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* Spomenica, drustvo urbanistov, arhitektov in gradbenikov Slovenije, 1961

Frepis
Ljubljana,8.marca 1961,

Zveza drzitev gradbenih inZenirjev in tehnikeov in Druftvo arhitektov
Blovenije sta na obénem zboru dne 4.marca oziroma na plenumu dne 6.
merca t.l.sprejela sledece ugotovitve:

- Da se v raznih kraijih Elcvenije pojavljajo nekateri bistveni urbgni-
stiéni in gradbeni problemi, ki so po svojem obsegu in pomenu glede
investicij in reditve ter izgradnje zelo obseEni in splosno pomembni.

- Pri tem se ti problemi vse prepogosto - tako v okviru obéin, kakor
tudi okrajev - ne prouéujejo dovolj vsestransko, posebno ne iz tehnié-

ne in ekonomske strani, pri demer se javnost ne obvesda tako, kot je to
doloéeno po obstojedih zakonih.

- Izhajajoé iz te ugotovitve predlagata oba zbora, da se konkretno tudi
primer refevanje 1ljubljsnskega prometnege vozliffa preveri z enakimi
merili po vseh varijantsh, to se pravi, da se izdela primerjalno tudi
projekt poglobitbe, da bo jevnost obvedlena z vseh strokovnih strani in
da ji bo omogofena enakovredna primerjava obeh moZnosti.

- V ta namen prosita oba zbora, da posredujete temeljito prouéitev gr;v
diva, ki ga obsega spomenica, ki jo je obema zboroma predloZila v raz-
Ppravo in odobritev posebna v ta namen dolofena strokovna komisija.

DRUSTVO ARHITEKTOV
SLOVENIJE
Predsednik:

ing.arh.lapajne Hiloé

DRUSTVO GRADBENIH INZENIRJEV
IN TEENIKOV
Za predsednika:
Bren Peter

FPoslano:

1. Edvard Kerdelj, podpredsednik zveznega izvrinega sveta,Ljubl jana
2. Miha Marinko, predsednik Ljudske skupdéine LRS

3.Boris Kraigher, predsednik Izvrénega sveta LIRS,

4. Ivan Madek, organizecijski sekretar CE ZKS

5. Branc Leskofek y podpredsednik Zvezne ljudske skupScine Ljubljena
6.Josip Vidmar, predsednik Akademije znanosti in umetnosti Ljubljana
7?.Viktor Avbelj, podpredsednik IS IR Slovenije

8.Vida Tom#ié, predsednik 5ZDL, Glavnega odbora, Ljubljana,
9.FPredsedstvu V.kongresa S2DL, Ljubljana

Vecina strokovnjakov s podrocja urbanistike, arhitekture, niske in visoke
gradbene dejavnosti ter tudi vecina mestnega prebivalstva — tako moremo
soditi po vtisih, vpisanih v razstavno knjigo na Gospodarske razstaviscu o pri-
liki razstavljenih projektov o tem problemu - sodi, da varianta s cestnimi po-
dvozi ne predstavlja najugodnejse resitve z ozirom na bodoci razvoj Ljublja-
ne. Prevladuje mnenje, da bi bil po sedanjem nacrtu estetski izgled mesta
mocno prizadet in tudi celotna urbanisti¢na ureditev Sirokih predelov na
obeh straneh proge ne bi bila ve¢ mozna v celoviti urbanisti¢ni resitvi me-
stnega sredisca.

Po vsestranskem studiju problemov, ki so tesno povezani s kompleksno ure-
hnikov, urbanistov, arhitektov in gradbenikov za svojo stanovsko dolznost,
da opozorijo Izvrsni svet LRS na Stevilne negativne posledice predvidene gra-
dnje, da po moznosti s tem prispevajo k primernejsi resitvi problema, sicer pa
da odvrnejo od sebe odgovornost nasproti bodoc¢im generacijam.

Pri odlocitvi, tako pomembni za bodoce Zivljenje mesta menimo, da ne gre
upostevati mnenj posameznikov ali nekaterih skupin, kot je bila v tem prime-
ru upostevana le skupina Zelezniskih strokovnjakov, temvec je nujno pro-
blem resiti kompleksno tako, da bo na najustreznejsi nacin reseno sleherno
vprasanje, ki se pojavlja v zvezi s sodobno ureditvijo Zelezniskega vozlis¢a in
cestnih krizanj z Zeleznisko progo.

Podpisana drustva so mnenja, da bi morala spri¢o razlicnih mnenj po tem
vprasanju biti dana moznost izdelave posameznih variant po enakih eko-
nomskih osnovah, kar vse bi jasno pokazalo, katera od obdelanih variant ima
prednost.

Poudarjamo, da ta obce veljavni nacin resitve nekega pomembnega tehni¢nega
problema v tem primeru ni bil upostevan temvec.se je od vsega pocetka varian-
ta s podvozi obravnavala kot dokon¢na in to celo na osnovi nepopolnih, deloma
tudi, nepravilnih podatkov. Tudi razpis za izdelavo idejnih projektov je predvide-
val samo resitve s podvozi. Ker pa je povsem nemogoca pravilna in nepristran-
ska presoja nekega projekta s prejudiciranimi pogoji, je razumljivo, da v strokov-
nih krogih obravnavajo sedanje resitev kot “diktirano “ varianto.

Ceprav je bila na iniciativo drustev arhitektov, urbanistov in gradbenikov ze
za razpis izdelana varianta s poglobitvijo zelezniske proge, ki je pokazala ne
le dosti boljSo urbanisti¢no ureditev bodoce Ljubljane, boljso resitev vseh
ostalih vprasanj v tem sklopu, temvec tudi vsaj enako - ¢e ne boljso - eko-
nomsko utemeljitev, je bila kljub temu dobro misljeriemu prizadevanju naro-
Cena izdelava kon¢nega projekta samo za varijanto s podvozi.

Podpisana drustva nikakor niso nacelno zoper nameravano ureditev Zelezni-
Skega vozlisca. V svojem dobronamernem prizadevnaju izhajajo zgolj iz stro-
kovnih gledis¢, ki edina morejo prikazati pravo podobo stanja. Zato v nadalj-
njih poglavjih obravnavamo ekonomske, urbanisticno - arhitektonske, ce-
stno rometne,.zeleznisko prometne in estetske primerjave obeh variant, iz
Cesar bo jasno razvidna prednost poglobitvene variante.

1/ Ekonomska primerjava

Varianta s podvozi / Varianta s poglobitvijo

2/ Urbanisti¢no arhitektonska primerjava

Varianta s podvozi / Varianta s poglobitvijo

/ Fotografije maket /

5/ gestno gradbena primerjava

4/ Cestno prometna primerjaka

5/ Zeleznisko prometna primexjava

6/ Geoloski podatki; o terenu

7/ gstetska primerjava

8/ Primerjava moznosti etapnih gradenj

9/ Mnenja domacih in inozemskih strokovnjakov

10/ Primerjava sli¢nih resitav v Evropi

1z teh primerjav je razvidna velika prednost poplobitvene variante, Podpisa-
na drustva zato predlagajo, da se hkrati z izdelavo kon¢nega projekta varian-
te s podvozi omogoci tudi izdelava primerjalne variante s poglobitvi jo in na
podlagi. obeh izdelanih projektov Sele sprejme dokon¢na odlocba.

dopis strokovnih drustev vodilnim politikom, marca 1961
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plenum drustev*
o prometnem vozlis¢u

Zveza drustev arhitektov, Urbanisticno drustvo Slovenije in Zveza drustev
gradbenih inZenirjev in tehnikov Slovenije je na vabilo Okrajnega zavoda za
urbanizem na stirih delovnih sestankih pregledala elemente za generalni ur-
banisti¢ni nacrt in variantne resitve ljubljanskega prometnega vozlis¢a, ki jih
je Okrajni zavod za urbanizem dal v razpravo in razstavil dne 18. 1l. 1962 na
Gospodarskem razstaviscu v Ljubljani.

Razgrnjena je bila urbanisticna dokumentacija v smislu Zakona o urbanisti-
¢nih projektih in v smislu sklepa plenuma Sveta za urbanizem Okrajnega
ljudskega odbora Ljubljana z dne 13. XIl. 1961. Glede na pomembnost ter
komplekspost problemov, katerih se elementi generalnega plana dotikajo, in
glede na dalekosezne posege v mestni organizem, posebno pa, ker gre za
dela, ki so Ze v teku, ugotavljajo drustva naslednje:

A. Elementi generalnega plana:

_

. Razstavljeni material, ki ga je Okrajni zavod za urbanizem pripravil v pol-
drugoletnem delu, predstavlja uspeh zavoda in daje osnovo za nov, stro-
kovno ustreznejsi nacin sprejemanja urbanisti¢nih nacrtov. Analize, ki jih je
zavod v tem casu uspel pripraviti, pa predstavljajo le del materiala, ki bi
moral sestavljati generalni nacrt. Gradivo je pred dokon¢nim sprejetjiem
vsekakor $e potrebno dopolniti z elementi, ki jih zahteva zakon o urbanisti-
¢nem nacrtovanju (ekonomske, demografske, SirSe prometne analize in
podobno).

[

Pri nacrtovanju razvoja mesta Se ne more biti odlocilen samo en element
(v razstavljenem nacrtu. Stevilo prebivalcev 300.000 do 360.000, ki ga odre-
ja izbrana. povrdina mesta), zlasti Se, ¢e se ta postavlja vnaprej. Treba je
izvesti kompleksno Studijo o bodoci. druzbenogospodarski najugodnejsi
velikosti mesta.

w

. Mesto Ljubljana je odraz razvoja mnogo Sirsega podrocja, kot ga zajema
urbanisti¢ni nacrt in analize (region, republika) in ga zato ne moremo
obravnavati izolirano. Menimo, da bi z ustrezno regionalno razporeditvijo
delovnih mest in stanovanj ob isto¢asnem razvoju regionalnih prometnih
zvez dosegli visjo stopnjo razvitosti SirSega obmocja kot pa ob, enakih in-
vesticijah v pretezno koncentracijo delovnih mest v Ljubljani.

4. Odobravamo osnovno orientacijo generalnega nacrta, da mestno jedro

ostane v sedanjem obmoc¢ju med Gradom in Roznikom ter Askercevo in

Linhartovo cesto, nadaljnji razvoj mesta pa v sedanjih mejah ze nacetih

mestnih povrsin.

w

. Drustva ugotavljajo, da bi morale biti opravljene glede reSevanja najozje-
ga mestnega jedra podrobne programske urbanisti¢ne analize, ki so edino
lahko osnova za izdelavo delnih zazidalnih predlogov.

6. Predlagano cestno omrezje in sistem hitrih avtomobilskih cest v osnovi
ustrezata. Potrebno je Se predvideti traso in ohraniti prostor za zvezo no-
tranjske in zagrebske avtomobilske ceste ob juznem robu mesta ter ustva-
riti jasnej$o neposredno povezavo Most s Sisko. Utemeljena so tudi izhodi-
$¢a za ureditev cestnega omrezja v jedru mesta.s predvideno redukcijo ko-
munikacij, z diferenciacijo prometa in napajanjem jedra ob. istocasni zago-
tovitvi zadostnih povrsin za pesce in kolesarje.

B. Prometno vozlisce:

Ker smatramo, da je ljubljansko prometno vozlis¢e najvaznejsi in trenutno

najbolj pereci del urbanisti¢cnega nacrta, ta element posebej obravnavamo.

1. Podobno kot drugod v svetu tudi nujnost urejanja Ljubljanskega prometne-
ga vozlis¢a in njegov pomen nista rezultat prometnih potreb samo mesta z

* porocilo komisije za zakljucke o razpravi zveze drusyev arhitektov Slovenije, urbansti¢nega drustva
Slovenije in zveze drustev gradbenih inZenirjev in tehnikov Slovenije o razstavljenih elementih gen-
eralnega nacrta za Ljubljano in o ljubljaskem prometnem vozli$cu, 1962
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njegovo ozjo okolico, temvec posledica naras¢ajocega prometa in povezave
sirSega podrocja. Prometno vozlis¢e Ljubljane sluzi Sirsemu jugoslovanske-
mu in mednarodnemu prostoru. Zato mora biti temu primerno urejeno.

. Za ustrezno resditev ljubljanskega prometnega vozlisca sta neposredno za-

interesirana predvsem mesto in Zeleznica. Zeleznica mora rekonstruirati
svoje naprave v celoti, da bi v bodo¢nosti sploh lahko normalno obratova-
la, mesto pa zahteva tako ureditev vozlis¢a in potek zeleznice in novih av-
tomobilskih cest skozi mestni organizem, ki bi zagotavljala optimalni urba-
nisti¢ni razvoj mesta v bodoc¢nosti.

Zeleznica je dolzna sama nositi stroske za svojo rekonstrukcijo, medtem ko
pomaga mesto z denarnimi sredstvi pri tistem delu zelezniskih naprav, ki
sluzijo mestnemu organizmu.

. Obseg in pomen del za ureditev ljubljanskega prometnega vozlis¢a dalec¢

presega potrebe in zmoznosti mesta. Zato bi pri njegovi nadaljnji rekon-
strukciji morala nujno sodelovati s financnimi sredstvi vsaj vsa republika.
Pri dokon¢ni resitvi vozlis¢a morajo odlocati predvsem urbanisti¢ni vidiki
ureditve Ljubljane kot republiskega glavnega mesta, sredisca regiona in

leznice.

Sedanjo odlocitev za resitev vozlis¢a je prejudicirala komisija OLO Ljublja-
na, ustanovljena leta 1953, pri kateri je prevladovalo mnenje predstavni-
kov zeleznice, ki so bili v komisiji v vecini. Na predlog te komisije sta v dru-
gi polovici leta 1957 Mestni svet in OLO Ljubljana sprejela sklep, da se izve-
de nepoglobljeno varianto A54 v posameznih zaklju¢enih fazah. Sklep je
bil utemeljen s trditvijo, da je takSna resitev najcenejsa, da variante s po-
globitvijo zeleznice ne bi mogli izvajati v etapah, in da je izbrana resitev
provizorij. Ta resitev se je v naslednjih letih skr¢ila v tako imenovani mini-
malni program, t. j., da Zeleznica ostane v sedanjem nivoju in nacelno na
sedanjih trasah. Detajlni nacrti pa so pokazali, da je resitev s podvozi mo-
goce izvesti edino tako, da se celotne tirne naprave med potniskim kolo-
dvorom in Tivolijem dvignejo za 1.20 m in da se, zaradi podvoza na Celov-
ski cesti, traso proti Trstu prestavi globoko v Tivoli. S tem se je prvotni na-
Celni predlog, katerega glavna utemeljitev in prednost je bilo izhodisce, da
ostane zeleznica v svoji sedanji legi in da rekonstrukcija krizanj cest z Zele-
znico mesta sploh ne prizadene, pokazal kot neuresnicljiv. Poseg v tivolski
park, ki je dragoceno dopolnilo najoZjega mestnega sredis¢a in skoraj
edinstveno znacilen urbanisti¢ni element Ljubljane, predstavlja eno najvec-
jih izgub za mesto in veliko hibo resitve s podvozi.

. Rase mnenje je, da taksna resitev dejansko resuje samo dvoje prometnih

sko urbanisti¢ni problem, kakor bi ga bilo edino prav resevati.

. Ponovno ugotavljamo, da zgraditev cestnih podvozov ne bi bila zacasna, kot

se vedno trdijo odgovorni ¢initelji, ampak bi ostala dokon¢na resitev. Izbrane
rekonstrukcije vozlis¢a bi namrec po investicijah in delih, ki jih resitev s podvo-
zi zahteva zZe v prvih letih, kasneje ne mogli preusmeriti v drugacno resitev.

. Ce primerjamo ekonomsko analizo nate¢ajnih variant iz leta 1959, uradno

primerjavo stroskov ene in druge variante, ki jih je napravil inz. Medved na
zahtevo IS LRS 1957. leta, priblizne cenitve Drustev arhitektov in gradbeni-
kov v letu 196l in uradno oceno na osnovi cen iz investicijskega programa
v marcu 1962, lahko ugotovimo, da se tako kon¢ni stroski kot stroski v za-
Cetnih fazah obeh variant bistveno ne razlikujejo.

Primerjava investicij za resitev: (v milijonih dinarjih)

A. Primerjava natecajnih variant v letu 1959

s podvozi s poglobitvijo
kon¢no stanje 4.920 5.302
. faza 2931 2.760

B. Uradna primerjava inz. Medveda leta 1957
s podvozi
3.104

s poglobitvijo

koncna faza 3.908

25



26

ab

razstava

o]

©

—_
_

C. Ekonomska primerjava ZDAS, ZDGITS v spomenici s 13. marcem 1961
s podvozi
5.115
D. Uradne cene v marcu leta 1962

s poglobitvijo
dokon¢na ureditev 6.850
s podvozi s poglobitvijo
5.470 7.050
Opozarjamo, da je potrebno razlocevati stroske za resitev vozlis¢a samo na me-

dokon¢na ureditev

stnem teritoriju in stroske za celotno rekonstrukcijo Zeleznice v ljubljanski ko-
tlini.

Prikazana primerjava zajema stroske samo za dela v ozjem mestnem po-
dro¢ju - med Pokopalisko in Erjav¢evo cesto. Stroski za rekonstrukcijo
ostalih izklju¢no zZelezniskih naprav pa znasajo po danasnjih cenah 3e do-
datnih 25 do 30 milijard. To pa so investicije, ki jih mora, poleg gornjih, ze-
leznica v vsakem primeru v neposredni bodocnosti investirati v ljubljansko
zeleznisko vozlisce, Ce noce zaostati za gospodarskim razvojem.

Clanki, ki so zagovarjali podvoze, so namre¢ primerjali pri poglobitvenih
stroskih tedanjo visino investicij za rekonstrukcijo celotnega vozlis¢a (t. j.
16 milijard), za podvoze pa samo zgoraj omenjene stroske na podro¢ju me-
sta (5 milijard). (Glej »Delo« 31.1. 196l in 3. 1I. 1961).

. Kljub $tevilnim zahtevam drustev in javnosti skozi poslednjih Sest let do da-

nes 3e ni izdelana primerjava kompleksnih stroskov za ureditev vozlis¢a v
celoti. Ta naj bi zajela n. pr. tudi povrsine, ki jih pridobi mesto, razli¢(ne mo-
znosti prikljuckov hitrih cest, razlicne obratovalne in eksploatacijske stroske
itd.

Danasnje tranzitno cestno omrezje bo pretesno ze najkasneje ez 10 let in
bomo morali ob Zeleznici poloziti novo. Prav to omrezje - tvorijo ga hitre
avtomobilske ceste z izvennivojskimi krizanji, ki bodo povezovale posame-
zne mednarodne avtomobilske ceste, ki se krizajo v Ljubljani - pa bistveno
spreminjajo moznosti, ki jih posamezne variante nudijo razvoju mesta in s
tem tudi kompleksno vrednost ene ali druge. Teh cest v nacrtih za resitev
s podvozi, ki jih je sprejemal Okrajni ljudski odbor, 3e ni bilo in bi bilo tre-
ba Ze s tega razloga tedanje odlocitve Se enkrat prouciti.

. Ob sedanjem stanju del na zelezniskem vozlis¢u v Mostah bi s pripravljal-

nimi deli za poglobitev Zeleznice lahko takoj zaceli. Tako za Zeleznico kot
za mesto pa je poglobitev. tehni¢no mnogo laze izvedljiva kot rekonstruk-
cija postaje in dviganje Zelezniskih prog pri resitvi s podvozi. Pri resitvi s po-
globitvijo ni potrebno zapirati Titove in Celovske ceste niti graditi obvo-
znih cest, ker se mostova ez zeleznisko progo zaradi svoje vecje Sirine lah-
ko gradita v dveh delih. Tudi polaganje Zelezniskih tirov v poglobljenem ni-
voju severno od sedanjih postajnih tirov bi bilo bolj enostavno, ker bi jih ne
bilo treba polagati ob teko¢em prometu, kot to zahteva rekonstrukcija po-
staje pri resitvi s podvozi, ampak bi jih najprej brez motenj v celoti uredili,
nato pa samo prestavili kretnice na obeh prikljuckih na sedanje proge v ni-
voju.

Do tedaj bi sedanjo prometno situacijo lahko bistveno izboljsali, ¢e bi pre-
maknili kretnisko harfo med Titovo cesto in ljubljansko potnisko postajo za
nekaj deset metrov proti vzhodu. S tem bi dosegli, da bi lokomotive vlakov,
ki vozijo iz Ljubljane proti Postojni, Jesenicam in Kamniku, ne ranzirale vec
na Titovi cesti. Po zagotovilu in ocenah strokovnjakov ZTP in uprave lju-
bljanske postaje v marcu 1962 bi se s tem danasnji zaporni ¢asi na Titovi ce-
sti zmanjsali za priblizno 30%.

. Dodatne ekspertize strokovnjakov za geomehaniko in sondaze, ki so bile v

predelu med Erjavcevo in Celovsko cesto izvrsene leta 1960, so ovrgle ugo-
vore, ki so prikazovali varianto s poglobitvijo zeleznice kot neizvedljivo za-
radi podtalne vode v Tivoliju. Kolikor danes vemo, geoloske razmere omo-
gocajo poglobitev Zeleznice v tem odseku brez posebnih dodatnih tehni-
¢nih ukrepov (betonski razpiralni okviri, prekritje zeleznice ipd.).

.Znano nam je, da jugoslovanska ljudska armada ni postavila nikakrsnih po-

gojev, ki bi onemogocali eno ali drugo resitev.

. Med argumenti, ki bi nagnili odlocitev v prid ene ali druge variante, bi mo-

rale biti vsekakor najodlocilnejse moznosti, ki jih posamezna varianta daje

kompleksni — urbanisti¢cno-prometni ureditvi vozlis¢a. Te moznosti pa se

med seboj mocno razlikujejo: poglobitev omogoca v eni tocki centra me-

sta krizanje vseh vrst prometnih sredstev, tako da bi Ljubljana dobila eno
najboljsih prometnih vozlis¢, podvozi pa dovoljujejo le gradnjo stisnjene
in nepregledne postaje.brez moznosti za nadaljnje prometne izboljsave,
ki jih bo vozlis¢e v vsakem primeru zahtevalo in so za njegovo nadaljnje
funkcioniranje bistvene.

14. Ponovno.ugotavljamo; da edino poglobitev Zzeleznice omogoca:

- moznost Siroke povezave juznega dela Ljubljane s- severnim od Erjav-
Ceve do Resljeve ceste - ne pa le skozi nekaj podvozov in podhodov,

- pridobitev novih povrsin za zgradbe, parkirne prostore, prehode in trge
za pesce (156.000 m? proti 88.500 m? po razstavljenih primerjalnih ma-
ketah). To je kvaliteta, ki je danes $e ne moremo izraziti s Stevilkami, ki
pa je kot zemljisce za bodoce poslovno sredisce Ljubljane zaradi svoje
lege ob prometnem centru od vseh, povrsin mestnega jedra najdrago-
cenejse,

- ustrezen prikljucek hitre ceste na mestne ceste,

- enostavne dostope do postajnega poslopja in do perona ter lahko ori-
entacijo potnikov,

- Sirokopotezno oblikovanje Titove ceste kot magistrale in moznost ne-
posrednega Sirjenja centra proti Gospodarskemu razstaviscu,

- ohranitev tivolskega parka v skoraj istem obsegu kot ga imamo danes.
Na osnovi zgornjih dejstev daje skupni zaklju¢ni plenum Zveze drustev
arhitektov Slovenije, Urbanisti¢nega drustva Slovenije in Zveze drustev
gradbenih inzenirjev in tehnikov Slovenije, dne 9. marca 1962 odlocujo-
¢im forumom naslednje PREDLOGE z zahtevo, da jih obravnavajo kot nu-
jen apel drustev za ustrezno resitev ljubljanskega prometnega vozlis¢a in
da v zvezi z njimi $e enkrat preudarijo dosedanje odlocitve:

—_

. Ker resitev s podvozi ne more veljati kot provizorij, predlagamo, da se
dela na podvozih takoj preusmerijo v pripravljalna dela za dokon¢no
resitev ljubljanskega prometnega vozlisca.

2. Ce bi bilo potrebno dokon¢no resitev raztegniti na dalj$e obdobje, naj
bi se kot provizorna resitev izvrsila rekonstrukcija Zelezniske harfe na
potniskem kolodvoru tako, da bi se zaporni ¢as zapornic na Titovi cesti
zmanjsal na minimum.

3. Predlagamo, da se takoj nadaljuje vsestranski studij in izdelava glavnih
nacrtov za alternativno varianto s poglobitvijo Zeleznice, ki naj jo stro-
kovnjaki obdelajo po enakih kriterijih do take stopnje, da bo mozna
vsestranska primerjava z varianto s podvozi.

4. Po zakljucku primerjave obeh variant naj bo ves material javno razstav-

ljen, rezultati Studija in razprav pa objavljeni v dnevnem tisku.

w

. Zaradi milijardnih investicij in odlocitve za gradnjo, ki bo za desetletja
usmerjala nadaljnji razvoj Ljubljane, menimo, da je utemeljena zahte-
va po referendumu glede tega vprasanja.

o

Pri delih za dokon¢no resitev vozlis¢a bi lahko mnogo prispevala po-
moc strokovnih enot in mehanizacije- Jugoslovenske Ljudske armade.
To bi znatno pocenilo zlasti stroske zemeljskih del in predlagamo, da
se z JLA navezejo potrebni stiki.

Ker se drustva zavedajo svoje odgovornosti in Zelijo pomagati pri tako vaznih
akcijah, kakrsna je najboljsa resitev ljubljanskega prometnega vozlis¢a, prica-
kujejo, da odloc¢ujoci forumi v najkrajsem casu sprejmejo njihove predstavni-
ke k skupni obravnavi navedenih vprasanj.

PLENUM ZVEZE DRUSTEV ARHITEKTOV SLOVENIJE

PLENUM URBANISTICNEGA DRUSTVA SLOVENIJE

PLENUM ZVEZE DRUSTEV GRADBENIH INZENIRJEV IN TEHNIKOV SLOVENIJE
InZ. arh. Milo$ Lapajne I r.

Ivan Sporer . r.

InZ. arh. Viljem Stermecki .. r.

InZ. Marjan Gaspari l. r.

Inz. Milo$ Gnus . r.
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ljubljansko vprasanje*

janez lajovic

Razgovori

Priob¢ujemo studijski prispevek k problemu ljubljanskega Zelezniskega vozli-
$¢a, ki je Ze nekaj desetletij eden izmed osrednjih urbanisti¢nih problemov
Ljubljane. Njegova resitev, bodisi taka ali taka, bo globoko posegla v razvoj
ljubljanskega mestnega organizma in v vse njegovo nadaljnje oblikovanje.
Menimo, da je bila javnost doslej slabo in pomanjkljivo obvescena o vseh as-
pektih tega problema kakor tudi o resitvah, ki se pripravljajo in ki so deloma
Ze v realizaciji. Zato bomo radi objavili o tem vprasanju vsak resno argumen-
tiran prispevek. - Op.ured.

Narascajoci obseg del, ki jih je povzrodila odlocitev, da se v Ljubljani na kriza-
njih Titove in Celovske ceste z Zeleznico zgradijo podvozi, spremlja ¢edalje
sirsi krog ljudi z vprasanjem, Ali je izbrana resitev za Ljubljano res najboljse,
za kar smo se v danih prilikah lahko odlocili? Strokovni krogi domala brez
izjeme dvomijo o tem in so v poslednjih letih veckrat svarili pred enostran-
skim Studijem prometnih problemov in prenagljenimi odlo¢itvami. S priprav-

* Nasa sodobnost, letnik X, $t. 1, 1962

ljalnimi deli se je medtem Ze pricelo, vprasanje, staro Sest let, pa Se ni naslo

odgovora.

Poslednji v vrsti dokumentov, ki so jih strokovna drustva poslala odlocujo¢im

organom, je bila spomenica drustev arhitektov in gradbenikov (v celoti

objavljena v drugi lanski Stevilki revije Arhitekt), na osnovi katere je bilo dne

13. marca 1961 sklicano $irSe posvetovanje z zastopniki drustev, kateremu je

prisostvoval tudi zvezni ljudski poslanec za Ljubljano, podpredsednik zve-

znega izvrinega sveta Edvard Kardelj. Spomenica ugotavlja:

- da, so prometni problemi v obmogju ljubljanskega prometnega vozlis¢a za-
radi nepri¢akovanega porasta prometa premalo raziskani, da bi bilo mogo-
Ce sprejeti kakrsnokoli odlocitev;

- da je neutemeljeno prepricanje, da bi bile s podvozi reSene prometne teza-
ve Ljubljane za vrsto let; kmalu se bodo pokazale potrebe po nadaljnjih
izvennivojskih krizanjih - pri izbrani resitvi bodo to nadaljnji podvozi;

- da so stroski variante s podvozi priblizno enaki stroskom variante s poglobi-
tvijo,

- da se bo danasnje stanje na zelezniskih prehodih na Titovi in Celovski cesti
po dograditvi zelezniskih naprav v Mostah bistveno izboljsalo in bi s preu-
reditvijo teh dveh prehodov lahko 3e nekaj let pocakali;

- da si z zgraditvijo podvozov enkrat za vselej uni¢cimo redko dano moznost
res idealne ureditve prometnega vozlis¢a v centru mesta.

Udelezenci sestanka so se z ugotovitvami spomenice strinjali, razen z zadnjo to-

¢ko, kjer so bili zastopniki oblasti mnenja, da je mo¢ z danasnjimi rekonstrukcijami

Sl. 1: Zelezniske trase so bile poloZene, ko se je Ljubljana $e oklepala grajskega hriba, in zato leZijo v najugodnejsem odnosu do naravnih ovir. V dosedanjem razvoju se je Ljubljana zrasla z njimi, Za-
to bi vsaka preloZitev prog mesto bolj prizadela kot pa prilagoditev Zeleznice mestu na obstojecih trasah. Tudi hitre ceste, ki bodo zagotovile Ljubljani prosperiteto v bodocnosti, se najlazZe vkljucijo v
mestni organizem ob Ze obstojecih prometnih Zilah. Vprasanje nivoja Zeleznice skozi mesto je zato mogoce resiti samo ob socasnem studiju cest in Zeleznice.
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vozlisce tako urediti, da ga bo mogoce kasneje preurediti v kako zahtevnejso re-

sitev, morda celo v varianto s poglobitvijo Zeleznice.

Nadaljevanje Studija, ki so ga odgovorni Cinitelji ob tej priloznosti narocili, je

zal pokazalo nasprotno:

- da so dela, ki jih zahtevajo posamezne variante, toliko razlicna med seboj,
da odlocitev za eno skoraj popolnoma onemogoca kasnejsi prehod na dru-
go resitev; poleg vrste gradbenih objektov, ki so danes v pripravi, bi bilo
namrec treba porusiti ali demontirati tudi vecji del stavb in Zelezniskih na-
prav, ki se bodo morale Se postaviti, ¢e bo hotela Zeleznica vsaj za silo obra-
tovati; to bi bilo v razumnih ekonomskih mejah tehni¢no neizvedljivo.

- da novi pogoji in zahteve, ki jih postavlja mestu razvoj cestnega prometa in
nagel dvig Zivljenjske ravni, zahtevajo ponovno tehni¢no in ekonomsko
oceno posameznih variant z ozirom na moznosti, ki jih ena ali druga varian-
ta daje kompleksni ureditvi prometa in organskemu razvoju mesta kot celo-
te. Ze priblizna tehni¢na presoja moznih reditev na osnovi gornjih gledi¢ pa
je pokazala, da ima resitev s podvozi precej pomanjkljivosti in da je verjetno
najugodnejsa resitev predvojni predlog za poglobitev Zeleznice v novi in-
terpretaciji.

Zazidalna politika Ljubljane predvideva sistemati¢ni razvoj mesta v urejeno

republisko sredisce, v katerega ozjih mejah bi v bodoc¢nosti stanovalo do

300.000 prebivalcev. Poleg tega je Ljubljana center SirSega gospodarskega

prostora - regiona (v pribliznem obsegu nekdanjega Ljubljanskega okraja), ki

se nanjo Cedalje tesneje navezuje z osebnim in javnim prometom, ter vazno
in Prednjo Azijo in pa vzhodno Evropo in Jadranskim morjem.

Prognoze za razvoj cestnega prometa kazejo, da bomo morali tudi v Ljublja-

ni v bliznji bodo¢nosti zgraditi sistem hitrih avtomobilskih cest, ki bi tekle ob

robu mestnega jedra in povezovale posamezne mednarodne avtomobilske
ceste, ki se krizajo v Ljubljani. Vsi predlogi — deloma so ze sprejeti — predvide-
vajo trase teh cest ob sedanjih zelezniskih progah, kar pa moc¢no spremeni
pomembnost nivoja, v katerem te proge lezijo. Hitre ceste bodo morale nam-
re¢ v vsakem primeru potekati skozi mesto v istem nivoju kot Zeleznica, ne
dovoljujejo pa, razumljivo, nikakrsnih nivojskih krizanj s cestami ali pes$ po-
tmi. Vprasanje nivoja Zeleznice skozi mesto zato ni vec izklju¢no Zelezniski

problem, ampak kompleksno vprasanje zelezniskc in cestne mreze, Podvozi
pod zeleznico

zahtevajo torej $e dodatne podvoze pod avtocestami, ti pa bodo zaradi vecje
sirine cest precej daljsi, kot so zelezniski. Prav tako postaja nesmiselna predvi-
dena kasnejsa speljava zeleznice skozi Roznik (ki je bila e nedavno omenje-
na kot smotrno nadaljevanje ureditve zelezniskega vozlis¢a), ker bodo mesto
- bolj temeljito kot danes Zeleznica - rezale avtoceste, ki bi po zgraditvi po-
dvozov morale potekati v nivoju mestnih cest. Ta nacrt, ki bi zahteval nekaj
milijard dodatnih stroskov, pa je nesmotrn tudi z Zelezniskega in urbanisti-
¢nega vidika: Zeleznici bi se zaradi daljsih prog zvisali obratovalni stroski.in
podaljsali vozni casi, mestu pa bi povzrocili nove tezave tam, kjer do danes
na zeleznico nih¢e ni racunal in so bila medtem zemljis¢a Ze tudi dokaj gosto
pozidana.

Opustitev dela zelezniskih naprav in skladis¢ sprosti v centru Ljubljane pre-
cejsnje povrsine, katere bi zaradi izredno ugodne lege ob prometnem vozli-
$¢u morali izgrajevati po dobro premisljenem programu. Ta se ne bi smel
omejiti samo na promet (Zelezniska postaja, centralna avtobusna postaja s
posebnimi prostori za avtobuse JAT-a, centralno postajaliS$¢e mestnega pro-
metu, parkirni prostori za osebne avtomobile in taksije, velike povrsine za
pesce in sprejeme, sestopi z avtocest, center tovornega daljinskega prometa,
servisi in zastopstva avtomobilskih tovarn itd.), ampak bi moral zajamciti pro-
stor tudi vsem ostalim zahtevam, ki jih bo imela ob prometnem vozlis¢u Lju-
spadajo velik regionalni trgovski center, vrsta gostinskih obratov (postajna
restavracija, kavarne, bifeji, kioski, snack-bari, itd.), hotelska cona z razli¢nimi
kategorijami prenocis¢, republiske uprave, trgovska zastopstva, konsignacij-
ska skladisc¢a, razstavne dvorane kot del mestnega jedra ob magistrali - Tito-
vi cesti in kot nadaljevanje Gospodarskegu razstavisca, itd.

Obstojece prometne Zile in proste zazidalne povrsine, ki so pri daunasnjem
stanju za mesto Se brez vrednosti, leZijo v centru mesta v polozaju, kakrsne-
ga bi nam zavidalo sleherno evropsko mesto. Kako jih borno v bodoc¢nosti
lahko izkoristili pa je odvisno predvsem od ustrezne resitve krizanj zeleznice
s cestami, katerih zategadelj ne smemo presojati izolirano, ampak vedno le v
zvezi z moznostmi ali nemoznostmi, ki jih odpirajo.

S1.3: Poglobitev omogoca Ljubljani, da si na mestu sedanjega kolodvora uredi eno izmed najibolj-
Sih prometnih vozlis¢ v Evropi,. v eni tocki centra mesta na minimalnih povrsinah krizanje vseh
vrst prometnih sredstev z moznostjo izredne urbanisti¢ne ureditve novega trgovskega in poslov-
nega sredisc¢a ob postaji pa $e povezavo centra s severnim delom mesta v 300 metrov Sirokem pa-
su ob Titovi cesti

Ljubljano tezja ovira, kot je danes, in bo zahtevala zgraditev vrste novih podvozov in podhodov

1 =ZELEZNISKA POSTAJA; 2 = PRIKLJUCEK HITRE CESTE; 3 = AVTOCESTA; 4 = ZELEZNICA
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Tu pa se pri¢enjajo kazati tiste razlike med obema resitvama, ki doslej e niso

bile upostevane v primerjalnih racunih.

Zgraditev podvozov se Zeleznice mnogo ne dotakne, Zahteva le delno presta-

vitev proge proti severu in precejsnja rusenja stavb na obeh straneh proge. Z

rekonstrukcijo Zelezniske postaje se zelezniske povrsine ob Titovi cesti severno

in juzno od proge nekoliko skr¢ijo, uporabne za mesto pa so le povrsine na ju-

Zni strani Zeleznice (na severni strani jih prereze hitra cesta, ki tece ob progi) in

e precejsen del teh zasede avtobusna postaja. Za regionalni trgovinski center

in ostali program bi prostora v blizini postaje ne ostalo. Sestop z avtocest bi bil

v prostoru med gorenjsko progo in Titovo cesto s prikljuckom nanjo, kar bi kri-

Zisce Titove ceste s PreSernovo, ki je Ze danes kriti¢no, Se bolj obremenilo. Par-

kirne prostore bi lahko uredili med Presernovo cesto in Zeleznico in v trikotni-

ku med gorenjsko in notranjsko progo; dostopni bi bili z mestnih cest.

Poglobitev Zeleznice, gledana s sirsih vidikov, odpira Ljubljani ve¢je moznosti:

- sestop z avtocest ne v njihovem razcepu - kot pri podvozih -, ampak za Ze-
leznisko postajo, v osi Resljeve ceste. Tako se teza prometa, ki bi vpadal v
se vzporedno z njo po Resljevi cesti razdelila proti severu in jugu, velik del
vozil pa bi $e pred vstopom na mestne ceste sprejel sistem parkirnih silosov,
ki bi se postopoma uredili v Zupanc¢ic¢evi Jami ob Vilharjevi cesti; v njih bi bi-
lo prostora za 2000 - 5000 vozil z ustrezajocimi servisi.

- uredilo bi se lahko skupno postajno poslopje za vlake, avtobuse in avtobu-
se letalskih druzb, tako da bi bila vsa prometna sredstva — skupaj z mestnim
javnim prometom in taksiji — zdruzena v eni tocki, ne da bi bilo avtobusom
pri tem treba zapeljati na mestne ceste!

s tako koncentracijo prometa in s poglobitvijo Zeleznice in avtoceste v
obmocju postaje bi pred postajnim poslopjem pridobili ves prostor do Tito-
ve ceste za potrebe mesta. Na tej povrsini, ki bi jo lahko $e povecali z delnim
prekritjiem Zeleznice in ki je tako velika (70.000 m2) kot bodoci trgovski cen-
ter oZje Ljubljane med Titovo in Miklosi¢evo cesto od Franciskanov do so-
dnije, bi lahko zvrstili ves program, ki sodi v blizino prometnega vozla. Se
vec: s tem bi lahko ves prostor Gospodarskega razstavisca, ki je danes od
mesta Se odrezan, torej od Linhartove pa do Masarykove ceste, zdruzili v
enoten kompleks, kamor motorno vozilo ne biimelo dostopa. Taksna uredi-
tev ne bi samo bistveno povecala Zivljenjskega prostora v centru mesta, am-
pak bi dala polno vrednost tudi tistim povrsinam na severni strani Zelezni-
Ske postaje, ki bi se ob predvidenem, tehni¢no problemati¢cnem podaljsanju
Resljeve ceste v primeru podvozov le delno dvignile iz dosedanje odro¢no-
sti. Ob Robbovi lici bi se v blizino Gospodarskega razstavis¢a ugodno name-
stili televizijski studiji, desno od njih pa bi v prostoru med Linhartovo cesto,
Savskim naseljem in bodocimi parkirnimi silosi lahko uredili centralni Spor-
tni park Ljubljane z igris¢i za lahkoatletske in nogometne tekme in z letnim
kopalis¢em. Parkirni prostori v silosih bi bili tako trojno izkoris¢eni: za potre-
be regionalnega trgovskega in poslovnega centra, za prireditve na Gospo-
darskem razstavisc¢u in za mnozi¢ni obisk Sportnega parka, zlasti zunanjih
gostov ob vegjih prireditvah.

- poglobitev ne zahteva prelozitve Zeleznice v Tivoli in ga zato precej manj
prizadene kot resitev s podvozi. Razen tega se lahko spremeni v park podro-
¢je cestnega in zelezniskega razcepa med Titovo in Celovsko cesto, ki je pri
varianti s podvozi pokrito s parkirnimi prostori.

Resitev s podvozi torej urbanisticne primerjave ne zdrzi brez ve¢jega poraza,

zlasti ¢e vzamemo v racun stroske za enakovredno ureditev krizanj in odce-

pov avtocest, ki so pri tej varianti vedji, dajejo pa manjse moznosti za dobro
ureditev prometa. Obe resitvi bi seveda morali izpolnjevati isti osnovni pogoj

- tekoc¢ prehod ene smeri avtoceste v drugo, tako da avtoceste v mestu svo-

jega znacaja ne bi izgubile,

Ob tem je tezko razumeti neomajno voljo odloc¢ujocih organov, da se v Lju-

bljani zgradijo podvozi, e teze pa njihovo zadrzanje ob tem problemu tako

do javnosti kot do strokovnih krogov, ¢lovek dobi vtis, da je bila resitev izbra-
na $e pred pricetkom Studija in da so bila vsa prizadevanja odlocujocih
usmerjena poslednjih sedem let samo v to, da se od nje ne odstopi. Le tako

si namrec lahko razlagamo vrsto pritiskov na strokovnjake, namernih neto-
¢nosti in napacnih ocen v porocilih, ki so $la pred mestne in ljudske poslan-
ce, zamolcevanja pripomb drzavljanov na sestankih volivcev, odklanjanje re-
solucij strokovnih drustev, predvsem pa namerno skréevanje problema lju-
bljanskega prometnega vozlis¢a na dva cestna objekta in v zvezi s tem odkla-
njanje kakrsnihkoli ¢lankov v dnevnem casopisju, ki bi utegnili izbrani resitvi
skodovati. Samo tako je mogoce razumeti nenavadno nagel pricetek del, se
preden so bili nacrti razgrnjeni in javnosti dana moznost, da da svoje pripom-
be, kar ji zagotavlja zakon, in preden so bili nacrti odobreni, pri ¢emer ni in-
vestitor niti pomislil, da je po zakonu dolzan, preden pri¢ne z delom, na pri-
pombe javnosti dati zadovoljujo¢ odgovor.

Vse dogajanje je za dobo, ko govorimo o pospeseni demokratizaciji nasega
Zivljenja, o razsiritvi druzbenega upravljanja in o odgovornosti skupnosti za
uspehe in neuspehe nasega razvoja, dokaj anahronisti¢no. Sprasujemo se,
kdo bo odgovoren za $kodo, ki jo bo Ljubljana v nadaljnjem razvoju trpela za-
radi nepremisljene odlocitve?

Ce je bilo namre¢ odlotitev, da se zgradijo podvozi, leta 1954 in morda celo
leta 1957 Se mogoce zagovarjati z doloc¢enim konceptom, da je potrebno zZe-
leznico izlo¢iti iz mesta (z namenom, da se jo kasneje spelje skozi Roznik), je
danes, ko so Studije pokazale, da ta koncept ni v skladu z razvojem mesta, z
njim ne moremo vec braniti. In ¢e so tudi odgovorni mnenja, da je poglobi-
tev Zeleznice boljsa resitev za Ljubljano kot podvozi, kakor so veckrat zago-
tovili, je tezko razumeti, da so se odlocili za podvoze med drugim tudi z ute-
meljitvijo, da je to le zacasna resitev, ker danes nimamo denarja za kaj ve¢, da
pa bomo na drugacne resitve mislili tedaj, ko bo to zahtevala izpopolnitev
cestne mreze in bo denar na razpolago. Razlike med eno in drugo resitvijo so
po ocenah strokovnjakov samo v prvi fazi gradnje; tu zahteva poglobitev pri-
blizno 1,5 milijarde ve¢ investicij, medtem ko je v kon¢nem znesku verjetno
celo cenejsa od podvozov; ¢e priracunamo stroske za zgraditev cest v eni ali
v drugi varianti, pa je njena gospodarnost Se ocitnejsa. Ker vemo, da nam bo
danasnja cestna mreza pretesna ze najkasneje ¢ez 10 let, in ker odlocujo¢i or-
gani razmisljajo, da bi del avtocest priceli graditi Ze danes vzporedno z rekon-
strukcijo Zeleznice, bi nam torej »zacasna« resitev vozilis¢a lahko sluzila kve-
¢jemu 10 do 15 let. Postavlja se vprasanje, e resitev, ki zahteva investicije v
visini 3.300 milijonov dinarjev, res lahko obravnavamo kot zacasno in ¢e bi jo
bilo po tako kratki dobi gospodarno preurejati, ne glede seveda na realne te-
hni¢ne moznosti, katere pa strokovnjaki po vrsti zanikajo. Zacasnosti tudi ne
kazejo sedanja dela, saj nikjer ne najdemo kakega provizorija, ampak same
stalne objekte s primernimi dimenzijami in cenami.

Kje so vzroki za tako enostransko in malo opravicljivo akcijo? Ali je to res sa-
mo slovenska ozkost ali je vzrok v bojazni, da bi se omajal prestiz posamezni-
kov, ki so se prezgodaj odlocili, ¢e bi danes spremenili prvotne sklepe? Upa-
mo, da je pravi vzrok morda le samo v premajhni poucenosti o tezi problema
in posledic, ki bi jih prenagljeno ravnanje lahko povzrocilo razvoju mesta. In
samo te so tudi povod tako obsirnemu pisanju: namesto da bi Ljubljana do-
bila eno izmed najboljse urejenih prometnih vozlis¢ v Evropi - v eni tocki
centra mesta na minimalnih povrsinah krizanje vseh vrst prometnih sredstev
z moznostjo izredne urbanisti¢ne ureditve novega poslovnega centra (za kar
podirajo na zahodu komplekse stavb milijonskih vrednosti),— bo to priliko z
zgraditvijo podvozov zgubila enkrat za vselej. Ceste in naras¢ajoci promet na
njih pa bodo ob takem zacetku v nekaj letih povzrocili Ljubljani ve¢ glavobo-
la, kot so ji ga kdajkoli Zeleznice.

Mnogo je Ze zamujenega, toda ne 3e vse. Prepri¢ani smo, da imajo odlocujo-
¢i organi med drugim tudi namen in Zeljo, razpoloZljiva sredstva uporabljati
¢imbolj smotrno. Da bi preprecili dvome, ki se v zvezi s tem pojavljajo ob de-
lih za ureditev vozlis¢a, se v imenu slovenske kulturne javnosti $e enkrat za-
vzemamo za to, naj se ustavijo vsa dela, ki prejudicirajo doloceno resitev, ce-
loten problem pa naj se $e enkrat kompleksno prouci. Se je ¢as - ko bi se na-
tnih smeri, ustrezno svojemu poloZzaju in vlogi v ozjem in SirSem gospodar-
skem prostoru.
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