejeni), mestno vodstvo
pa se ni upalo zapreti motornega prometa preko
Tromostovja.

v stecaj.

Na juznem delu magistrale je vecji razvoj omogo-
Cila izgradnja mostu preko Gradascice, glede na
potenciale tega predela pa se ni veliko zgradilo.
Realiziran je bil "pilotni" projekt Trnovska vrata s
horizontalno poloZeno belo stekleno prizmo kot
pendant ¢rni prizmi stolpa WTC na severnem kon-
cu. K ustvarjanju novega ulicnega roba in pro-
gramske raznolikosti je prispeval Se Dom starejsih
Trnovo.

Druga oblika ponovne humanizacije mestnega
prostora zunaj mestnega sredis¢a je bilo umirja-
rami, vendar so se tudi tukaj navade le pocasi
spreminjale. V poslovno-stanovanjski cetrti Zu-
panciceva jama, kjer je bil ob vec kot zadostnem
podzemnem parkiranju za dostop obiskovalcev
nacrtovan umirjen promet z ovirami po nizozem-
skem vzoru, se je na primer najprej pojavil pro-
blem novih prometnih znakov, ¢ez ¢as pa so ulice
spremenili v enosmerne, zaradi "boljse pretocno-
sti in ve¢ parkirnih mest". Ze od vsega zaletka
predvidena ¢asovna omejitev in placilo parkiranja

gre za elektricno obliko), temve¢ spodbuja me-
$Cane, da spremenijo svoje bivalne in prometne
navade. Prehajamo na zdrava, prijetna, varna,
ekolosko zavedna in ne nazadnje cenejsa pesace-
nje in kolesarjenje ter na uporabo Stevilnih so-
dobnih inovativnih oblik javnega transporta. To
ne prinasa v mesta samo nove porazdelitve pro-
metnih povrsin v prid SirSih in lepo urejenih povr-
Sin za pesce in kolesarje ter izboljSanega javnega
transporta, ampak tudi korenito prestrukturiranje
urbanega tkiva. Pri tem gre prvenstveno za zgo-
S¢evanje in mesSanje namembnosti, ki Ze v osnovi
zmanjsujeta potrebo po mobilnosti. Zgoséevanje
obenem ustvarja osnovne pogoje za ucinkovit jav-
ni prevoz, mesanje dejavnosti pa zmanjsuje neu-
godne enosmerne prometne konice.

Poimenovanje mestne magistrale na svoj nacin
ilustrira simbolni pomen, ki ga je imela za mesca-
ne v posameznem obdobju zgodovine. Od repre-
zentancnega imena Cardo Maximus v rimskih ¢a-
sih in poznejsih programsko obarvanih imen Nun-
ska in Postna ulica, preko $e danes slisane Selen-
burgove, poimenovane po uspe$nem trgovcu
(namesto v davéne oaze je zasluzek kot mecen
raje vlagal nazaj v slovensko gospodarstvo in
vzpodbujal nove investicije ter s tem tudi svojo
dejavnost). Po drugi vojni se je ulica najprej ime-
novala Kardeljeva, a Ze kmalu zatem Titova (ali je
bil to odraz prenosa dela slovenske suverenosti
na Beograd?) do osamosvojitvene ¢lenitve na tri
imena Dunajska-Slovenska-Barjanska (morda od-
raz slovenskega drobnjakarstva). Danasnje poi-
menovanje, sestavljeno iz dveh vpadnic in cone
za pesce, se vsekakor ne bi smelo prenesti na nje-
no urbanisti¢no podobo.

ob ulicah je bila uvedena Sele pred kratkim.

Na potrebo po drugacnem nacinu urejanja mest
je Ze dolgo pred tem opozorila Jane Jacobs v svoji
"bibliji urbanizma s ¢loveskim obrazom" The De-
ath and Life of Great American Cities. Danes ta
nacela po vsem svetu uspesno spravlja v Zivljenje
danski arhitekt Jan Gehl s Stevilnimi somisljeniki.
Med njimi je potrebno omeniti nizozemskega
"antiprometnika", izumitelja dveh novih/starih
urbanih form "naked street" (ulica brez prome-
tnih oznak) in "shared space" (skupni prometni
prostor) Hansa Mondermana, ter ameriskega
prostorskega planerja Jeffa Specka, ki je v duhovi-
tiin s podatki podprti knjigi Walkable City oprede-
lil dva osnovna pojma "walkable" in "drivable citi-
es" (po slovensko morda "hodljiva" in "vozljiva
mesta"?).

Vedno bolj pomembna je celovita in kakovostna
ureditev javnega prostora, ki s privla¢nim urba-
nim utripom, Stevilnimi priloznostmi za neformal-
ne stike, obéutkom varnosti in zanimivim ambien-
tom privablja pesce in kolesarje. V ta namen je
treba aktivirati pritlicja z lokali, servisi, trgovina-
mi, galerijami, knjigarnami ... (ali vsaj izlozbami),
ustvariti priloznosti za neformalne stike in zasaditi
drevesa, ne nazadnje pa tudi zanimivo prostorsko
in arhitekturno artikulirati javne prostore (trge in
ulice) brez prevelikih cezur, kot so odprta parkiri-

Novi urbanisti¢ni trendi

Po pretiranem razmahu avtomobilskega prome-
ta, ki je spremenil podobo mest bolj kot iznajdba
dvigala, so se ob spoznanju njegovih stevilnih ne-
gativnih in samounicujocih posledic pojavili po-
skusi ponovne humanizacije mest. Ene od takih
oblik so bile nakupovalne pes cone v mestnih je-
drih. V Ljubljani je bila kot taka prva urejena Co-
pova ulica, ki pa je bila v vplivnem delu strokovne
javnosti kritizirana kot osiromasenje in komercia-
lizacija javnega Zivljenja brez pravega "italijanske-
ga", z motornim prometom zacinjenega urbane-
ga utripa. Sirjenje con za pesce se je ustavilo, tako
da je Ljubljano takrat na tem podrocju prehitelo
marsikatero slovensko mesto. Pomembno kultur-
no vzpodbudo za nadaljnje urejanje con za pesce
je vokviru novih urbanisti¢nih trendov prispevalo
Drustvo za ozivljanje kulturne podobe stare Lju-
bljane in mestni program celovite prenove stare
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Zelo podobnih oblik prometa v nerazvitem svetu
pravzaprav sploh Se niso utegnili opustiti, ko se v
razvitem svetu k njim spet vraamo. Znova spo-
znavamo tudi prednosti osnovnih elementov kla-
sicnega urbanizma, kot so trgi in ulice. S to razliko,
da jih sedaj spremlja moc¢na ekoloska zavest o
omejitvah nadaljnjega razvoja, ki zaradi omejenih
naravnih virov in onesnaZzenja vodi v lastno de-
strukcijo. Resitev se kaZe v trajnostnem obnasa-
nju, vendar ne samo v obliki trosenja bolj ekolo-
skih proizvodov, temvec ze na veliko bolj po-
membnem podrodju, kot je urbanizem. Ta pogled
nazorno opisuje David Owen v knjigi Green Me-
tropolis. Mike Jencks in Nicola Dempsey v obsezni
in s konkretnimi primeri ilustrirani knjigi Future
Forms and Design for Sustainable Cities kot naj-
pomembnejSe postulate trajnostnega urbanizma
navajata regeneracijo mest s primerno gostoto in
mesano rabo ter urbane strukture, ki omogocajo
uporabo javnega transporta. Obenem pa poleg
energetsko ucinkovitih stavb izpostavljata tudi
potrebo po ozelenitvi, drobnih urbanih struktu-
rah in lastni identiteti, opredeljeni skozi participa-
cijo prebivalcewv.

$c¢a ali vecji parki.

Podobno moramo obravnavati javni transport.
Postajalis¢a in vozila moramo razumeti kot po-
memben javni prostor, kjer prebijemo precej
Casa, zato zahtevajo temu ustrezno obravnavo
(urejenost, funkcionalnost in privlacnost, dosto-
pnost informacij, kar pri vozilih pomeni sodobna
vozila z udobnim vstopom, privla¢no razporedi-
tvijo sedezey, razgledom, informativni displeji ...).
In po drugi strani urejen javni transport je tudi
urejena pespot do in od postajalis¢a, oziroma Se
boljSe, njegova neposredna navezava na obmocja
pescev (tako imenovani prvi/zadnji kilometer).

Ukrepi za promocijo pesacenja in kolesarjenja
sami po sebi niso dovolj. Povezani morajo biti s
hkratnim omejevanjem motornega prometa, Ce-
prav ob tem tudi najvedji zagovorniki nove kulture
opozarjajo, da je edina napaka, ki je vecja od po-
polne prevlade avtomobila, njegova popolna
opustitey, saj je to prometno sredstvo v nekaterih

Kriticen pogled na avtomobil v mestih je danes
vsesplosno sprejet. Mocno je podprt z vseobse-
Znim ekoloskim in trajnostnim gibanjem, ki ne tezi
samo k omejevanju uporabe avtomobila (tudi ¢e
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primerih nenadomestljivo.
V skladu z omenjenimi, v svetu vedno bolj popu-
larnimi sodobnimi trendi, je v Ljubljani novo vod-
stvo ob splosnem odobravanju mescanov in obi-
skovalcev sistemati¢no preobrazilo vse pomemb-
nejSe javne prostore, s poudarkom na starem
mestnem jedru, in ustvarilo ambiente, ki s kuliso
arhitekturnih in krajinskih biserov podpirajo Zu-
panov slogan »Ljubljana je najlepSe mesto na
svetu«. Nemajhen vlozek vecletnega dela in sred-
stev za prenovo javnih prostorov ter skrb za pre-
poznavnost mesta v svetu in stalno pestro doga-
janje se vraca v obliki zadovoljstva prebivalcev in
vedno bolj mnoZi¢nega obiska turistov. Opazno je
tudi bolj dolgoro¢no obiskovanje in priseljevanje
zanimivih ljudi z najrazli¢nejsih podrocij, ki ne pri-
nasajo samo ekonomskih koristi, temvec tudi ve-
dno vedji druzbeni pomen Ljubljane v svetu in
visjo kakovost bivanja. Preobrazba je tudi zasebni
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Sl. 3: Mestno magistralo dolo¢a mnofZica arhitektur iz razlicnih obdobij, vsaka s svojo zgodbo nastanka,
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sektor spodbudila k prenavljanju stavb v srediscu
mesta, pri Cemer je potrebno le paziti, da se ohra-

zagon ali pa se morda boji pravila, da podjetje po
izgradnji marmornate palace propade.

ni dovolj velika populacija domacinov, ki bodo
zagotavljali zdravo mesanico obicajnega dela in
bivanja ter turisti¢nih sprostitev.

Mestna magistrala kot moderni longitudinalni
center Ljubljane

Razumevanje nove urbane kulture je bistveno za
razmisljanja o nadaljnjem razvoju pomembnejsih
mestnih cest, kot so npr. vpadnice. Se toliko bolj
bistven je razmislek o moznih (pre)ureditvah me-
stne magistrale, ki z radikalnimi prometnimi pose-
gi v oZjem mestnem srediS¢u danes postaja mo-
derno sredisce Ljubljane. Pri tem se je treba zave-
dati, da mestna cesta ni samo prometno-tehni¢no
telo, temvec tudi urbano tkivo, grajen in odprt
prostor ob njej. Prometna ureditev ulice pomemb-
no vpliva na razvoj dejavnosti ob njej in obratno,
tipologija obrobnega tkiva zahteva doloceno pro-
metno ureditev. Za prijeten ambient je torej po-
trebno uskladiti obe komponenti, ceprav sta ti
obicajno povezani z razlicnimi strokovnimi doktri-
nami, civilno politi¢nimi iniciativami, pa tudi z naj-
razliénejsimi lastniskimi in drugimi interesi.

Poleg prometnih preureditev je za nadaljnji razvoj
mestne magistrale torej pomembna preobrazba

Ko govorimo o urbanisticnem razvoju mestne
magistrale, ne smemo prezreti urejanja pomemb-
nih pre¢nih povezav in tock priklju¢evanja, ki kot
veje pri drevesu Sirijo njen obseg. Precne poveza-
ve niso pomembne le za dostop do Zeleznice v
severnem delu, ampak predvsem za dostop iz za-
ledja do bogate ponudbe longitudinalnega cen-
tra. Razumljivo so precne povezave najbolj razvite
v srednjem delu magistrale, medtem ko so na
juznem delu to bolj predmestne ceste, Ce izvza-
memo sprehajalis¢e ob Gradascici. Na severnem
delu je najbolj markantna Linhartova cesta. Nanjo
gravitira dobrSen del Bezigrada, Ceprav je zaradi
svojega izteka na Zale bolj parkovno urejena; rav-
no na stiku z magistralo pa Se precej nedorecena.
Premalo poudarjen je prec¢ni prehod pomembne
mestne poteze, Poti spominov. Uspesen primer
precne ulice je Palmejeva, ki pritegne prebivalce
celo iz $e kar oddaljene soseske BS3 in Sportnega
parka StoZice. S povsem urbanim znacajem je po-
stala stranski urbani Zep mestne magistrale, neka-
ksna "stara Ljubljana" tega predela. Podobno Zi-
vahna je Se Krziceva ulica. Pomen prec¢ne poveza-
ve poudarja tudi urbanisti¢na zasnova kompleksa
Mercator.

primerna za peSacenje (»walkable« oziroma
»hodljiva«), kot je opisano zgoraj. V tem naj se
razlikuje od mestnih vpadnic, ki imajo lahko tako
urejena samo posamezna vozlis¢a, sicer pa mo-
rajo prevzemati tudi tranzitni promet. To seveda
ne pomeni, da bi ljudje pesacili po njeni celotni
dolzini, saj je znotraj avtocestnega obroca dolga
6 km ali dobro uro hoje, vseeno pa bi morala biti
pescem enako prijazno urejena na vsakem posa-
meznem odseku. Nekoliko drugace je s kolesariji,
ki Ze lahko obvladajo celotno traso od severa do
juga. Vedno vecja populacija kolesarjev se kon¢-
no lahko pelje tudi po osrednjem delu mestne
magistrale, Slovenski cesti, ¢eprav so trenutno
kljub zoZitvi cestnega profila ostali nekaksni pod-
najemniki na pescevih in avtobusnih povrsinah.
Bolj umirjeni bodo verjetno izbrali plocnik, bolj
Sportno razpoloZeni pa cestis¢e avtobusa. Zunaj
mestnega sredis¢a bo ta, najteZje resljiva popu-
lacija, sCasoma zahtevala SirSe steze v Sirini
2-2,5 m, ki omogocajo varno prehitevanje.

in artikulacija njenega urbanega obrobja, tako v
programskem kot v oblikovnem smislu. Ta naloga
je seveda bistveno zahtevnejsa in bolj dolgotraj-
na, saj je za razliko od upravljanja javnih povrsin ta
v danasnji druzbeni ureditvi odvisna predvsem od
zasebne iniciative. Veliko vec¢ bi na tem podrocju
lahko naredila drZzava oziroma drzavne institucije,
ki sodijo na reprezentancne lokacije ob mestni
magistrali. Njihove investicije so po nepotrebnem

tne opuscene industrijske cone. Lokacijski pogoj
na obveznih javnih razpisih bi se moral iz dikcije
"znotraj avtocestnega obroca" spremeniti v "ob
mestni magistrali".
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Kot za vsa mestna srediS¢a tudi za longitudinalni
center Ljubljane obstaja nevarnost, da prevladajo
poslovna dejavnost in z monofunkcionalnostjo
povezane teZave. Zato so dragocene stanovanjske
pozivitve, ki jih na sreo Zze danes ne manjka na
nobenem delu, precej jih je tudi v neposrednem
zaledju. Mocan urbani utrip generirajo univerzite-
tne dejavnosti, prisotne tako na severnem kot na
juznem delu, Ceprav se, delno iz okoljskih razlo-
gov, ne nahajajo v prvi ulicni liniji. Ravno tako je
ob cesti ostalo dovolj drobne strukture, ki zagota-
vlja prostor ekonomsko SibkejSim dejavnostim.
Spodbudno je, da se spontano razvija tudi kultur-
na dejavnost, npr. Zivahno Mesto oblikovanja v
nekdanji tiskarni Mladinske knjige in umetniski
galeriji Bezigrad in AS Galerija. Pri Sportnorekrea-
cijski namembnosti ne moremo mimo Plecniko-
vega stadiona, ki sameva in Zalostno propada,
namesto da bi kot kulturna in turisticna znameni-
tost ostal prostor za Sportnorekreacijske, kulturne
in najrazlicnejse druge dogodke. Vtis je, da je inve-
stitor s pretiranim programom stopil v prevelike
Cevlje oziroma, da je to storil prepozno. Na drugi
strani mocna Krka z rekonstrukcijo svojega poslov-
nega centra previdno ¢aka na nov gospodarski

Kaj pa prometna ureditev cestnega koridorja? Ra-
dikalne spremembe prometnega reZzima v sredi-
S¢u mesta napeljujejo na ponoven razmislek o
moznih korenitejsih posodobitvah sistema javne-
ga potniskega prometa. Ta je koncentriran v no-
vem modernem sredis¢u mesta in slabo povezan
z regionalno usmerjenim Zelezniskim sistemom in
nacrtovano potnisko postajo. Sistem avtobusnih
linij postaja z organsko Siritvijo vedno bolj zaple-
ten in neprepoznaven, oznake prog orientacijo v
prostoru Se otezujejo. Pri Siritvi javnega transpor-
ta v regijo mora vecjo vlogo prevzeti primestna
Zeleznica. Dosedanja razmisljanja o tramvaju niso
reSevala pravega vprasanja — primestnega prome-
ta. Poznejsa kombinacija s tehni¢no zahtevnim
prehodom tramvaja na Zeleznico na robu mesta
je bila le nepotrebna komplikacija. V vseh me-
stnih krakih, tudi ob severnem delu mestne magi-
strale, poteka Zeleznica na pes razdalji od glavne
ceste z najvecjo koncentracijo programa.

Naslednja tema so taksisti, ki so zagotovo ena od
pomembnih oblik javnega potniskega prometa,
posebno v ¢asu nizkih avtobusnih frekvenc zunaj
delovnega Casa in v specifi¢nih ali nujnih prime-
rih. Trenutno v sredis¢ni del magistrale ne more-
jo, na severnem in juznem delu pa se tihotapijo
po avtobusnih postajah in ovirajo avtobusni pro-
met. Razmisliti moramo $e o drugih hibridih med
javnim in osebnim prevozom. Marsikje taksiste
dopolnjuje sistem Uber ali poenostavljene oblike
rentacar-a, poimenovane car-sharing, ki bi se v
Ljubljani, v skladu s sistemom izposoje koles, naj-
brz imenoval AvtomobilJ. In ne nazadnje, ali si ne
bi longitudinalni center mesta v smislu nacela
TOD (Traffic Oriented Development), ko z nacrto-
vanjem prometnih sistemov usmerjamo urbani
razvoj in ne obratno, zasluZil posebnega javnega
transporta med njegovim severnim in juznim kon-
cem (npr. manjsi elektri¢ni avtobus z imenom
Zmaj ...), ki bi s svojo prisotnostjo in uporabnostjo
Se bolj opogumil razvoj dejavnosti ob celotnem
poteku in dodatno okrepil identiteto te urbane
poteze, sploh zdaj, ko sta na obeh straneh poteze
parkiris¢i P+R (Barje in JeZica)?

Zakljucek mestne magistrale na severu

Dodatna spodbuda za razvoj Zeleznice je transfor-
macija industrijskih obmocij, ob katerih je bil pr-
votno nacrtovan tovorni promet, v delovno inten-
zivne poslovne cone, ki seveda tudi potrebujejo
javni potniski promet. Na obstojecih Zelezniskih
trasah je potrebno urediti sistem sodobne prime-
stne Zeleznice z vec postajami v mestu. Okoli njih
se mora razviti urbana struktura in jih s pescu pri-
jaznimi prec¢nimi potezami povezati z glavno ce-
sto. Potniki so pripravljeni pesaciti bistveno dalj,
Ce se ognejo prestopanju, v primeru atraktivnih
povezavy, pa to velja Se toliko bolj. Morda bo nov
impulz prinesla dolgo pricakovana uvedba enotne
vozovnice.

Alternativne oblike trajnostne mobilnosti
na mestni magistrali

Pomembna dolgorocna strategija za razvoj Lju-
bljane je skrb za preobrazbo mestne magistrale
v longitudinalni center mesta na njenem celo-
tnem poteku. Mesto se ne konca vec pri rimskih
vratih ali ob Zeleznici 19. stoletja, ta meja se je
sedaj pomaknila do roba ljubljanske kotline na
severu in do roba Barja na jugu. Geografsko gle-
dano se mestna magistrala na severu in jugu
konca. Na severu zaustavlja njeno nadaljevanje
pricetek gricevja s Savo, na jugu pa vedno bolj
zasciten krajinski park Barje in Ljubljanica. Taka
situacija ne omogoca nadaljnjega podaljSevanja
mestne magistrale v regijo.

Ce mestno magistralo razumemo kot longitudi-
nalni center mesta, mora biti v celotni dolZini
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Longitudinalni center sledi osi mesta, na severu in
jugu je povezana z obema prometnima obroc¢ema
in zagotavlja dovolj Sirok in kontinuiran komunika-
cijski koridor. Na severni strani je sredis¢e Ze dokaj
izoblikovano, na juznem delu pa so odprti Se pre-
cejsnji potenciali. Ob njem so v obliki naravnih,



urbanisti¢nih in arhitekturnih elementov nanizani
pomembnejsi kulturno-zgodovinski dogodki Lju-
bljane. Sava in Ljubljanica pa s svojo dragoceno
krajinsko okolico in kuliso Kamniskih Alp oziroma
Krima ponujata idealne moznosti za edinstven in
privlac¢en urbani zakljucek in iztek v naravo. Za ve-
likost Ljubljane je dolZzina 6 km znotraj avtoce-
stnega obroc¢a dovolj dolg in Se obvladljiv longitu-
dinalni center mesta, oba izteka ter parkovna
ureditev do Save in Ljubljanice pa sta dolga Se po
2 km, tako da je med obema rekama dejansko 10
km. Ali povedano drugace, iz centra mesta je do
ene ali druge reke dobro uro hoje ali 20 minut s
kolesom.

Na severnem koncu mestne magistrale je vodstvo
mednarodno usmerjenega investicijskega podje-
tja Smelt pravocasno ali bolje re¢eno predcasno
spoznalo prednosti in pomen lokacije na krizanju
mestne magistrale z avtocestnim obroéem, kljub
njeni oddaljenosti od centra mesta. S svojo repre-
zentanc¢no poslovno stavbo so tako rekoc na ledi-
ni postavili temelje sedaj Ze precej obseznega se-
vernega poslovnega centra. V njihovi organizaciji
je sledila Se izgradnja World Trade Centra, ki je
tedaj na podrodju trgovine omogocil delovanje in
povezovanje manjsim podjetjem, podobno kot
danes tehnoloski parki na podrocju tehnoloskega
razvoja. WTC Ljubljana je bil izveden z investitor-
sko-arhitekturnim natecajem in je bil odprt s slav-
nostnim protokolom v ¢asu slovenskega osamo-
svajanja. Kot nesre¢no porusena "mati vseh WTC-
-jev" v New Yorku obsega dve prizmi, od katerih je
bila tista z javnim programom poloZena horizon-
talno. Ceprav investitorji vedno Zelijo &¢im vigjo
stavbo, sosednje pa ¢im nizje, je ponudnik GPG
Grosuplje v tem primeru pri idejni zasnovi zmanj-
sal visino s predlaganih 100 na 72 metrov, Smelt
pa je kot sosed pristal na to, da bo nova stavba
visja od njegove (steklena fasada je namrec po-
polnoma dematerializirala njen volumen, tako da
je ostal viden le odsev Smelta). Idejo je v Ljubljano
prinesel nemski arhitekt Werner Honke in je bila
sprva misljena v obliki dolge zazidave ob Vilharje-
vi cesti, Smelt pa je kot izbrani svetovalec idejo
posvajil in jo preusmeril na zemljis¢e ob svoji po-

v merilo tega predela mesta. V fazi podajanja
projekta med razli¢nimi investitorji je avstrijski
biro Neuman&Partners posegel v arhitekturno
zasnovo in dinami¢no kompozicijo notranje orto-
gonalne zasnove, odrezane s kroznico fasade,
spremenil v klasi¢no radialno zasnovo. Koncna
izvedba je zopet prisla v roke prvotnih avtorjev,
tako da je J. Grmek z izvedbenim nacrtom osnov-
no zamisel postavila Se na visji nivo. Danes je Ro-
tonda ena najbolj metropolitanskih stavb v Lju-
bljani, z aktivnim pritliciem, nadkritim javnim
prostorom ter obcestno ureditvijo pa tudi model
za urbanisti¢no urejanje zahodne strani Dunajske

ceste.

Zazidalni nacrt predvideva, da se kompleks WTC
pod cesto v podaljsku nakupovalne galerije ob Zi-
vahni Palmejevi povezZe z Rotondo in ostalimi pro-
grami na drugi strani ceste. V navezavi na oboje-
stransko postajo mestnega avtobusa se tako
ustvari celovit urbani kompleks. Samo zaradi
osebnih prizadevanj arhitektov sta v sklopu objek-
tov na obeh straneh Ze izvedena dostopa do pod-
hoda; manjka samo Se izvedba 40 m dolgega dela
pod cestnim telesom, za kar se sedaj zavzema lo-
kalna iniciativa.

slovni stavbi.

Druge stavbe severnega poslovnega centra so
spremljali Se bolj zanimivi nastanki. Hotel, ki je bil
prvotno povezan s stolpom WTC, je med iskanjem
investitorjev in upravljavcev dozivel Stevilne vari-
acije. Zadnja, ko je bila visina povecana za tri eta-
Ze, je bila izdelana v sodelovanju z birojem SOM iz
Londona za hotel Hilton. Po ponovnih vecletnih
prodajanjih projekta je stavbo kon¢no izvedel av-
strijski poslovnez Kues (Alpine Bau) kot Grand
Media Hotel, v katerem so bili gostom Ze na voljo
predhodniki danasnjih iPadov. Glede na veliko ne-
varnost, da se program spremeni v obi¢ajno me-
Sanico najrazli¢nejsih uporabnikoy, je bila realiza-
cija hotela pravzaprav velika sreca.

Ze pred leti oblikovana ideja o mestu na Savi ozi-
roma mestu na dveh rekah, Ljubljanici in Savi, je
ena od moznosti ureditve dostojnega zakljucka
mesta na severu Ljubljane. Izdelan je bil projekt
ravnega podaljSka mestne magistrale preko jeze
pri Ruskem carju v »spodnje mesto« in park, ki bi
ju uredili ob Savi oziroma ob njeni morebitni zaje-
zitvi. Zaradi zahtevnega podaljska preko savske
jeze in krizanja z Zeleznico pa ta ideja do sedaj Se
ni bila realizirana. Na svoj nacin jo nadomescata
obvoznico in obsezno Sportno rekreacijsko obmo-
&je ob Savi s hipodromom in SRC StoZice. Obstaja-
jo tudi razmisljanja, da se magistrala konca (vsaj
zaCasno) Ze na vrhu jeze ob Ruskem carju z arhi-
tekturno poudarjeno zazidavo.

Poslovna stavba Rotonda na drugi strani ceste je
bila zasnovana v sklopu vabljenega natecaja. Na-
mesto obrabljenega motiva mestnih vrat z dve-
ma stolpoma smo oblikovali »ustje« oziroma kro-
Zno stavbo. Z znadilno obliko je nadomestila vi-
Sinsko prisotnost v prostoru in se lepse umestila

Zakljuc¢ek mestne magistrale na jugu

In kakSen naj bi bil dostojen zakljucek na jugu? Ko
je bila mestna magistrala z Barjansko cesto podalj-
$ana in urezana skozi $e neprilagojeno urbano tki-
vo proti jugu, se je ob nacrtovanju avtocestnega
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Sl. 4: Zazidava na juznem zaklju¢ku mestne magistrale, verjetno
univerzitetni kampus (idejna skica, delovno gradivo za LJ 2000,
E. Ravnikar, 19897).
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Sl. 5: Barjanska cesta (natecajni predlog, deljena prva nagrada,
skupina slusateljev IPSPUP UL, 1992).
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obroca s prikljucki izoblikovala ideja, da bi tudi za
juzni konec mestne magistrale ob njenem stiku z
avtocesto nasli ustrezen program. Podobno kot na
severu naj bi izkoristil naravni in urbanisticni po-
tencial lokacije ter dal mestu novo kvaliteto. Kon-
cept Ljubljane kot mesta na dveh rekah se je na ta
nacin uravnotezeno razsiril tudi proti jugu in re-
sni¢no povezal obe reki.
Juzno od avtocestnega prikljucka je bil v tem kon-
tekstu predlagan juzni poslovni center polkrozne
oblike z velikim osrednjim parkom. Osnovno za-
misel so nadalje razdelali v vec variacijah kot PC
Barje, kot novo ljubljansko razstavisce ... V delovni
obliki se je pojavila tudi ortogonalna varianta za-
klju¢ka z univerzitetnim programom. Iskala se je
tudi stranska povezava na lzansko cesto, ki danes
obvladuje Barje. Glavni problem teh razmisljanj je
nevarnost, da se kljub formalnemu zaklju¢cku me-
stne magistrale zazidava lahko nekontrolirano
razsiri v Barje.
Zavedanje o vrednostih krajinskega parka Barje
ter formalni ukrepi za njegovo ohranitev so ob
konkretnih posegih pripomogli, da Barje ni vec
prostor za odlaganje stvari ali dejavnosti, ki jih ni-
kjer v mestu ne Zelimo imeti v bliZini. Avtocesta se
je znasla ob pravem c¢asu na pravem mestu in
prakticno omejila organsko Siritev mesta v Barje.
Zanimiva je preureditev dela sanitarne deponije v
krajinsko urejeno igrisce za golf. Juzni rob mesta
zato danes ni poligon za organizirano Siritev graje-
nega mestnega tkiva, kakrsno se razvija ob drugih
avtocestnih prikljuckih. Barje je zopet postalo je-
zero s prostranimi zelenimi ravninami.
V nadaljnjih opredelitvah ideje in v okviru javnega
natecaja je bila zato opuscena poslovna zazidava,
ohranjen pa je bil velik formalno oblikovan park,
kot prehod mesta v krajinsko zasciteni park Barje.
V taki ureditvi je seveda pomembno vlogo dobila
tudi Ljubljanica, ki se Sele tukaj zares dotakne me-
stne magistrale. Koncept mesta na dveh rekah je
z zaklju¢koma mestne magistrale na severu ob
Savi in na jugu ob Ljubljanici dobil $e bolj oprije-
mljivo podobo.
V sklopu raziskovalne naloge Posebne strokovne
podlage za juZno obrobje mesta in barjanskega
dela MOL smo predstavili razmisljanja o bolj am-
biciozni ureditvi juznega zakljucka mestne magi-
strale. Park na juZni strani avtocestnega prikljuc-
ka je bil zasnovan okoli velikega osrednjega vec-
namenskega travnika, ki bi obiskovalcu posredo-
val prvi vtis Barja z veliko zeleno ravnino in kuliso
Krima v ozadju. Zamisljen je bil kot vsestransko
uporaben travnik za rekreacijo (spuscanje zma-
jev, balonarstvo ..) in najrazlicnejSe dogodke
(proslave, koncerti ...). Ob njem je bil nacrtovan
informacijski center in vstop v krajinski park Bar-
je, pristanisce ob Ljubljanici in brv proti Plecniko-
vi cerkvici sv. Mihaela. Park je bil zamisljen kot
novi Tivoli, saj je tega mesto Ze zdavnaj preraslo
in v njem zmanjkuje prostora za vse dejavnosti, ki
zahtevajo mestni parkovni ambient. V novem
parku so bile te dejavnosti razvrséene na obrobju
osrednjega travnika: obsegale so vse od barjan-
skega skansena, s prikazom mostis¢arske naselbi-
ne in jezerci, do novega botani¢nega vrta. Izpo-
stavljena je bila moZnost umestitve spominskega

in reprezentancnega programa, kot so muzej,

predsedniska rezidenca ... Park smo poimenovali

Slovenski park, s ¢imer smo iskali identiteto na

vi§ji ravni in skusali obogatiti histori¢ni spomin

mesta na osamosvojitev in vrnitev v Evropo, do-

godka, ki za razliko od stevilnih drugih nista opa-

zno zabeleZena v mestnem tkivu.
Poslovna zazidava, ki je bila prej nacrtovana okoli
kroZznega parka na zakljucku magistrale je bila v
teh razmisljanjih prestavljena na severno stran
avtoceste. Novi juzni poslovni center naj bi pred-
stavljal ekonomsko podlago krajinskih ureditev.
Ob ustrezni organizaciji bi lahko v taki zazidavi,
nekakSnem univerzalnem »administrativnem ka-
reju«, na enem mestu pokrili prostorske potrebe
vecine republiskih ustanov, ki so danes raztresene
po celem mestu. S tem bi racionalizirali uporabo
skupnih funkcij, bistveno olajsali medsebojno ko-
municiranje, poenostavili postopno izgradnjo po-
sameznih stavb pa tudi njihovo poznejse upravlja-
nje in prilagajanje prostorskih potreb organizacij-
skim spremembam.

Trenutno se je mesto odlocilo, da juzno od avto-

ceste uredi kompleks prijaznih in raznolikih zele-

nih ambientov za javno uporabo, kar bo vsekakor

preprecilo nadaljnjo uzurpacijo prostora v obliki

nekontroliranega vrtickarstva. Severno od avtoce-

ste je po zgledu mestnih vpadnic zgrajeno parkiri-

$Ce za sistem »parkiraj in se pelji«. Glede na zah-

tevnost investicije in potencialno vrednost lokaci-

je pa se postavlja vprasanje morebitnih bolj urba-

nih resitev. ParkiriS¢e bi se verjetno lahko izvedlo

tudi na juzni strani avtoceste, odpira pa se Se

vprasanje moznosti za isto¢asno ureditev bolj pri-

jaznega dostopa do parka ob Ljubljanici. Ta bi slu-

Zil kot vstop v krajinski park Barje in prostor s po-

tencialom za zgoraj opisane Sportno-rekreativne

in reprezentativno spominske namembnosti.

Severni in juzni krak mestne magistrale
Toliko o spodobnih zakljuckih longitudinalnega
centra Ljubljane. Kako pa se bosta razvijala sever-
ni in juzni del mestne magistrale? Na severnem
delu je Ze dolgo sprejeta odlocitev, da se zahodni
rob ohranja, razsiritve pa se izvajajo na vzhodnem
robu. Kot najbolj uspesen profil ceste se je izkazal
odsek pri Gospodarskem razstaviscu in Plavi lagu-
ni oziroma Astri. Na zahodni strani je strnjeno ur-
bano tkivo z aktivnimi pritli¢ji, ki so jih novi upo-
rabniki Astre sicer vizualno precej izmalicili, manj-
Si stranski trgi pa dodajajo dinamiko. Na vzhodni
strani so objekti bolj prosto postavljeni med vedji-
mi trgi in parki. Cestni profil ima na zahodni strani
Sirok plocnik z drevoredom, loceno kolesarsko
stezo, zelenico in vzdolzno parkiranje, kar dobro
podpira urbani utrip ob tej strani ceste. Na vzho-
dni strani je precej zmede povzrocilo odstopanje
od vzdolznega parkiranja in na silo vstavljena ozka
parkirisca, ki bi jih bilo treba opustiti. Podoben
problem se pojavlja Se pri sicer dobro zasnovani
stavbi Mercator na zahodni strani ceste, kjer je
bila zaradi tega ulicna linija pomaknjena prevec
od ceste, ¢eprav je bil v okviru javnega natecaja
ravno ta del misljen kot model za celotno traso.

Problem severnega dela magistrale je nedorece-

nost cestnega telesa. Manjka idejni nacrt ceste, ki
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ne bi prepuscal odlocitve o ureditvi cestnega pro-
fila vsakokratnim gradbenim posegom. Dogaja se,
da zunanja ureditev ob cesti niti viSinsko ni uskla-
jena s sosednjimi parcelami (na primer med Du-
najsko vertikalo in Hotelom), drevoredi se ne na-
daljujejo v isti liniji in z istimi vrstami dreves ...
(nemske kostanje so nadomestile slovenske lipe,
vmes so Se platane, sedaj je v srednjem delu ma-
gistrale mali jesen). Na zahodni strani je to precej
preprosto urediti z doloditvijo obvezne, Ze dobro
definirane gradbene linije (ki je dolocena v OPN)
in z zahtevo po aktivnem pritli¢ju (ki na primer
manjka pri sicer kakovostnem Steklenem dvoru).
Na vzhodni strani je ob nedoreceni Siritvi ceste
situacija bolj zapletena. Nove stavbe so poma-
knjene nazaj, pred njimi pa ostaja neurejen pas
zaCasnih parkiris¢ ali zelenic, ki ¢aka na sprostitev
celotne trase. Najbolj nerazumljiv primer pa je ze
dolga leta izkopana gradbena jama v Bezigrajskih
dvorih, ki ob cesti pus¢a samo neverjetno ozek
plocnik. Na delu do obvoznice je premik gradbene
linije Ze skoraj dokoncan. Tik ob cesti ostajata Se
dve stavbi severno od Srebrne hise, tri stavbe na-
sproti Steklenega dvora in morda najbolj proble-
mati¢nih sedem stavb v sklopu vecjega kareja vil
ob Mariborski ulici nasproti Fondovih blokov. V
vseh primerih pa bo rusitve tezko realizirati, ¢e ne
bodo del rekonstrukcij vecjih kompleksov v ozad-
ju. Upamo lahko, da razsirjeni prometni koridor
ne bo porabljen le za Siritev ceste, temvec pred-
vsem za SirSe plocnike, kolesarske steze, drevo-
red, vzdolzno kratkotrajno parkiranje ...
Danes je urejanje prometnega koridorja mestne
magistrale veliko laZje, ker avto kot najvecji po-
rabnik prostora, ni vec¢ glavni igralec (Ceprav ga
glede na razdalje v SirSem mestnem prostoru ne
gre popolnoma odmisliti). Najbolj smiselno bi
bilo, da se zmanjsa tranzitni promet, ki naj se
omeji na vpadnice. Ciljni promet se lahko zadovo-
lji z enim samim pasom. Nujno je treba urediti
kratkorocno vzdolZzno parkiranje, ki bo sprostilo
avtobusne postaje, zdaj blokirane s taksisti in av-
tomobili, ki odlagajo ali sprejemajo in ¢akajo po-
tnike. Vzdolzno parkiranje bo ze samo po sebi
zmanjsalo hitrosti in ustvarilo naravno pregrado
proti motornemu prometu, obenem pa bodo

A. Cernigoj, 2007).

programi ob cesti veliko bolj dostopni, proste lo-
kacije ob cesti pa Se bolj privlacne za investitorje.
Podobno velja za juzni del mestne magistrale, le
da je obrobje tega dela Se precej bolj neizobliko-
vano in mu manjka obcestna zazidava z aktivnim
pritlicjem; cesta je bila namrec 3ele pred kratkim
usekana v obstojece urbano tkivo. Juzni del Lju-
bljane je sicer pojmovan kot prehod v Barje z red-
ko nizko pozidavo, kar pa je bolj posledica slabe
nosilnosti tal kot konceptualne odlocitve. Izkusnje
pri gradnji Trnovskih vrat so pokazale, da je z da-
nasnjo tehniko pilotiranja tal tudi na tem terenu
mozno graditi vecje stavbe. Ko je tako pilotiranje
enkrat izvedeno, se cena zemljis¢a izenadi s tisto
na severnem delu Ljubljane, kar sugerira vecjo iz-
rabo. Ob juznem delu mestne magistrale je ob
premisljenem nacrtovanju mozno graditi enako
ekonomicno kot ob severnem. Ker bliZina sredi-
$¢a mesta in na drugi strani Ljubljanica s krajin-
skim parkom Barje Se dodatno dvigata vrednost
teh zemljis¢, jih je treba pametno izkoristiti. V
kontekstu mestne magistrale kot longitudinalne-
ga centra Ljubljane je to mocneje urbanizirana
hrbtenica, ki se kot pomol raztegne do roba »zele-
nega jezera« z zgoraj Ze omenjenim privliacnim
zakljuckom. Stratesko je treba paziti, da trenutno
nizke cene zemljis¢ in slaba mentalna podoba lju-
di o juznem delu Ljubljane ne bodo privabljali
drugorazrednih programov, kot so npr. parkiris¢a
za tovornjake in gradbeno mehanizacijo, in Se bolj
pokvarili vtisa o vrednosti tega dela mestne magi-
strale. Juzni krak zaradi stereotipov in kratkovi-
dnosti ne sme ostati obsojen na odlagalis¢e nepri-
mernih programov, neambiciozno arhitekturo in
predmestno gostoto zazidave.
Pozitivni so prispevki, npr. kompleks Trnovska vra-
ta in Dom starejsSih Trnovo. Dobrodosli pa bi bili
tudi nacrtovani kot npr. Muzej slovenske zgodovi-
ne, Nunciatura ali HiSa eksperimentov, Ceprav bi
ob cesti nekoliko bolj posegli v morda celo nekoli-
ko presiroko cezuro zelenega obmocja Gradasci-
ce. Ti za zdaj Zal ostajajo neizvedeni. Vecjo skrb je
treba posvetiti vzhodni strani Barjanske: tako na
delu, kjer se je neugledna predmestna zazidava
nenadoma znasla ob glavni mestni cesti kot na
delu, kjer je novejsa zazidava preve¢ odmaknjena
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Sl. 6: Juzni zakljucek mestne magistrale z Administrativnim
karejem in Slovenskim parkom (po natecajnem predlogu 1992,

(Trnovski bloki) ali pa se njena postavitev iz drugih
razlogov ne sklada vec z novim znacajem prostora
(08 Trnovo).

Zakljucek

Dunajska cesta je integralni del mestne magistra-
le. Ce so vpadnice nekakine predsobe mesta, je
mestna magistrala, njegova dnevna soba, potreb-
na Se vecje pozornosti. Poleg tega, da zaseda stra-
teski polozaj, je ob njej zbranih najve¢ pomemb-
nih programov ter zanimive in kakovostne arhi-
tekture, ki predstavlja pester histori¢ni spomin na
skoraj vsa obdobja mesta. Vse nasteto ji zagota-
vlja glavno pozicijo v hierarhiji mestnega prosto-
ra. Zato jo moramo postaviti na prvo mesto med
mestnimi arterijami, ki bodo delezne sodobne
prenove cestnega prostora in vecje skrbi za razvoj
njenega obrobja, Ce se bo, upajmo, trend angazi-
ranega urejanja mesta iz ozjega mestnega sredi-
Sc¢a razsiril tudi na preostali del Ljubljane.
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