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Sirjenje mesta s poudarkom
na urbani mobilnosti — primeri

iz ZDA

Razvite drZave se v zadnjih desetletjih trudijo iz-
boljsati in povedati prevoz z javnimi prevoznimi
sredstvi v mestnih regijah, ker ugotavijajo negativ-
ne vplive avtomobilskega prometa na mobilnost:
zasloji, zasicenost v prometu, povecana viaganja
v cestno infrastrukturo. Nova gibanja, ki so se po-
Jjavila v devetdesetih letih v ZDA in jih pogosto oz-
nacujejo s pameino rastjo (smart growth), poudar-
Jjajo ucinkovitost urbane rasti, ki naj bi se vezala
na javni promet in omogocala racionalnost cen in-
frastrukture in boljso izkoriséenost prostora. Kot
zanimive primere taksnega razvoja prikazujemo
obmodja v San Francisco Bayu (California), Port-
landu (Oregon) in Salt Laku (Utah).

1. Uvod

Mesta in druga naselja so glavni nosilci raz-
voja, saj so temeljni prostor gospodarskih in
druZbenih povezav in prepletanj. Sofasno so
tudi veliki porabniki prostora in naravnih vi-
rov ter onesnaZevalci okolja.

Koncentracija prebivalstva omogo€a urbani-
zirano Zivljenje, ki ima pozitivie in negativ-
ne vplive na kakovost Zivljenja, na zdravje in
dobro pocutje ljudi. Mesto ponuja moZnosti
dela, druZenja, kulturnega Zivljenja, bolj¥o
izrabo vseh vrst infrastrukture, na drugi stra-
ni pa se pojavljajo okoljski ter socio-psiho-
lo8ki problemi. V dobro organiziranem me-
stu zagotavlja vecja koncentriranost vitalnost
in razvoj, vendar ima lahko tudi negativne
ucinke: prometne zastoje in kaos, onesnaZe-
vanje okolja, hrupnost, alienacijo, izgubo
sredine, negotovost, itd. Vse veé ljudi se zato
odlo¢a za bivanje v neposredni okolici vegjih
mest ali na podeZelju, in sicer zaradi boljSe-
ga stika z naravnim okoljem, pomembni pa
so tudi socialni in ekonomski razlogi (niZje

In the last decades developed countries have fried
to improve and strengthen public transport modes
in urban regions, because they have established
negative effects of car traffic on mobility: traffic
Jjams, congestion and increased invesiment in road
infrastructure. New movements that have emerged
in the nineties in USA, often coined as smart
growth, emphasise efficient urban growth, which
should be tied to public transport enabling rational
prices of infrastructure and better spatial use.
Good examples of such developments are shown,
such as the San Francisco Bay area (California),
Portland (Oregon) and Salt Lake (Utah).

cene zemlji¢ in gradnje). Sodobna mesta ne
poznajo vec stroge locitve od podeZelja, ur-
bane aglomeracije se raztezajo kilometre zu-
naj oZjega obsega vecjih mest in sestavljajo
metropolitanske regije.

S problemi suburbanizacije in razprienostjo
poselitve se ukvarjajo vse razvite drZave, zato
je nastal trajnostno usmerjeni model regio-
nalnega mesta. VkljuCuje razvoj osrednjega
strnjenega mesta in decentralizirano zgo$ce-
vanje na suburbaniziranih obmodjih.

Potreba po lo€enih urbanih funkcijah, ki so
se uveljavile v obdobju moderne, se je v zad-
njih desetletjih bistveno spremenila. Glavni
vzrok je v modernej§i tehnologiji: precej in-
dustrijske produkcije je Cisteje, proizvodnja
pa se pogosto spreminja v servisne dejavno-
sti. Z novimi elektronskimi komunikacijami
je moZen hiter in natanCen prenos informa-
cij, kar omogoéa tudi delo doma ali v bliZini
doma. Vedno ve¢ delovnih mest je na po-
droéju storitev, ki so lahko povezana z ob-
mocjem bivanja.
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2. Razvoj v Evropi in
ZdruZenih drZavah

Urbanisti¢ni koncepti iz konca 19. in iz prve
polovice 20. stoletja, ki so mo&no vplivali na
moderna mesta, so posku$ali reSevati prob-
leme, ki so se pojavljali v mestih tistega da-
sa (sanitarni problemi, industrijsko onesna-
Zevanje, slumi). To so bili predvsem vrtno
mesto (E. Howard: Garden Cities of Tomor-
row, 1902), njemu nasproti industrijsko me-
sto (naérti T. Garnierja za Cité Industrielle,
1901) in najbolj posnemano funkcionali-
stiéno mesto (La Charte d’Athénes, 1933,
zlasti vpliv Le Corbusiera), ki je vplivalo na
preoblikovanje mest v obmodja za stanova-
nja, rekreacijo, proizvodnjo in promet. Kon-
cept »coninga« funkcionalistiénega mesta
je sicer refeval nekaj problemov tedanjih
mest, vendar povzrocil tudi mnogo novih.,
Monotone stanovanjske enote, oddaljena in-
dustrijska obmo¢ja, hrupne avtoceste, kon-
centracija delovnih mest in centralnih ak-
tivnosti; vse to je pripeljalo do novih social-
nih getov, zatrpanosti prometa in funkcio-
nalnega ter estetskega osiroma3enja v evrop-
skih mestih.

Na ameriski celini si je skupina »zgodnjih
regionalistov« (arhitektov, planerjev in druz-
benih aktivistov) Ze v dvajsetih letih prejine-
ga stoletja prizadevala, da bi kot celoto
obravnavali mestno funkcionalno regijo. Vo-
dili so jo Lewis Mumford, Clarence Stein, He-
nry Wright in Benton MacKaye. Ze takrat so
ugotovili, da bodo nove tehnologije (avto-
mobil, elektrika, telefon in radio) spremeni-
le industrijsko, oz. dinozaversko mesto, kot
ga je imenoval Clarence Stein. Zaradi tak-
S$nega razvoja ni bilo ve& potrebno, da bi bile
vse urbane funkcije zdruZene v osréju regije,
v centralnem mestu z visoko gostoto. Name-
sto tega bi se urbani razvoj nacrtovano raz-
giril v celotni regiji, v obmodju takratnih
majhnih mest in vasi, ki so bila do tedaj
nasprotni pol urbanega Zivljenja. Domnevali
so, da bi lahko pravilno planirana decentra-
lizacija vodila v razvoj novih mest s pribliz-
no 30.000 prebivalci in bi jim omogocala
ugodno bivanje in moZnosti zaposlitve.
Osrednje urbano tkivo bi obkroZal zeleni pas.
Po njihovi zamisli naj bi bila ta mesta bolj
funkcionalna, estetsko grajena ter socialno
praviéna, v nasprotju z industrijskimi mesti,
kjer so prevladovali slumi in onesnaZenje.
Pri¢akovani razvoj pa se ni uresnicil. Ame-
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riska mesta so se po 2. svetovni vojni res hi-
tro razmahnila, vendar ne po njihovem idea-
lu. Sirila so se v obliki hibridne poselitve z
nizko gostoto, ki se je zadela razprostirati
prek vse regije in je brisala meje med mesti,
predmestjem in podeZeljem, kar je Mumford
imenoval anti-mesto.

Podobne probleme opaZamo v evropskem
urbanem razvoju po 2. svetovni vojni, ven-
dar z manj§im ¢asovnim zamikom. Zaradi
teZav, ki so se pojavile ob razvoju obseZnih
stanovanjskih sosesk v predmestjih (pred-
vsem enodruZinskih hi¥), ki so organizacij-
sko vezane na uporabo osebnega avtomobi-
la, so se vodilne univerze (v ZDA in Evropi)
Ze pred leti lotile raziskav o zgostitvah pose-
litve in urbanistiénem oblikovanju v smislu
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LINEARNO MESTO

SATELITI OB CENTRALNEM
MESTU (po Howard-u 1898)

POLICENTRICNA MREZA NASELIJ
ALl REGIONALNO MESTO
(po H. Frey-u 1998}

GALAKSIJA NASELIJ
(po K. Lynchu)

Slika 1: Razliéne makrostrukture mesta (Frey, 1999)
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trajnostno uravnoteZenega razvoja. Model
decentralizirane zgostitve poselitve je postal
aktualen povsod, kjer se je gradnja nizke
gostote (predvsem enodruZinske hise) mocd-
no razdirila, kot je to primer tudi v nagih
predmestjih.

3. Primerjava razli¢nih
konceptov

Mnogo raziskav se je ukvarjalo z obliko me-
sta oz. z alternativnimi modeli razvoja, in si-
cer tako oZje (z mikrostrukturo) kot Sirfe re-
gionalno (z makrostrukturo). Danes nas
najbolj zanima kateri koncepti bolje vklju-
¢ujejo trajnostne parametre. V urbani mikro-
strukturi zahtevamo predvsem visoko stopnjo
funkcionalnosti glede na potrebe posamez-
nega prebivalca, glede na mobilnost in do-
stop do osnovne oskrbe in drugih servisov.
Poleg dobro organiziranega cestnega omre#-

ja je treba upoStevati zlasti javni transport

(ZelezniSki in avtobusni), kolesarski dostop
in pes razdaljo.

V 8irsi, makrostrukturi je pomembno primer-
jati druge prednosti: prilagodljivost spre-
membam, dobre socio-ekonomske razmere,

nove tramvajske proge, /-“\ pospesena hitrost in udobje

vel _prostora za v javnem prevozu, veé
pesce in kolesarje udobja za pedce in kolesarje

izboljSava kvalitete
urbanega okolja in
konkurenénosti mesta

vetji dohodk, vet javnega prevoza,
povedana u€inkovitost vetja mobilnost pedcev in kolesarjev,

javnega prevoza \—-/zahtevane manjde investicije v ceste

Tramvajska omreZja

v Evropi

O delujota ;
¢ nadrtovana med 2000 in
2005

Slika 2: VecCanje urbane mobilnosti z gradnjo in prenovo tramvajske-
ga omreZja v evropskih mestih (TTK, 1999)
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moznosti razlicnih oblik zazidav, socialno
pestrost, dobre okoljske razmere, dostop do
odprtega prostora in rekreacije ter druge
funkcije.

Zelo pregledno je te modele primerjal Hilde-
brandt Frey v knjigi Designing the city, To-
wards a more sustainable city (Frey,
1999). Podrobneje opisuje in podaja razli¢ne
moZnosti razvoja makrostrukture mesta
(glede na prometne povezave) ter jih medse-
bojno primerja glede na 3tevilo prebivalcey,
potrebe po prostoru in dimenzije mestne
strukture. (Glej sliko 1)

Po ocenjevanju in primerjavi med razliéni-
mi modeli, glede na funkcionalne in traj-
nostne indikatorje, avtor kot najbolj trajnost-
no usmerjeno resitev predlaga policentri¢no
omreZje ali regionalno mesto, ki je pravza-
prav kombinacija razvoja strnjenega mest-
nega modela in decentralizirane zgostitve v
suburbaniziranih obmod¢jih (vezane pred-
vsem na javni promet), povezanih v policen-
triéno mreZo, ki se Sele oblikuje (Frey 1999,
str. 59-69). Poudarjena je tudi hierarhija po-
smeznih naselij oz. sredi3c, ki je potrebna
glede na celotno organizacijo in pomen po-
sameznega naselja v regiji.

4. Pomen dobro
organiziranega javnega
transporta za razvoj
mesta

Po vsem svetu se je osebni avtomobil kot
prometno sredstvo, ki omogoda udobno voz-
njo, individualno uporabo in fleksibilnost,
izredno razsiril. Sedanji trend razvoja tudi v
ve€ini evropskih drZav kaZe izrazito vecanje
Stevila osebnih avtomobilov na osebo. Tako
se uporaba aviomobila veca tudi v primerja-
vi z drugimi oblikami prometa: javnim
transportom, kolesarskim prevozom ali peSa-
Cenjem. Vzporedno se zato tega povecuje
onesnazevanje okolja (zraka, tal, povefan
hrup, negativni vplivi prometnih nesrec).

Nacin prevoza, kjer prevladuje mnoZina
uporaba osebnega aviomobila, vodi do zasto-
jev, zasi€enosti v prometu, povedanja vlaganj
v cestno infrastrukiuro. § poveanjem oseb-
ne mobilnosti se pove¢uje razprienost poseli-
tve, kar spet zahteva dodatno ureditev cest in
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zmanj$uje u€inkovitost javnega transporta.
Poraba zemlji3¢ in potreba po razvejeni ko-
munalni infrastrukturi sta neracionalni,
strogki nara3¢ajo, skupnosti jim niso ve€ kos,
poveéuje se tudi socialna segregacija. § tem
nastaja circulus vitiosus, ki je povezan s so-
cialno in okoljsko degradacijo. Vse to vodi v
urbani razvoj, ki ni trajnostno usmerjen in
povzrota okoljsko gkodo.

Nesrede, hrup, onesnaZevanje in stroski za-
radi razprienosti gradnje, ki so povezani z
uporabo avtomobila, pomenijo skupno viso-
ke stroske za skupnost. V Franciji, npr. oce-
njujejo, da tako nastaja za 10 do 20 milijard
evrov strofkov na leto za 120 milijard av-
tokm/leto. ‘Ti stroski pomenijo 1-2 % franco-
skega bruto domacega proizvoda (TTK
1999). Celo v ZDA, kjer je osebni avtomobil
$e vedno kralj med prevoznimi sredstvi in
kjer je gorivo cenejde kot v Evropi, so zaradi
nastetih problemov in zastojev v prometnih
konicah zadeli dajati ve€ pozornosti javne-
mu prometu. Lahka Zeleznica doZivlja v vec-
jih mestih pravo renesanso.

Kot vidimo, investicije v ceste dolgoro¢no
gledano niso ekonemiéna in do okolja pri-
jazna reditev. Mnogo ucinkovitejsa je preu-
smeritev v javni transport: linija osebnega
aviomobilskega prevoza prepelje povpre€no
2.000 oseb/uro, linija tirnega javnega prevo-
za pa 22.000 oseb/ure (Crozet, Perez, 1995,
v TTK 1999). Javna prevozna sredstva so tudi
deset- do dvajsetkrat varénej$a glede porabe
prostora, €e upoStevamo kompletno infra-
strukturo, ki jo zahteva osebni avtomobil
(ceste, parkingi, garaZne hiSe ...). ReSiti pa
je treba problem konkurenénosti javnega
transporta v primerjavi z osebnim avtomobi-
lom: to zahteva hiter prevoz, udobnost in do-
voz ¢im bliZje cilju.

V Franciji vedno ve¢ mest spet uvaja moder-
ni tramvajski prevoz (lahko Zeleznico), ce-
prav so ga marsikje odpravili pred 40 leti:
Nantes, Grenoble, Strasbourg, Lille in St.
Etienne so znani uspe$ni primeri. V gradnji
oz. raz8iritvi je v Lyonu, Montpellieru,
Orléansu, Nantu in Strasbourgu, v naértova-
nju pa e v drugih mestih. V Nemciji je mno-
go mest ohranilo in raz§irilo tramvajske li-
nije. Primer mest, ki so odpravila tramvaj in
ga zdaj obnavljajo, so Oberhausen, Saar-
briicken in Heilbronn, Prav tako drugje v
Evropi, denimo Velika Britanija, Irska, Spa-  Slika 3: Razli¢na javna prometna sredstva na obmogju San Fran-

nija, Portugalska, spet uvajajo tramvajski cisco Baya
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promet. Celo v ZDA se na novo uspeino uve-
ljavlja lahka Zeleznica (Los Angeles, San
Diego, Portland, Seattle, Dallas, St. Louis,
Salt Lake City, Denver). San Francisco, ki
ohranja stari kabelski tramvaj kot turistiéno
zanimivost, ima raznolik in razvejen mode-
ren javni transport: podzemno Zeleznico
BART, regionalno Zeleznico Caltrain, elek-
tri¢no mestno Zeleznico, trolejbuse, avtobu-
se, trajekte itd.

Mnogo avtorjev poudarja, da je pri velikih
investicijah, kot so javni prometni sistemi,
zelo pomembna usklajenost med razlidnimi

Slika 4: Lahka Zeleznica doZivlja pravo renesanso v amerigkih me-
stih. Zgoraj je prikazano postajalid¢e v Dallasu, spodaj cen-
ter San Joseja, kjer je na razvoj in prenovo mesta histveno
vplivala mestna Zeleznica.
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vrstami prometa in med razlignimi nivoji:
mestnim, regionalnim in drZavnim. Koordi-
nacija je potrebna med vsemi transportnimi
institucijami v regiji in mestu. Za uporabni-
ke so zanimivi integrirani koncepti razli¢nih
vrst javnega prevoza (tirni promet, ladja, av-
tobus, kolo, povezave z osebnim aviomobi-
lom v sistemu P+R — parkiraj in se pelji),
kar se obi€ajno kaZe tudi pri ugodni ponud-
bi razli¢nih regijskih vozovnic.

5. Prometne navade
in razvoj, vezan
na javni prevoz

Za uporabo tega koncepta so bistvene pro-
metne navade: nacin, kako se prevaZamo,
pogostost poti in vsakodnevna potovalna
razdalja. Poleg oblikovanja cestnega omreZ-
ja in sploh prometa vpliva na nage trans-
portne navade $e mnogo fakiorjev: cena
bencina, dostopnost avtomobilov, strogki
parkiranja, ¢as prevoza, kakovost javnega
transporta itd. Vendar so urbani tlorisni
vzorci in oblikovanje zemlji¥®a osnova za
dolZino poti, porabo ¢asa in izracun potreb-
nih investicij. Ce urbanistiéno oblikovanje
naselij daje prednost osebnemu avtu, lahko
kot posledico pridakujemo povedano 3tevilo
avtomobilov, kar zahteva ustrezno prometno
infrastrukturo: od cest do parkiri3¢, gara¥-
nih hi¥ itd. Na drugi strani pa to vpliva na
manj voZenj z avtomobilom, manj3o gneco
na cestah in manjfe onesnaZevanje zraka,
e urbanisti¢no oblikovanje naselij ponuja
moZne alternative: peSpot, kolo, javni trans-
port in tudi avto.

Urbani vzorci, ki upoitevajo razliéne moZ-
nosti v transportu, imajo lahko veliko pozi-
tivnih »feedbackov«, Ce se povea javni pro-
met, se njegove storitve izpopolnijo in posta-
ne primernejsi za ve€ ljudi. S tem se veca
tudi socialna izenafenost v dostopnosti (za
revnejse sloje brez avtomobiloy, Solske otro-
ke in mladino, starejSe ljudi, gibalno mote-
ne, ki pomenijo skupaj vedji odstotek kot ti-
sti, ki imajo avtomobilski prevoz stalno na
razpolago). Z zmanj§anjem osebnega pro-
meta se zniZa umazanost zraka. Strodki za
ceste, parkirane prostore, garaZne hiSe se
zniZajo. Kon€no to vpliva tudi na zmanj3a-
no porabo energije oz. bencina, stanje v
okolju se izbolj3a.
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Slika 5: Prospect New Town (v blizini Denverja, Colorado) je postal pravi laboratorij za novo generacijo arhitektov amerigke-
ga modernizma. Na osnovi tipi¢ne zasnove naselja po principih »novega urbanizma« (nacrtoval Andres Duany) in
tradicionalnih zaGetkov, so nastale nove forme arhitekture, ki izhajajo iz amerigke lesene gradnje stanovanjskih hig
(hitp:/fwww. prospectnewtown.com). Vsa obstoje¢a in natrtovana vednadstropna arhitektura ima leseno konstrukcijo,
znadilne pa so tudi pestre oblike in motne barve objektov. Kot glavni arhitekt je nastopal Mark Sofield, k oblikovanju
objektov so prispevali tudi Tony Beck, Kimball Hobbs, Ben Thomas, na barve pa je vplival predvsem Kelly Feeney.
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Predmestne soseske so se po 2. svetovni vojni
razvijale v skladu s privatizacijo Zivljenja in
specializacije pri delu. Rezultat je izguba
skupnosti, ¢love§kega merila in naravnega
prostora. Ti vzorci rasti so povzrocili prenatr-
panost, onesnaZevanje in izolacijo na eni
strani ter zmanj3anje urbanih investicij in
ekonomsko stisko na drugi.

Lahko bi enostavno kvantificirali problem
predmestnega razra$¢anja. Vendar pa so
simptomi in vzroki za njegov nastanek kom-
pleksni, vklju€ujejo zgodovinski razvoj, na-
vade, Zelje, prav tako tudi razvoj infrastruk-
ture in ekonomijo.

6. Primeri razvoja mest
vV povezavi Z javnim
transportom v ZDA

Primere razvoja in mobilnosti v evropskih
mestih sem v prej$njih ¢lankih Ze veckrat
obravnavala. Ker sem bila v preteklem letu
na Kalifornijski univerzi v Berkeleyju gostu-
joci uditelj in raziskovalec, se bom v tem
¢lanku omejila na primere iz ZDA, zlasti na
dogajanje v San Francisco Bayu.

V zadnjem desetletju so bila v ZDA v marsi-
¢em vodilna pa tudi mednarodno odmevna
in vplivna urbanistitna gibanja, ki so se po-
javila na obmodju San Francisco Baya. Uve-
ljavljajo se novi koncepti, kot jih zagovarja
gibanje novi urbanizem, ki je v 1. 1993 iz-
dalo svojo listino z osnovnimi vodili. Ze vse
desetletje nastajajo nove soseske pod vplivom
teh principov, ki se veZejo na organizacijo
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Slika 6: Prikaz dosedanjega in predvidenega hitrega vedanja &tevila
prebivalcev na obmoc&ju San Francisco Baya v letih
1970-2020 (Wheeler, 2001)
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skupnosti v razdalji lahke peSdostopnosti,
predvsem okrog postaj javnega prometa, kjer
so organizirani centralni programi z oskrbo
in novimi delovnimi mesti. Nekateri gibanje
kritizirajo, da je preve€ tradicionalno orien-
tirano glede arhitekture in da so soseske na-
menjene predvsem srednjemu socialnemu
razredu. Vendar tudi v njem nastajajo neka-
teri novi arhitekturni eksperimenti, prav tako
se trudijo v soseskah vkljuéiti razli¢ne social-
ne skupine. Kljuéni ljudje, okrog katerih se
je gibanje uveljavilo, so Peter Calthorpe, An-
dres Duany, Elizabeth Plater — Zyberk, Daniel
Solomon. Precej vpliva je imelo tudi na do-
gajanje v Evropi, zlasti Veliki Britaniji. Sicer
pa je nastalo po njihovem zgledu nastalo Ze
precej uspeSnih skupnosti v San Francisco
Bayu, na Floridi in drugje.

0Ozko vezano na novi urbanizem se je sredi
devetdesetih let zafelo planersko gibanje
»pametne rasti« (smart growth), ki pou-
darja uéinkovitost urbane rasti v povezavi z
javnim prometom, racionalnost cen infra-
strukture in pomen prenove glede na obsto-
jee urbane povisine.

6.1 San Francisco Bay — The Crossing,
Mountain View (California)

Na gibanje »pametne rasti« se v okviru San
Francisco Baya veZejo razli¢ne drZavljanske
iniciative, kot npr. Greenbelt Alliance. Posku-
§ajo povezovati devet deZel v okviru metro-
politanskega obmocja San Francisco Bay,
za8Cititi zelene odprte povrsine in promovi-
rati cenovno dostopno, trajnostno usmerjeno
stanovanjsko gradnjo, predvsem z zapolnje-
vanjem urbanih povr$in in zgo3cevnjem v
bliZini postaj lahke Zeleznice.

Siroka koalicija vladnih, nevladnih organi-
zacij in razliénih privatnih skupin razvija v
San Francisco Bayu obSiren naért rabe povr-
§in (»land-use plan«), v smislu s planira-
njem »pametne rasti«. Nafrt pripravljajo
skupaj svet tega obmocja (Bay Area Council),
zdruZenje deZelnih oblasti ter razliéne agen-
cije: za kakovost zraka, ohranjanje naravne
in kulturne dedisCine, transport itd. Organi-
zirali so mnog sestankov, delavnic in razprav
o moZnih scenarijih. Na celotnem obmocju
(7 miljonov ljudi, velikost priblizno pol Slo-
venije) pri¢akujejo do 1. 2020 pove€anje Ste-
vila prebivalcev za 1 miljon, ker obstaja velik
poselitveni pritisk iz celotnih ZDA in Mehike.
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Pomembno je, kako jim bo pri novih nase- - lociranje sredis¢ ob transportnih poteh oz.

ljih uspelo uresni€evati dolgorocne cilje, ki na tockah prometnih vozlis€, ob postaja-

so si jih postavili: [i8¢ih javnega prometa; s tem zgostev in

— ekonomsko oZivljanje obmo¢ij (v obdobju vsebinska dopolnitev poselitve nizke gosto-
razvoja suburbanizacije so velike povriine te enodruZinskih his,
enodruZinske pozidave povzroCile neracio-  — zapolnjevanje znotraj Ze izkoriSCenih ur-
nalno izkori§Canje prostora in onesnaZeva- banih povrin, npr. slabo izkorii€enih ali
nje na eni strani ter zmanj$anje urbanih in dotrajanih »mallov«, ki so nastali v pro-
ekonomskih investicij v te predele na drugi), cesih suburbanizacije,

- uveljavljanje decentralizirane zgostitve po-  — celostno urejanje prometa na ravni regije s
selitve z razvijanjem novih sredi$¢ z me§a- povezovanjem vseh vrst transporta, ureja-
no rabo povrsin, nje in $irjenje predvsem javnega prevoza, s

Slika 7: Naért organizacije zazidave v celotni etrti The Crossing (Calthorpe in Fulton, 2002) z Zeleznigko postajo, sede-
Zem vedje multinacionalne firme (S del) in razliénimi tipi pozidave.
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Slika 8: Portland metropolitanska regija, predstavitev razvoja urbane
rasti. Osrednje mesto je Portland, hierarhi¢no sledijo regio-
nalna in manj8a mestna sredi$ca ter manjse skupnosti — po-
vezave z javnim transportom. (Calthorpe in Fulton, 2002)

URBANI 1ZZ1V

teZnjo po zmanjSevanju avtomobilskega
prometa,

— tak razvoj omogoda varovanje vejih ob-
mocij zelenega prostora in zmanjSevanje
onesnaZevanja okolja zaradi posledic
osebnega avtomobilskega prometa in tudi
racionalne gradnje.

Med vplivnimi strokovnjaki in vodilnimi na-
Crtovalci je Peter Calthorpe, ki je skupaj z
Williamom Fultonom izdal knjigo o traj-
nostnem razvoju regionalnega mesta (Calt-
horpe in Fulton, 2001). V nasprotju z zgod-
njimi regionalisti, ki so pri¢akovali propad
starih mest, zagovarjata pomen njihove pre-
nove in revitalizacije ter dodajanje novih
povisin z dopolnjevanjem programov. To je
del Sirfe regionalne strategije, ki poudarja
potrebe po delitvi dohodkov med mestom in
podeZeljem, po dostopnosti stanovanj v ce-
lotni regiji in po nujnosti oZivitve javnega
prometa. Ta mora povezati urbane skupno-
sti (z dovolj gosto poselitvijo, z meSano rabo

Slika 9: Primer Clackmas, kjer je prikazano preoblikovanje starega nakupovalnega srediééa z velikimi parkirnimi povrgina-
mi: spremenjen je v humanej8o obliko zazidave. Osrednii del starega nakupovalnega sredidéa je ostal ohranjen.
Kareji nove pozidave so po velikosti enaki tistim v centrainem delu Portlanda, parkirne povréine so vkljuéene v
strukturo posameznega kareja. Osrednja hrbtenica je linija lahke Zeleznice, na katero se veZejo javne povrine.
(Calthorpe in Fulton, 2002)
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povrsin), kar lahko dobro vpliva na druzbe-
ni razvoj in izenacevanje neenakosti. Osre-
dototili so se na prenovo naselij, oblikova-
nje pes dostopnega mestnega sredi¥¢a in od-
prtih javnih pov§in. Regionalni razvoj so
navezali na javni promet, predvsem na lah-
ko Zeleznico, kjer postajali§¢a pomenijo
osrednje tocke novih sosesk.

The Crossing, Mountain View

Nekaj ZelezniSkih postajalis¢ od bolj znane-
ga mesta Palo Alto in Stanfordske univerze
je delno zgrajeno in delno $e v gradnji veli-
ko obmocje, imenovano The Crossing. Le¥i
(»infill«) v predmestnem obmodju, na povr-
8ini prejsnjega, slabo izkori§€enega nakupo-
valnega srediifa (»malla«) z velikimi par-
kirnimi povr§inami, Nova soseska je nastala
zaradi velikih potreb po stanovanjih na ob-
mocju San Francisco Baya pa tudi zaradi
spreminjajocih se naginov in oblik prodaje.
Okrog na novo urejenega elezniskega posta-
jali$€a je zrasla soseska z me§ano rabo povr-
§in, tipicna za mnogo novih kalifornijskih
sosesk. Obsega osrednji del s komercialnimi
in poslovnimi povr§inami, javnim progra-
mom, skupnimi odprtimi povr§inami ter
razline tipe stanovanjske zazidave. V vedjih
enotah so vkljucene veéstanovanjske, nekaj
nadstopne zgradbe, z bazenom, fitnes prosto-
ri, skupnimi pisarnigkimi prostori in prostori
za zbiranje. Zazidava vkljuéuje tudi vrstne in
samostojno stojece enodruZinske hise z rela-
tivno majhnimi parcelami in majhnimi
medsebojnimi razmiki.

6.2 Portland — Clackamas (Oregon)

Kot uspedna primera novih regionalnih pla-
nov (po zgoraj navedenih principih) se po-
gosto navaja ZirSe obmocje Portlanda (Ore-
gon) in Salt Laka (Utah), v katerem je bila
malo pred leto$njimi zimskimi olimpijski-
mi igrami ve€ja konferenca, posvedena traj-
nostnemu razvoju naselij. Obe regiji sta do-
Ziveli silovit razvoj v devetdesetih, predvsem
v izvenmestnih obmodjih, s povr§inami niZ-
jih gostot s pozidavo enodruZinskih hi3. Ce-
lotna regija Oregona ima 2,2 milijona lju-
di, Wasatch Front 1,7 miljona, kar je prib-
liZno toliko kot metropolitansko obmodije
Portlanda.
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Slika 10: Prikaz hierarhiéne razporeditve sredi$¢ (Salt Lake) v tipi¢no

linearni razporeditvi ob transportnih koridorjih: glavno me-
tropolitansko sredisce, regionalna srediéa, mestna sredis-
¢a in manj8a naselja. (Calthorpe in Fulton, 2002)

Lake Cityja. SirSe obmogje vkljuuje Bright Young Univer-
sity in tudi zgodovinsko mestno sredis¢e. Prikazan je pri-
mer oblikovanja soseske z medano rabo povrdin z osred-
njo Zeleznidko postajo. Ta je sredi§te prenovijenega ob-
mocja z vi§jo gostoto poselitve in mesano rabo: stanova-
nja, centralne vsebine, irgovske in poslovne povrdine. V
celoto so vklju€eni tudi obstojedi kareji enodruzinskih hig,
ki se skladajo v raznolike tipe pozidave. Objekt glavne Ze-
leznidke postaje je oblikovan tako, da povezuje obe strani
proge. (Calthorpe in Fulton, 2002)
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6.3 Obmoéje Salt Lake — Provo (Utah)

Organizacija tega regionalnega natria (Wa-
satch Region) vkljucuje zapolnitev urbanih
obmodij, prenovo v histori¢nih jedrih mest
in razvoj novih, bolj zgo¥€enih obmotij
vzdolZ proge, kjer je bila poudarjena meSana
raba povrdin. Nove strategije so bile plod veé-
letnega dela, podprte z javnim procesom in
vkljuCevanjem drZavljanov, mnogo delavni-
cami, javnimi razpravami, alternativnimi
analizami in skupnimi ocenjevanji, kot po-
membna alternativa standardnemu procesu
dela. V prikazanem scenariju »kakovosine
rasti« (da bi zgostili in sanirali ve¢ja mono-
funkcionalna obmodéja nizke gostote), bodo
razli¢na sredid¢a z meSanimi vsebinami po-
krivala priblizno 52 % prihodnjih stanovanj-
skih potreb v regiji in 57 % delovnih mest.
Tipi¢na linearna oblika poselitve in struktu-
ra urbanizacije v regiji sta delno posledica
topografije (dolina med visokimi gorami in
jezeri), delno pa zgodovinskega razvoja Ze-
lezniskih linij. Pri tak&ni oblikovanosti lah-
ko javni transport zelo dobro poveZemo z
razvojem urbanizacije. Obmo¢ja nizke go-
stote pozidave in neizkori¢enih povrdin te-
Cejo vzdolZz proge in zahtevajo dopolnitve
programa in boljsi izkoristek obmocij v bli-
Zini postaj javnega prometa.

7. Sklep

Razvite drZave se v zadnjih desetletjih trudi-
jo izboljgati in povecati prevoz z javnimi pre-
voznimi sredstvi v mestnih regijah, ker ugo-
tavljajo negativne vplive avtomobilskega
prometa na mobilnost v mestu. V Sloveniji je
teZnja nasprotna, vzporedno s poveéano upo-
rabo osebnega avtomobila upada uporaba
javnih prevoznih sredstev. Z javnim prome-
tom se danes opravi le Se pribliZno 10 % po-
tovanj (podatki za voZnje za javni promet v
Ljubljani 1. 1994: 34 %, 1. 1998: 22 %), dru-
go so prevozi z osebnim avtomobilom.

Nova gibanja, ki so se pojavila v devetdesetih
letih v ZDA in jih pogosto oznacujejo s »pa-
metno rastjo« (smart growth), poudarjajo
nujnost celostne obdelave mest na regional-
ni ravni in razmislek o uéinkovitosti urbane
rasti, ki naj bi se vezala na javni promet in
omogocala racionalnost cen infrastrukture
in boljo izkoris€enost predvsem zdajinjih
urbanih povrsin.

URBANI 1ZZIV

Priprava in realizacija kompleksnej$ih pro-
jektov na regionalni ravni (kot je primer
zgostitvenih centrov v povezavi z javnim
potniSkim prometom) je dolgorocen, vecle-
ten projekt, ki zahteva sodelovanje $irokega
kroga akterjev: drZave, ob€in, lokalnih skup-
nosti, investitorjev, finanénih in§titucij, stro-
kovnjakov razli¢nih interdisciplinarnih po-
dro€ij, javnosti itd. Nujno je vkljuCevanje
drZavljanov pri pripravi presoj razliénih sce-
narijev razvoja, na razpravah, delavnicah
itd. Tudi v Sloveniji bi morali, glede na iz-
kugnje razvitej§ih drZav, planirati »pametno
rast« mestnih regij in poleg vlaganja v av-
tocestni kriZ posodobiti zdaj zapostavljeni
javni, zlasti tirni promet ter nanj vezati raz-
voj urbanizacije.

Doc. dr. Mojca Sagek Diviak, univ. dipl. inZ. arh,
Urbanistiéni intitut RS, Ljubljana
E-podta: mojca.sasek@urbinstitut.si
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