Odzivi

Sava ATANACKOVIC

Prometno usmerjeni urbani

razvoj Beograda

COIRD

(iR T i ]
letnik 16, &t. 1/05

Nov urbani izziv v tranziciji na pol poti od ideje do uresnicitve

Proces tranzicije od orientalske kasabe k evrop-
skemu mestu in metropoli je bil v Beogradu dolg,
saj so ga ovirali razli¢ni ekonomskopoliticni in
druzbenokulturni dejavniki. Vse do danes evropski
vzor ni doseZen. Kot razvojni proces v Beogradu,
deluje tranzicija prek svojevrstne paradoksaine in-
verzije — logika usklajenega razvoja mesinega
prometa in urbane oblike ter strukture, ki se v teo-
riji urbanega nacrtovanja pojavija kot postula, je
v Beogradu pod vplivom neverjetne, efemerne,
izoblitene, vendar avtenticne transformacije.
Toda, s kakovostnimi reitvami, sklepi in priporo¢i-
li za nadaljnjo implementacijo ideje o uvedbi no-
vega sistema javnega mestnega prometa, ki je del
glavnega projekta prve linjje lahkega metroja v
Beogradu, ob ustanovitvi enotne skupine strokov-
njakov, investitorjev, pogajaicev, javnega mnenja
in vseh akterjev, pomembnih za sprejemanje odlo-
ditev, z enotno in nekompromitirajoco idgjo 0 po-
dobi in kakovosti urbanega Zivljenja v Beogradu
prihodnosti, se odpira doslej $e neodkrito podro¢-

~ je moZnosti za prometno urejen urbani razvoj Beo-
grada kot optimalni in sprejemijivi model. Mestno
Zivijenje bi utegnilo znova postati dinami¢no, pro-
duktivno in priviacno.

In Belgrade the process of transition from oriental
kasaba to European city was long and thwarted
by various economic political and social cultural
factors. The European ideal still hasn«t been reac-
hed. Transition, as a development process in Bel-
grade, operates by a specific paradoxical inver-
sion — the logic of harmonised development of ur-
ban transport, urban form and structure, which in
theories of urban planning appears as a postula-
te, is in Belgrade influenced by incredible, ephe-
meral, disfigured, yet authentic transformation.
However, quality solutions, conclusions and re-
commendations for further implementation of the
idea about introducing the new public transport
system, which is part of the main project for the
first light metro line in Belgrade, establishment of
a united group of experts, investors, negotiators,
public opinion and all actors needed to make de-
cisions, united and uncompromising idea about
the future image and quality of urban life in Bel-
grade, have uncovered an uniil recently untried
field of possibilities for transport management
coupled with urban development as the optimal
and accepiable model. City life could again beco-
me dynamic, productive and aftractive.

Beograd
Javni potniski
promet

Lahki metro

Belgrade
Public transport
Light metro

1. Uvod - urbana
struktura in
mobilnost
ob¢anov Beograda

Beograd je bil stoletja unifevan in
zato brez nepretrganega kulturnega,
graditeljskega in urbanistiCnega
razvoja, vendar se Beograd od druge
polovice XIX. stoletja dalje hitro iri,
raste in razvija, kar je bilo omogo-
geno z uvedbo hitrega mnoZi€nega
prometa, z intenzivnimi demograf-

skimi nihanji in neenakomernim
ekonomskim napredovanjem. Mesto
dobiva prve urbanistiéne nacrte, po
katerih pristojni nartno in organi-
zirano obravnavajo smeri razvoja
mestne strukture, uvajajo prve siste-
me javnega prevoza, povezujejo rec-
ne bregove, individualna motoriza-
cija pospeSuje razvoj mesta, povecu-
jeta se mnoZi¢éna proizvodnja in po-
raba, s tem pa tudi $tevilo prebival-
cev in potrebe po prevozu za giba-
nje po mestu. Nepri¢akovana rast
individualne motorizacije in o€itno
zaostajanje pri graditvi prometnih

sistemov sta mestu povzrocila teZa-
ve, ki se s€asoma akumulirajo in
vedno aktualizirajo vpraSanje dolgo- -
roénega reSevanja in izbolj$anja hi-
trega javnega potniskega sistema
kot najoptimalnejSega za bodogi ur-
bani razvoj.

Nastali so bistveni odmiki od sme-

ri, doloenih v naértih:

— mesto se ni razvijalo koridorsko,
temve¢ obodno v obliki kroZnih
segmentov z juZne strani Donave;

— stanovanja so gradili v glavnem
na novih terenih, ki niso bili
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prometno povezani, tako da so
nastale stanovanjske cone -
spalnice, ki jih niso spremljale
kompatibilne vsebine poslova-
nja, storitev, oskrbe in rekreacije;
sekundarna poslovno-komercial-
na sredis¢a niso bila izvedena v
nalrtovanem obsegu, tako da
niso mogla prevzeti funkcije in
obremenitve  tradicionalnega
mestnega sredid€a, zato je bilo
prebivalstvo $e naprej prisiljeno,
da svoje potrebe zadovoljuje v
edinstvenem mestnem sredi$éu,
kar je dodatno potenciralo mo-
nocentriéno urbano strukturo;
neenakomerna in delna investi-
cijska vlaganja, neracionalna
uporaba mestnih zemljigkih vi-
rov ter pocasnejSe uresnidevanije
nacrtovanih zamisli zaradi viso-
kih omejitev pri investicijah in
porabi so dodatno obremenili
razvoj mesta,

Beograd dobiva vse bolj izrazito
monocentri¢no strukturo, pre-
vozni sistem ne more ved sprem-
ljati nara$ajodih potreb mesta,
nima moZnosti za zacetek grad-
nje zmogljivega tirnega prevoza,
prometni terminali so v najoi-
jem mestnem sredi8cu, ki je pro-
storsko najbolj pozidan. Ne raz-
vijajo se nova prometna vozli§ca,
ki naj bi bila nova sredi¥¢a mest-
nega razvoja in generatorji glav-
nih mestnih dejavnosti in vse-

bin, temved se sedanje zmoglji-
vosti in elementi sistema ved-
kratno obremenjujejo. Kljub bo-
gati in dinamiéni nadrtovalni in
graditeljski dejavnosti, ki je Beo-
grad zaznamovala kot veleme-
sto, nekatere bistvene urbanistic-
ne zamisli prometne infrastruk-
ture (Zeleznica, notranji magi-
stralni polprstan, sistem hitrega
javnega prevoza, vodni promet),
ki naj bi zagotovile enakomeren
urbani razvoj in optimalno
funkcioniranje Beograda, niso
bile uresnicene.

UpoStevati je treba tudi nekatere iz-
med najpomembnej§ih problemov
javnega prevoza mesta Beograd, kot
so nekakovosten prevoz, problem s
povecanjem zmogljivosti v skladu s
povpraSevanjem, potreba po razsiri-
tvi in izboljSanju voznega parka
tramvajev, trolejbusov in mestne ¥e-
leznice. Zlasti je izrazit prometni za-
stoj, najbolj pa je cutiti pomanjkanje
zmogljivosti pri prehodu ez reko
Savo, saj obstaja samo en tramvajski
most. TeZave so tudi v avtobusnem
prometu Cez Gazelo in Brankov
most, zlasti e med konicami.

TeZave urbanega razvoja so v pre-
teklosti reSevali v glavnem parcial-
no, ne da bi upostevali vse elemen-
te urbanega kompleksa v celoti. Da
bi dojeli potrebe po razvoju novega

Slika 1: Nacrtovani sistem lahkega metroja in potencialni mestni generatorji
razvoja.
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sodobnejSega sistema javnega pre-
voza z vedjimi zmogljivostmi, so
potrebne konéne refitve in razmere
za decentraliziran, imploziven, kon-
centriran in moZen razvoj urbane
strukture Beograda.

Za izboljSanje mestnega prometa v

Beogradu in za njegovo udinkovito

delovanje na urbani razvoj je treba:

— lo&iti tranzitni in ciljni promet v
mestu,;

— reSiti Zeleznisko vozliide s pre-
mestitvijo Zelezniske postaje in
spremljajoih naprav z brega
reke Save;

— urediti prometni prstan, ki bi
prevezal radialne koridorje in
prometno razbremenil mestno
srediSCe;

— uvesti tirni prevoz s povezavo
primestne/regionalne Zeleznice
in sistem zmogljivega mestnega
metroja.

2. Omejitev in
razmejitev:
potenciali razvoja

Sistem javnega prevoza je zmo¥-
jendi glede dostopnosti in zmoglji-
vosti v primerjavi z drugimi, zlasti
povriinskimi oblikami prevoza,
ZahvaljujoC tem lastnostim posta-
jaliS¢a vzdolZ tras prog v svoje oko-
lje pogosto pritegujejo novo in in-
tenzivnejSo graditev z vedjo gostoto
uporabnikov, naseljenosti in grad-
nje. Koncentracija urbanih funkcij
zahteva viSjo ceno gradbenega
zemljiS¢a, vzrok za to pa je poveda-
na dostopnost teh con.

Prakti¢ne izku3nje $tevilnih svetov-
nih mest (Stockholm, Toronto, Ko-
benhavn, Miinchen, Karlsruhe, Mel-
bourne, Ziirich) so glede moZnih
vplivov prometnih investicij na ur-
bano obliko pokazale:

— da bi se inducirale spremembe
pri naginu uporabe zemljisca v
coni postajali3¢, je nujno urav-
noteZiti javni mestni in indivi-
dualni motorizirani promet v
mestnem sistemu,
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— da mestni promet prej prostorsko
razporeja, kot pa zahteva popol-
noma novo rast in razvoj urbane
strukture.

Model transportno usmerjenega
razvoja v urbanih regijah temelji
predvsem na potencialu tirnih pre-
voznih sistemov, ki naj bi s svojo
zmogljivostjo, dokaj neodvisnim
delovanjem izboljsal mobilnost ob-
ganov in prevzel velik del mestnega
cilinega gibanja. Z integralnim
planiranjem izboljanja sistema
javnega prevoza in prostorske raz-
poreditve urbanih vsebin in dejav-
nosti bi bil uravnoteZen, skoncen-
triran in moZen urbani razvoj.

3. Lahki metro

Zadnjih nekaj desetletij so bili iz-
delani nacrti razvoja sistema jav-
nega prevoza v Beogradu, ki so te-
meljili na klasi¢nem metroju, ven-
dar so %ele v Generalnem planu
mesta Beograd za leto 2021 doloCe-
ne potrebe in smernice za novo
omreZje javnega prevoza, ki teme-
ljiijo na tehnologiji lahkega metro-
ja. Ta vrsta prevoza srednjevisokih
zmogljivosti, za katero sta znaCilni
proznost pri graditvi in delovanju
ter lahka dostopnost, je optimalen
sistem za potrebe Beograda. Je za-
nesljiva in ni $kodljiva okolju.

Na tej podlagi sta Direkeija za grad-
beno zemljidte in graditev Beogra-
da ter mesto Beograd julija 2003
razpisala mednarodni javni natecaj
za dodelitev predhodne S3tudije
opravifenosti graditve prve proge
lahkega tirnega sistema z glavnim
projektom (z elementi idejnega
projekta). To je bil prvi korak k
uresnicitvi koncepta, dolo¢enega v
generalnem planu. Projekt sta izde-
lala Jugoslovanski institut za urba-
nizem in stanovanije iz Beograda ter
INECO iz Madrida, vodilna $panska
dru¥ba za razvoj in implementacijo
novih tehnologij v tirnem prevozu.

Naloga celotnega projekta je teh-
nicna reditev trase in §tudija opra-

videnosti prve proge lahkega metro-
ja, ki bo povezovala sredi3ce Beo-
grada z vzhodnim (Zvezdara) in
zahodnim delom mesta (Zemun).

V glavnem projektu je obdelana
prva proga lahkega metroja. Pred-
met javnega natecaja je bila proga,
doloena z refitvijo iz generalnega
plana Beograda 2021 na progi: Us-
tani¢ka-Bulvar kralja Aleksandra-
cona najoZjega mestnega jedra
(Trg Republike)-cona hotela Hyatt-
Bulvar Mihajla Pupina (alternativa
Bulvar Avnoja)-Zemun. V okviru te
proge glavnega projekta je bilo
obravnavanih ve€ moZnosti, vendar
sta se med delom po priporodilih in
na zahtevo Sveta projekta izkrista-
lizirali dve: Arena s postajali$€em
Akademija in brez njega, ki na no-
vobeograjski strani tefe po Bulvar-
ju Avnoja. Razliica Arena brez po-
stajali§¢a Akademija, ki je oznace-
na kot glavna, druga pa je oznace-
na kot razlifica s postajaliS8¢em
Akademija. Varianta s postajalis-
gem Akademija je draZja, ker vklju-
Suje denivelirana kriZanja z dru-
gim prometom (podzemeljska tra-
sa pod kroZis¢em pri ob&ni Novi
Beograd, podzemeljski odsek trase
na Bulvarju kralja Aleksandra v
coni NMP in ulice Gospodarja Vu-
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giéa) in zaradi dodatnih stroskov,
ki bi jih zahtevalo novo postajalis-
¢e (Akademija). Opravicilo za tako
povecane stroSke so boljse storitve,
vedja komercialna hitrost in var-
nost sistema ter bolj§a pokritost
sredi¢a mesta — glavne cone za
upravieno zahtevo po tej progi.

3.1 Radialni tirni sistemi lahko
utrdijo mestno strukturo

Promet v pravib okolidcinah
labko spodbudi prenovo
mestne strukiure

Radialna matrica tirnega sistema,
sestavljena iz veC krakov, ki se ste-
kajo proti mestnemu srediS¢u, se je
v §tevilnih svetovnih mestih poka-
zala kot optimalna za prometno
usmerjen urbani razvoj regije. To
omogo&a delovanje in oskrbo hitre-
ga in neodvisnega tirnega sistema,
ki ga lahko v coni vegjih intermo-
dalnih postajali¥¢ napajajo dodatni
sistemi mesinega javiega prevoza
(avtobusi).

V koridorjih tirnega sistema je in-
tegralno nadrtovana prostorska
razporeditev urbanih funkeij tako:
— da se doseZe zadostna zgostitev
poselitve in zaposlenosti/delov-

Slika 5: Shema tirnega prometa v Beogradu.
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nih mest, ki bo generirala ena-
komerna gibanja med delovnim
dnem v mestuy;

da se v coni postajali3€, v radiju
400-1000 m, na pe3aski oziroma
kolesarski oddaljenosti, favorizi-
ra kombinirani namen zeml;ji§¢
in objektov, ki daje prednost ena-
komerneji prostorski razporedi-
tvi urbanih vsebin, komplemen-
tarnih poselitvi;

da se zmanj$a odvisnost ob&anov
od avtomobilov s preusmeritvijo
na uporabo javnega mestnega
prevoza, peSadenje in kolesarjenje.

Za uspeSen prevozno usmerjeni
razvoj je nujno, da prometno nadr-
tovanje javnega mestnega prometa
kot nosilca razvoja spremlja urba-

nistiéno

nacrtovanje, predvsem

prostorske razporeditve vsebin, de-
javnosti, gostot in koncentracij v

Co

ni postajalis¢ sistema javnega

mestnega prometa.

Urbanomorfoloska 3tudija je kot
sestavni del glavnega projekta
obravnavala trenutno stanje, seda-
njo plansko dokumentacijo v kori-
dorju, vpliv na sedanje infrastruk-
turne vode in objekte ter generativ-

ni

potencial podzemeljskih postaja-

li3€ v sedanjem in ¥e pozidanem
‘mestnem srediséu:
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z analizo sedanjega stanja, us-
merjeno v proufevanje trenutne
uporabe zemljiS€a in zgrajenih
vsebin, njihovo razporeditev v
prostoru in neposredni vpliv na
nacrtovani koridor LTS;

z analizo urbanistiénih planov
podrobne razélenitve, ki obsega
plansko dokumentacijo v okrogu
koridorja trase LTS, njena nalo-
ga pa je prouditi naértovane na-
mene, vsebine in zmogljivosti
oziroma potenciale celotnega
prostora in medsebojnega vpliva
LTS in sti¢nih con;

z analizo infrastrukturnih in
tehni¢nih sistemov, ki so po-
membni za projektiranje, gradi-
tev in izkori€anje tak3nega
mestnega tirnega sistema. Njen
namen je doloéiti trase sedanjih
in nacriovanih objektov in

omreZje komunalne infrastruk-
ture, njihov medsebojni vpliv ter
njihov pomen za delovanje me-
sta oziroma $§ir§ih mestnih con
(magistralni vodi);

z analizo pe$askih tokov, poteka-
nja dejavnosti in morebitnega
povezovanja s sedanjimi sredise-
nimi vsebinami v coni podze-
meljskih postajali3¢ novega tir-
nega sistema v mestu.

Pomanjkljivosti tudije so:

da ni v celoti proudila razmesti-
tve novih vsebin in dejavnosti
vzdolZ prve proge, pa tudi pri-
hodnjih prog novega tirnega si-
stema v mestu, ki bodo generira-
li prihodnja gibanja in zahteve
ter potrdili uvedbo in obstoj no-
vega sistema;

da ni razélenila vpliva v coni
prihodnjih intermodalnih voz-
[i8€, kjer se novi tirni sistem sti-
ka s sedanjo regionalno Zelezni-
co kot visoko potencialnima ge-
neratorjema novega urbanega
razvoja,

da ni raz¢lenila moZnosti urba-
nega razvoja v conah postajalisé
v Novem Beogradu in vzdolZ
Bulvarja kralja Aleksandra, kjer
je mogoc€e s kombinirano meto-
do rekonstrukcije sedanjega neu-
streznega urbanega tkiva in z
novo graditvijo na nepozidanem
zemljiS¢u dose€i implozivno
koncentracijo in zapolnitev ur-
bane strukture;

da ni planirala vsebin, dejavnosti
in poteka tokov v coni vseh po-
stajali¢ v radiju 400-800 m.
Zato je treba v naslednji fazi raz-
€lenitve glavnega projekta in im-
plementacije celotne ideje sesta-
viti podrobno Studijo potreb
vzdolZ koridorja prve proge lah-
kega metroja z natanéno doloce-
nimi prednostmi graditve (funk-
cija in namen, prostorske razpo-
reditve dejavnosti, koncentracija
in gostota). Predvsem je treba
dolotiti generativni potencial in-
termodalnih vozli{¢. Proga naj bi
oblikovala intermodalna vozlista
z »Beovozom«, regionalnim tir-
nim sistemom pri Vukovem spo-
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meniku in na postaji Novi Beo-
grad, pa tudi s prihodnjima dru-
go in tretjo progo lahkega metro-
ja na podzemeljskih postajali¥¢ih
Pravna fakulteta in Blok 41.
Ne glede na to, da je v general-
nem planu predvidena povezava
prve in druge linije lahkega me-
troja na postajaliSéu Pravna fa-
kuliela, so raziskovanja pokaza-
la, da bi morala biti ta zveza na
Trgu republike. Tako bi bil v ur-
bani dinamiki ohranjen in utr-
jen poloZaj sedanjega mestnega
srediS€a. Posebna moZnost za
razvoj bo spodbujena v coni po-
stajalis¢ Nowi Merkator in Are-
na, kjer je bilo Ze prej nacrtova-
no komercialno in poslovno sre-
di3¢e Novega Beograda.

3.2 Prednosti kroZne povezave

Urejarnje kroZnib povezav
(obvoznic in prstanov) med
kraki radialne strukture
wulegne negativno vplivati
na koridorsko dominacijo
Javnega prometa in njegovo
ucinkovito povezanost z
urbanimi funkcijami in
zgrajeno strukturo, saj se
zZnova odpira moznosi za
dominacijo avtomobilskega
promela in krini optimalna
radialna struktura matrice
gibanja v mesiu,

Notranji magistralni polprstan bo
skupaj z uvedbo prve linije lahkega
metroja v prihodnjem nacriovanem
obdobju najvedja prometna investi-
cija v Beogradu. Njegova vloga bo
predvsem povezati radialne smeri
avtomobilskega in tranzitnega pro-
meta, ki se stekajo k sredi3¢u, in jih
razporedi po najkraj§i poti proti
vzhodu in zahodu. Pri¢akovani udi-
nek te reSitve je dodatna razbreme-
nitev mestnega sredis¢a avtomobi-
lov in raz8iritev alternativnih siste-
mov gibanja — pe§adenje, kolesarje-
nje in povriinski tramvaj.

Dodatna intermodalna vozlidsa, ki
bi spodbudila intenzivnejsi urbani
razvoj, bodo tam kjer se kriZajo pro-
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ge lahkega metroja in notranjega
magistralnega polprstana v coni Hi-
podroma in Sejmisca ter srednjega
dela Bulvarja kralja Aleksandra.
PoznejSe podrobne analize v glav-
nem projektu so pokazale, da je tre-
ba v prihodnjih razvojnih fazah tega
projekta vztrajati pri reditvi deniveli-
ranih kriZanj trase LM s prometnico
Notranji magistralni  polprstan
(NMP) in z ulico Gospodarja Vudica.

3.3 Izkoristek zemljis¢ in
regionalna ekonomika

Vplivi na izkoristek zemlfisca
s0 najvecyi pri prometnih
investicijab neposredno
pred ekononsko rastjo

v regionalnem razvoju; proi
pogoj za pozitivne ucinke
promeinil investiciy je zdrava
regionalna ekonomija.

V primerjavi z drugimi biviimi so-
cialistiénimi drZavami, kjer je
tranzicija potekala hitreje in so se
tudi rezultati sprememb pokazali
hitreje, je bil proces strukturalnih
sprememb v Srbiji in Beogradu po-
Casnejsi, kar pa ima za posledico
tudi pocasnejSo obnovitev gospo-
darstva. Poleg tega je treba upo3te-
vati, da sta v primerjavi z drugimi
drZavami in velikimi mesti, ki so
bili v tranziciji, Srbija in Beograd v
preteklih 10 do 15 letih preZivela
obdobje drastiCnega zmanj$anja
proizvodnje, ki ga je spremljalo
zniZanje Zivljenjske ravni, obdobje,
ko ni bilo vlaganj ne v nove zmog-
ljivosti ne v modernizacijo in vzdr-
Zevanje in so propadale osnovne
substance. Na podlagi socioloSko-
ekonomske $tudije lahko realno
pri¢akujemo, da bo proces tranzi-
cije konan v obdobju naslednjih
4-5 let, kar bo postopoma ozdravi-
lo gospodarstvo Beograda. Glavni
namen je do leta 2011 nadomestiti
zaostalo in v prvi fazi doseci raven
razvitosti s konca 80. let, nato pa
do konca planskega obdobja
(2021) doseéi pomembnejSo rast,
da bi dosegli raven razvitosti in
strukturnih znafilnosti dana3njih
velikih mest v razvitih drzZavah.

Ucinki dokon&anja prve linije lah-
kega metroja na obmo¢jih vpliva,
ki ga bodo imele postaje, se bodo
pokazali v pospesitvi graditve in
posleditno v sorazmernem poveca-
nju zakupnin planiranih/zgrajenih
komercialnih vsebin.

3.4 StrateSko vodenje projekta

Stratesko, integralno in
dinamicno planiranje je
nufno, da bi nasiale
razmere za dolgorocno
prometno usmerjern razvoj.

V prihodnji fazi je treba ustanoviti
delovno skupino menedZmenta
projekta, ki bi koordinirala vse ak-
cije za izdelavo projektov in sprem-
ljajo¢ih elaboratov ter odloganje
glede modelov graditve in vodenja
(zasebno — javno partnerstvo, vode-
nje javnega podjetja).

Dobro bi bilo, da se ne glede na te-
ko€a vlaganja ustanovi agencija za
urejanje javnega prevoza (ali sek-
torja v okviru sedanje Direkcije za
javni prevoz), ki bi vodila celotno
ponudbo in doloila smernice za
delo in prihodnje naérte, in sestavi
tehni¢na 3tudija o moZnostih za
ustanovitev enotnega upravljalne-
ga centra GSP Beograd za tramvaj-
ski sistem in lahki metro.

Izbolj$anje kakovosti storitev javne-

ga mestnega prometa ter njegova

prednost v celotni strukturi gibanja
obfanov morata temeljiti na:

— moZnosti integracije razliénih
podsistemov javnega mestnega
prevoza z usklajenimi voznimi
redi, predvsem pa z razvojem
regionalne Zeleznice sistema
»Beovoz«;

— moZnosti integracije novega si-
stema v enotni tarifni sistem;

— izbiri ustreznih tehnoloskih siste-
mov (signalizacija komunikacije);

— moZnosti Sirjenja: Se naprej je
treba razvijati proge lahkega
metroja, predvsem veje k Bloku
45, od postajalii€a v Tvornicki
ulici do Zemuna in od terminala
v Ustanic¢ki ulici v smeri sever-
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vzhod; druge in tretje proge, ki
bi izbolj8ali javni prevoz v vec-
jem delu Beograda, in moZnosti
za raz§iritev druge proge proti
Karaburmi,

— ohranitvi in krepitvi podobe javne-

ga prevoza v Beogradu ne glede na
prevoznike in oblike prevoza. Nuj-
no je treba izboljsati sedanja in
kupiti nova vozila za vozni park za
vse podsisteme javnega mestnega
prometa, ki bodo s svojim vide-
zom, udobnostjo in odlikami iz-
bolj3ali kakovost storitev in popu-
larizirali javni mestni promet.

3.5 Vplivi na uporabo mestnega
zemlji§¢a prek prometa

Dodatni razvofni ukrepi

morajo spremtljati prometne
inwesticije, da bt vplivali na
uporabo mestnega zemljisca.

Pomanjkanje trZnih razmer za pro-
met nepremi¢nin, neaZurnost kata-
stra nepremiénin in nerealizirana
denacionalizacija Se napre]j ustvar-
jajo okvir v katerem realizacija ur-
banisti¢nih naértov v Beogradu naj-
pogosteje miruje. Veljavni zakon o
nadrtovanju in graditvi je v primer-
javi s prej$njim naprednejsi — njegov
najvedji prispevek so pogoji in regu-
lativa za legalizacijo brezpravne
graditve, ki je bila znacilna za zad-
nje desetletje XX. stoletja, ter poskus,
da se dolo¢i nova matrica odgovor-
nosti vseh, ki sodelujejo pri urejanju
prostora, nafrtovanju in graditvi.
Praksa pa kaZe, da so doloCeni roki
prekratki, da ni dovolj kadrov in ne
institucionalnih in ekonomskih
zmogljivosti za zboljSanje pozidane-
ga okolja. Se vedno velja mehani-
zem super zasebnih interesov, ki je
znafilen za tranzicijske post-komu-
nisti¢ne razmere. Zasebni investitorji
imajo odprt prostor za vlaganje
sredstev v graditev in realizacijo po-
samicnih interesov, odsotnost na-
tanéno doloCenega mehanizma jav-
nega interesa pa dodatno oteZuje ne
le izvajanje, temvel tudi definiranje
%irih, dolgorognih strateskih planov
in ciljev, ki bodo razreili urbanistic-
na vprasanja splodnega pomena.
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Fleksibilno in spodbudno coniranje,
dostopnost do nezazidanega zem-
ljis€a, ki ga je mogole brez teZav
urediti in opremiti, pripravljenost
lokalnega prebivalstva za spremem-
bo namena zemlji¢a, prijetna oko-
lica (estetika, peSasko gibanje in ka-
rakter), dodatna izbolj§anja v jav-
nem sektorju ter odsotnost fizignih
omejitev, raziskovanje lokacije in
dimenzioniranje moZne graditve
garaZ po sistemu parkiraj in se pelji
v Novem Beogradu in na terminalu
v Ustanicki ulici, bo v skladu z ur-
banim razvojem podrodja prispeval,
da se model prometno usmerjenega
razvoja implementira tudi v regijo
Beograda kot metropole.

4. Sklep — nauk
iz Beograda
Mesto bi se utegnilo razvijati hi-

bridno - sedanji in novi prometni
sistemi bi lahko vplivali na obliko-
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vanje sekundarnih mestnih sredi3¢
v coni intermodalnih vozli¢ in
utrdili urbano strukturo ter funk-
cioniranje predmestja, javni pre-
vozni sistemi pa bi se lahko tudi
prilagodili sedanji mestni strukturi
in matrici dejavnosti, zlasti v po-
polnoma oblikovanem, vendar
preobremenjenem mestnem sredis-
¢u. Javni prevoz bi z ureditvijo in-
tegriranega in funkcionalnega pre-
voznega sistema, ki zdruZuje seda-
nje in nove tirne in cestne podsiste-
me, vrnil status in pomen. Beograd
bi imel ve€kratno korist od takega
integralnega in uravnoteZenega
razvoja — izbolj¥al bi svoj poloZaj v
regiji kot sredi¥¢e z novimi eko-
nomskimi moZnostmi, ki bi izbolj-
Sale mestno gospodarjenje in delo-
vanje, povecali bi se mobilnost in
celotna kakovost Zivljenja ob&anov,
mesto pa bi lahko kon&no zadelo
razvijati svoj poloZaj v areni glo-
balnih povezovanj s posredovanjem
sodobnih komunikacijskih tehno-
logij. Zivljenje v mestu bi znova
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postalo aktivno, u€inkovito in pri-
vlacno.

Prihodnost ¢aka za vogalom, treba
o
je le zaviti na pravem kraju.

Sava Atanackovi¢, dipl, inZ. arh.,
JUGINUS — Jugoslovenski institut za
urbanizam i stanovanje, Beograd, Srbija
in Crna gora
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Regionalno prostorsko planiranje
v Sloveniji — 2. del

Obdobje uveljavljanja regionalnega prostorskega planiranja, 1967-1972

V 1. delu (Urbani izziv 2, leto 2004, letnik 15) sem opisal zacetke urejanja prostora na Sloven-
skem ire koncal s prodorom wrbanisticnega planiranja v obdobji 1956-1966. .

V 2. delu opisujem razmere po sprejelju prvega zakona o regionalnem prostorskem Dlaniranju
(1967). Kar dobrib pet let je preteklo, da so se labko zalela uresnicevati njibova dolocila.

1. Po sprejemu
zakonskih in
programskih osnov

(1967-1969)

DruZbene spremembe in hiter gos-
podarski razvoj po 1. svetovni vojni
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so se kazali tudi v stihijskih posegih
v prostor in ogroZenem naravnem
okolju: mesta so se Sirila na najbolj-
S$a kmetijska zemlji¥¥a, mesta niso
imela €istilnih naprav, polovica in-
dustrijskih obratov je odvajala od-
padne vode v vodotoke, zaostrovali
so se problemi neustreznega odlaga-
nja nevarnih odpadkov, onesnaZe-

nost ozracja je zacela povzro€ati bo-
lezni dihal in ogroZala gozdna ob-
mocja. Nastajala so navzkriZja pri
gradnjah infrastrukturnih objektov
(vodnih zadrZevalnikov, hidrocen-
tral) v naravno ob&utljivih obmog-
jih (porefje Sofe, Ljubljanice).
(V tem obdobju je Svedska na os-
novi zakona o prirodnem skrbstvu





