Prenova — grajeno okolje

Mojca SASEK DIVJAK

Trajnostni vidiki prenove mesta

Usmerjanje urbanega razvoja mesta zahteva celo-
sten pristop v SirSem, regionalnem smislu. Traj-
nostno usmerjeni model regionalnega mesta vklju-
¢uje razvoj osrednjega strnjenega mesta in de-
centralizirano zgoS&evanje na suburbaniziranih
obmodjih. Eno osnovnih nacel modela decentrali-
zirane konceniracije je povezovanje regionalnih
struktur urbane rasti z razvojem javnega prometa.
Pozidava je koncentrirana na strateSkih tockah
vzdolZ javnega regionalnega transportnega siste-
ma. S tem nastajajo manj$a sredi$¢a (z visjo go-
stoto) ob poteh javnega prevoza,v ki zdruZujejo
razlicne urbane funkcije: delo, bivanje, nakupova-
nje in rekreacijo.

1. Izhodisca

Pri usmerjanju urbanega razvoja v evropskih
mestih je v zadnjih desetletjih poudarjen ce-
losten pristop, ki zahteva obravnavo mesta v
SirSem, regionalnem smislu. Se posebej je
pomemben trajnosten vidik (upoStevanje
principov Agende 21, Agende Habitat), saj
povzrocajo dejavnosti, ki so povezane z ur-
banimi procesi, v prostoru najveje spre-
membe in obremenitve okolja. To zahteva
zdruZevanje okoljevarstvene strategije z
druZbenoekonomsko in drugimi strategijami
(povezovanje gospodarskega razvoja, varstva
okolja, prometne, prostorske, stanovanjske
politike itd.).

V novejSem ¢asu je dobil pojem prenove me-
sta nov pomen kot sestavni del celovitega
pristopa za revitalizacijo in sanacijo vseh de-
gradiranih predelov mesta. S tem se je iz 0Z-
je varovanih starih mestnih jeder prenesel na
$irSe mestno obmocdje.

Mesta pa ne moremo obravnavati le v ozkem
kontekstu strnjenega osrednjega obmocja.
Vsestransko je povezano s SirSim zaledjem, s
katerim naj bi v smislu trajnostnega razvoja
dosegalo ekoloSko-ekonomsko uravnoteZe-
nost. Zato je pomembna obravnava SirSe
funkcijske regije mesta.

Guiding urban development demands a compre-
hensive approach in the wider, regional sense. Su-
stainable models for regional cities include the
development of the central compact city and de-
centralised densening of suburban areas. One of
the guiding principles of the decentralised con-
centration model is establishing connections bet-
ween the development of regional structures with
the development of public transport. Development
is concentrated in strategic points along the re-
gional public transport routes. Thus smaller cen-
tres (with higher density) are formed along public
fransport routes, joining various urban functions:
work, residence, shopping and leisure.

Trajnostno usmerjeni model regionalnega
mesta vkljucuje dve strategiji:

A. Razvijanje strnjenega mesta in njego-
vega zgodovinskega jedra

Osrednji mestni predeli potrebujejo prenovo,
revitalizacijo in transformacijo mestnih po-
vrsin, predvsem izboljSave urbanega tkiva.

Pogosto so potrebne tudi strukturalne spre-
membe mesta v smislu delitve na ve€ samo-
stojnih Cetrti (z njihovimi sredis¢i).

Pri urejanju strnjenega mesta so pomembna

predvsem naslednja oblikovalska nacela:

— model delitve mesta na razmeroma avto-
nomne dele, na »kraje« ali Cetrti, ki jih
prebivalci Se lahko doZivljajo in presojajo
povezano ;

— me$ana raba obmocij, to je sprememba
delitve urbanih funkcij od prejSnjega co-
ninga do prepletanja razli¢nih urbanih
aktivnosti;

— prenova obstojeCih urbanih struktur, ki
mora imeti prednost pred odpiranjem no-
vih obmotij gradnje zaradi ohranjanja
nepozidanega prostora za agrarno, rekrea-
cijsko in drugo rabo;

— sprememba modela transporta s poudar-
kom na javnem transportu ter prednosti
za kolesarje in pesce;
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Slika 1: Dunaj; urbani razvojni plan iz leta 1984 (STEP 84) je bil os-

nova za prikazani razvojni plan iz leta 1994
(vir: Vienna 1995, 15)

BES zelo omejeno in drago parkiranje

% razsirjeni parkirni prostori 1. stopnje raz§irjeni parkirni prostori 2. stopnje
Lo (kratek ¢as) (kratek Gas)

Slika 2: Dunaj; model parkiranja po obmogjih (vir: Vienna 1995, 121)
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— upostevanje urbane ekologije, ki pomeni
izboljSavo in ohranjanje ¢lovekovih Ziv-
ljenjskih osnov;

— upostevanje urbane in arhitekturne antro-
pologije, ki uveljavlja ¢loveka kot merilo
okolja in poudarja tudi kulturne, sociolo$-
ke in psiholoske parametre.

B. Na suburbaniziranih in podeZelskih
obmodjih dekoncentrirano zgo$cevanje
v obliki manjSih zgostitvenih sredis¢ in
dobrih mreZnih povezav med njimi.

Pomembno nacelo modela decentralizirane
koncentracije je navezovanje regionalnih
struktur urbane rasti na poti javnega prome-
ta. Tak pristop omogoca tudi sanacijo subur-
baniziranih obmocij, kjer prevladuje neor-
ganizirana gradnja nizke gostote (ve€inoma
prostostojece enodruZinske hiSe).

Pri tem je pomembno ekonomsko oZivljanje
obmocij, saj so v obdobju razvoja suburba-
nizacije velike povrSine pozidave enodruZin-
skih hi$ povzrocile na eni strani neracional-
no izkori§¢anje prostora, onesnaZevanje, na
drugi strani pa tudi zmanjSanje urbanih in
ekonomskih investicij v te predele.

2. Primeri celostnih
pristopov na
regionalni ravni

2.1 Celosten pristop pri razvoju mesta
Dunaja

Po veC desetletjih zastoja v razvoju mesta,
predvsem zaradi lege na zahodnoevropski
periferiji in po izrazitem izseljevanju podjetij
in stanovalcev v sosednje regije, se je v za-
Cetku devetdesetih let zadel nov vzpon. Stevi-
lo prebivalcev se je povedalo na 1,6 milijona,
prav tako je zraslo Stevilo zdposlenih.

Zaradi politi¢nih sprememb v vzhodnih dr-
Zavah je Dunaj dobil pomembnej$o vlogo
mesta med vzhodom in zahodom. Kljub
majhni rasti Stevila prebivalcev je bilo treba
zagotoviti Siritev prestolnice, ker so se zaradi
ve€anja standarda vecale tudi zahteve po sta-
novanjski povrSini na prebivalca, velikost
druZin se je manj$ala, podjetja so potrebova-
la veCje povrSine, poveCale pa so se tudi po-
viSine za transport in parkirne prostore.
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Znacilnosti razvojnega nacrta iz leta 1994

(STEP 94):

e HistoriCni del mesta naj bi ostal v veliki
meri nespremenjen, potrebni pa sta delno
konzervacija in delno prenova (kot urbani
reciklaZni projekt).

e Decentralizirani poselitveni model mesta z
nizom manjsih centrov naj bi razbreme-
nil pritisk na stari osrednji del mesta.

e Mesto se Siri v obliki trakastih gosteje po-
zidanih con s samostojnimi sredi$¢i, ki so
vezane na javni transport, vmes so zeleni
pasovi.

e Vecja zelena povrSina te€e ob Donavi, ze-
leni koridorji segajo do starega mesta, me-
sto pa tudi oklepa zeleni pas.

Zaradi vzpodbujanja nove ekonomske rasti je
bilo treba zagotoviti mobilnost v prometu in
primeren pretok vozil v mestu.

Kljub povecanju javnega transporta je zelo
naraS¢al osebni avtomobilski promet, zato so
se pojavljali redni prometni zastoji. V sredis¢u
je bilo premalo parkirnih mest, vec je bilo
prometnih nesre¢, vzporedno pa se je vecalo
onesnaZevanje okolja. Mestno vodstvo je spoz-
nalo, da je nujno spremeniti koncept delova-
nja mesta in uvesti novo prometno politiko:

— najprej prepri¢ati meS¢ane o nujnosti
sprememb in ustvariti primerno »promet-
no klimo«;

— javno in jasno predstaviti novo ureditev in
potrebne mere za njeno izvajanje, plani-
ranje naj poteka od spodaj navzgor;

— pri nacrtovanju zajeti ves krog strokovnja-
kov, ne samo prometnih, tudi planerje, ur-
baniste, arhitekte, sociologe, specialiste za
delo z javnostjo itd.

Projekte so predstavili in prediskutirali v
majhnih plenarnih grupah. Leta 1993 je bil
novi prometni sistem sprejet v mestnem svetu.

Njegova osnovna nacela:

— celotni regionalni promet mora potekati v
enotnem sistemu,

— poudariti javni transport (tramvaj, avto-
bus, podzemsko Zeleznico);

— zmanj$ati osebni avtomobilski promet od

37 % na 25 % do leta 2010;

veC prostora je treba nameniti peScem in

kolesarjem;

poskrbeti je treba za vecjo prometno var-

nost;

za zagotavljanje uspeSnosti je potreben

stalni monitoring in merjenje kazalcev.

Ker prevelika centralizacija mesta vpliva na
prevelik promet v sredi$¢u mesta, so podprli
razvoj ve€ manjSih sredi$¢ s celotno oskrbo
in samostojnim delovanjem. V njih so pred-
videli meSano rabo povrSin.

2.2 Celosten pristop pri urbanem razvoju
mesta Strassbourga

Zadnja desetletja je imela celotna regija
probleme s prometom zaradi rasti osebnega
motornega prometa in stagnacije javnega
transporta. Zato se je SirSe mesto Strassbourg
odlodilo, da bo pripravilo nov nacrt za pro-
metno politiko regije, ki pa jo je zacelo po-
stopno izvajati najprej v oZjem mestu.

Leta 1989 se je Ze 240.000 avtomobilov vozilo
skozi Strasbourg. Od milijon dnevno opravlje-
nih voZenj v SirSem Strassbourgu, se je 74 %
prevozov v mestu izvajalo z osebnimi avtomo-
bili, 15 % z motorji in le 11 % z javnim

CZ 1RO
stk |
letnik 12, st. 1/01

1

Slika 3: Dunaj; prenova celotnega stavbnega bloka na Odeongasse
z dodatnimi zelenimi povrSinami, urejenimi dvoris¢i in umirja-

njem prometa (vir: Vienna 1995, 32)
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transportom. Mesto in njegovi trgi so bili za-
trpani s parkiranimi avtomobili, promet je bil
pogosto paraliziran. Geografska lega in vre-
menski pogoji so vplivali na to, da so se 70
dni v letu zrane mase neprecisCene zadrZe-
vale nad mestom. Motorni promet je povzro-
¢al mnogo hrupa in vplival na pove¢ano one-
snaZevanje zraka, tal in vode. Vse to je nega-
tivno vplivalo na zdravje ljudi in propadanje
stavb in mestnih spomenikov. Tudi Stevilo
prometnih nesre€ se je vecalo; izpostavljeni so
bili predvsem peSci, kolesarji in otroci.

Mesto se je zato v letu 1989 odlocilo za novo
prometno politiko, s katero je Zelelo dosedi
tri cilje:

— vzpostaviti novo ravnovesje med razli¢ni-
mi vrstami transporta in tako dati ve€ pro-
stora javnim pe$€evim povrSinam in kole-
sarjem,;

— vpeljati predvsem veC javnega prometa,
razli¢ne vrste javnega transporta naj bi
bile med seboj dobro povezane (vlak, av-
tobus, tramvaj);

— vzporedno pripravljati in izvajati projek-
te, ki bi izboljSali kakovost Zivljenja v
mestu, kot je nova oprema in tlakovanje
trgov za pesce, povecanje zelenih povrsin,

vana ureditev trgov, parkov, nabreZij (zgoraj); Siritev in zazelenitev tramvajskih linij (v sredini); z zaporo osebnega
prometa so pridobili nove povr§ine za pesce; trg Kléber, ki je bil prej zatrpan z osebnimi avtomobili, je postal
osrednji del pe$ cone, velike 2,8 ha (spodaj) (vir: CTS 1994)
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urejanje pe§ in kolesarskih poti, oprema
postajaliS¢ javnega prometa, parkingov
za kolesarje itd.

Leta 1992 je bil pripravljen nov prometni
projekt. Eden od osnovnih ciljev tega projek-
ta je bil zmanjSanje motornega prometa v
srediS¢u mesta. V starem delu mesta so tako
nastale vecje pe$ povrSine, povezane z elek-
triCnim tramvajskim prometom, ki najmanj
onesnaZzuje okolje. Trg Kléber v osr¢ju mesta
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so vCasih popolnoma zasedali parkirani av-
tomobili, danes pa je osrednji del peS cone,
ki je velika 2,8 ha in povezuje dve histori¢ni
podrodji skupaj z znamenito gotsko katedra-
lo. Na njem se meSajo razli¢ne vsebine, kul-
turne, gostinske, trgovske. Tako kot na dru-
gih trgih so zasadili nova drevesa, naredili
nov zanimiv tlak in ga opremili za peSce.

Ob dostopu vecjih cest pred srediS€em so or-
ganizirani ve€ji parkingi za avtomobile, ob

Synagogue
Les Halles

Ancienne

B L angstross e C L0 11
Grand Rue Si* e
: 49 Rue de

Porte 10
I'Hopital

Slika 5: Strasbourg; tramvaj povezuje tudi pe$ cono, Kjer vozi z nizko hitrostjo (spodaj levo); kolesarji imajo moZnost kolo

vzeti s seboj na tramvaj ali ga pustiti na parkiri$¢ih ob tramvajskih postajah, od katerih so nekatera varovana,
mozno si je kolo tudi izposoditi (zgoraj); k udobnosti prevoza sodi tudi lahek dostop, nizkovstopni tramvaj ima Se
posebno polico za vozi¢ke in kolesarje (spodaj desno) (vir: CTS 1994)
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katerih so tramvajske postaje. S tramvajem
so povezani tudi ZelezniSka postaja in ve¢ av-
tobusnih terminalov. Zelo propagirajo kom-
binacijo »avtobus + tramvaj«, ki predvide-
va, da ob vstopu v sredi$Ce ljudje prestopijo
iz avtobusa ali avtomobila na tramvaj. Tako
obstaja 10 postaj za povezavo »avtobus —
tramvaj«. Zeleli so doseci &im vedjo kompa-
tibilnost teh dveh javnih transportnih sred-
stev. Ob stiku tramvajskih poti s kolesarkimi
so velji parkingi za kolesa, moZno pa je kolo
prepeljati s tramvajem in na doloceni tocki
nadaljevati voZnjo s kolesom. Transportne
vozovnice z razli¢nimi moZnimi kombinaci-
jami vkljuCujejo voZnjo z avtobusi, tramva-
jem in tudi parkiranje.

2.3 Celosten pristop pri urbanem razvoju
mesta Freiburga

Freiburg je staro univerzitetno mesto z
200.000 prebivalci in regionalno sredisce JZ-
dela Nemcije. Mesto predstavlja trgovsko in
upravno srediS¢e v gornjem Porenju, ki zaje-
ma velik del Schwarzwalda in sega do Alza-
cije. Povezano je s federalnim ZelezniSkim
omreZjem (vsako uro Intercity in Eurocity
zveze), z avtocestnim omreZjem in ima v bli-
zini vec letalisc.

Slika 7: Freiburg; urejanje pedcevih povrsin (irgov, ulic, dvori8¢): zanimivi tlaki, urbana oprema, vodnjaki, zelenje
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Zaradi bombardiranja koncem leta 1944 je

bil velik del mesta, predvsem stari srediS¢ni

predel, porusen. Zato so se lotili obnove me-
sta, ki se je razvijala v treh smereh:

- prenova zgodovinskega mestnega jedra;

prenova porusenih in drugih mestnih »si-

vih« con;

— novi mestni predeli so se razvili predvsem
v Sestdesetih in v prvi polovici sedemdese-
tih let. V letu 1993 so se zacele priprave za
Siritev v nov mestni predel Rieselfeld, ki je
moral ustrezati razli¢nim ekoloskim zah-
tevam in biti povezan s tramvajsko progo.

V »eko« mestu Freiburgu se trudijo uveljavi-

ti sledeCa trajnostna nacela:

— novo ureditev prometa in izrinjanje oseb-
nega avomobilskega prometa iz mesta,
poudarek na javnem prometu, kolesarjih
in peScih;

— ureditev odprtih javnih povrSin;

— meSana raba povrsin, razliénost urbanih
funkcij;

— upostevanje urbane ekologije.

=t

Izgradnja cestnega obro¢a okrog starega me-
sta leta 1969 je omogocila, da se je staro
mestno jedro zaCelo razvijati kot peS cona.
Trgi in ulice, ki so bili prej zasedeni z avto-
mobilskim prometom in kot parkingi, so do-
bili novo vsebino. Zato so asfaltirane povrSine
zamenjali z novimi zanimivimi tlaki, bogato
so obdelane vodne povrSine z obnovo starih
srednjeveskih kanalov, trgi in ulice so dobili
vel trgovskih, gostinskih lokalov in druge
vsebine. V starem delu posku$ajo ohraniti
meSano rabo povrsin (v pritli¢ju trgovski in
gostinski lokali, usluZnostne dejavnosti, zgo-
raj stanovanja, v kleti podzemni parkingi).

V mestu se ¢uti poudarek na urbani ekologi-
ji. Ohranjajo in $irijo zelene povsine. Po-
membna je pe§ povezava direktno iz sredis¢a
v zelenje Schwarzwalda, ki poteka prek treh
pes mostov Cez mestni ring. Veliko zelenja je
tudi na objektih, fasadah in terasah, mnogo
je zasteklenih balkonov in zimskih vrtov.

Pri nacrtovanju prometa upostevajo:

— zmanj$anje in usmerjanje avtomobilskega
prometa v srediS¢u mesta,

— parkiranje pod zemljo z vhodi na obrobju
sredi$Ca ali parkiranje zunaj sredis¢a,

— dajanje prednosti nacinom »istega« trans-
porta, poudarek na javnem transportu —
predvsem tramvaju,

— uvedba »okoljske kartice«. za uporabo
vseh javnih transportnih sredstev v mestu

Freiburgu in kasneje uvedba »regionalne
kartice« za razSiritev na regijo.

Pomembne so dobre povezave vlak-tramvaj
(na centralni ZelezniSki postaji) in avtobus-
tramvaj (vel prestopnih postaj). Tramvaj
ima dobro razpredeno mreZo po mestu in
vozi tudi skozi staro sredisce, ki je sicer zapr-
to za motorni promet.

2.4 Celosten pristop pri ljubljanski
funkcijski regiji

Ljubljana se je iz svojega zgodovinskega je-
dra Sirila navzven in doZivela razli¢ne raz-
vojne stopnje rasti. Za razvoj mesta Ljublja-
ne je znalilna zvezdasta oblika: znotraj ob-
voznice se je Ze v veliki meri razvilo strnjeno
zazidano mesto, od tu naprej pa se je mesto
girilo v obliki petih krakov. V zadnjem ob-
dobju se je oblikovalo celo sedem razvojnih
smeri. Naselja, ki so nanizana okrog strnje-
ne mestne strukture, so nastala iz sedaj Ze
moc¢no preobrazenih vasi.

Freiburg 1. Bt

« L funenstadt aus des

A=Y,
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Slika 8: Freiburg; povezovanje starega jedra s pe$ mostovi nepo-
sredno v zeleno zaledje (desno zgoraj) .
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Tudi v okviru ljubljanske funcijske regije de-
centralizirani zgostitveni model vkljuduje
dve strategiji:

A. Razvijanje strnjenega mesta in njego-
vega zgodovinskega jedra kot prenovo, re-
vitalizacijo in transformacijo obstoje&ih
mestnih povrsin v smislu izbolj§ave mest-
nega tkiva.

B. Decentralizirano koncentracijo poseli-
tve zunaj obmocij strnjene mestne zazi-
dave.

V obmestnem prostoru prevladuje gradnja
prostostojecih enodruZinskih hi§, pogosto v
smislu spalnih naselij, ki zahteva zgostitve
in dopolnitve programov ter ponudbo novih
delovnih mest. Znadilne so vsakodnevne mi-
gracije med obmestnim prostorom in oZjim
mestnim obmodcjem, saj Zivi v obmestnem
prostoru ve€ kot polovica prebivalcev od ce-
lotnega obmocja oZje ljubljanske regije. Hi-
tro naraS¢anje osebnega avtomobilskega
prometa povzroca vedno vecje teZave, ki jih
lahko reSujemo le z uvedbo sodobnega

URBANI 1ZZIV

mestnega in primestnega javnega prometa
ter uveljavljanjem zasnove, da morajo biti
strukture urbane rasti povezane z razvojem
javnega prometa.

Glede na trajnostne vidike razvoja mesta bi
morali razbremeniti pritisk na osrednji del
mesta Ljubljane z razvijanjem zgostitvenega
decentraliziranega poselitvenega modela, ki
poudarja razvoj vecjega Stevila avtonomnih
manjsih srediS€ ob trasi javnega transporta.
Ta naselja bi se okrepila do takSne velikosti,
da bi bilo smotrno razviti nove zaposlitvene,
storitvene in oskrbne dejavnosti. Predmestno
poselitev bi na ta nacin zgostili, izboljali
infrastrukturno komunalno opremljenost,
obogatili preskrbo in povecali ponudbo de-
lovnih mest.

Ugotavljamo tri tipe takSnih urbanih enot,

vezane na postaje javnega transporta:

— tip a) v ali ob obstojecih vegjih naseljih.

— tip b) ob obstojecih manj8ih naseljih
(predvsem na prometnih kriZi$¢ih)

— tip ¢) na robu oZjega dela mesta Ljubljane.

———— mestna Zeleznica
mestne avtobusne linije in
prikljuéne avtobusne linije

podalj$ane mestne Zeleznice
v regijo (lahka Zeleznica)
primestni avtobus na mesani
vozni povrsini

e [@@ioNalna zeleznica

_variantna dopolnitev: izraba
" obstojece tirne infrastrukture

#+8  parkiraj in se pelji

primarne prestopne totke

postajali§ée mestne Zeleznice
na ravni terena

postajaliée primestnega
avtobusa

podzemna postajalis¢a mestne
Zeleznice

Potencialna lokacija zgostitvenih centrov

na robu oZjega mesta Ljubljana

v manjsih naseljih

v vecdjih naseljih

Slika 9: Ljubljana; model decentralizirane zgostitve poselitve — potencialne lokacije sosesk z zgostitvenimi sredi&éi, ve-
zanimi na zasnovo dolgoro&nega razvoja primestnega javnega prometa v Ljubljani (primestni in mestni avtobus,
primestna in mestna Zeleznica; prometna shema povzeta po PNZ 1995)
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Prenova — grajeno okolje

Osnovne znacilnosti takih sosesk z zgostitve-

nimi sredisci:

— razvoj naselij (na regionalni ravni), ki so
povezana z javnim transportom;

— pesceva razdalja od postaj javnega trans-
porta do stanovanjskih povrSin, poviSin za
delo, zelenih povrsin (parki), centralnih
povisin;

— kreiranje sistema peScu prijaznih ulic,
pescevo merilo oziroma velikost sta po-
membno vodilo pri oblikovanju;

— razli¢nost in pestrost tipov arhitekture in
cenovne vrednosti stanovanj;

— socialna raznolikost;

— ohranjanje kvalitetnih habitatov, zascita
kakovostnih odprtih povisin;

— prenavljanje propadajocih con;

— poudarek na javnih skupnih prostorih, ki
naj bodo osrednji prostori soseske;

— spodbujanje prenove in razvoja obstojecih
naselij vzdolZ koridorjev javnega prevoza.

DolocCeni centralni programi, predvsem tr-
govsko-poslovni, bi se razvili v osrednjem
delu teh novih sosesk. Njihov razvoj je mo-
Zen na povsem novih povrSinah ali kot do-
dajanje obstojecih programov v naseljih.

3. Zakljucek

Trajnostno usmerjeni model regionalnega
mesta vklju€uje razvoj osrednjega strnjenega
mesta in decentralizirano zgo$Cevanje na su-
burbaniziranih obmoc¢jih. Eno osnovnih na-
Cel modela decentralizirane koncentracije je
povezovanje regionalnih struktur urbane ra-
sti z razvojem javnega prometa. Pozidava je
koncentrirana na strateSkih to¢kah vzdolZ
javnega regionalnega transportnega sistema.
S tem nastajajo manj3a sredi$¢a (z viSjo go-
stoto) ob poteh hitrega javnega prevoza, ki
zdruZujejo razli¢ne urbane funkcije: delo, bi-
vanje, nakupovanje in rekreacijo.

Osrednja tocka takega srediSCa je postaja jav-
nega prevoza, okrog katere so nanizani na-
Steti programi. Z uveljavljanjem tega modela
bi lahko sanirali vecje povrSine razprSene
gradnje enodruZinskih hi$, ki so znacilne za
predmestne predele. Pozidavo bi s tem zgo-
stili in dali obmoc¢jem dodatne manjkajoce
vsebine. Model decentralizirane zgostitve po-
selitve vpliva tudi na manj$i prometni pritisk
na osrednji del mesta in s tem na kakovost-
nejSe bivanje v njem.

Kot je prikazano na primeru evropskih
mest, bi se morala tudi Ljubljana ¢im prej
odlociti za izvajanje celovitega usmerjanja
urbanega regionalnega razvoja in uvajanja
nove prometne politike: od ustvarjanja pri-
merne klime o nujnosti sprememb pri mes-
Canih do celovitega nacrtovanja v povezavi
z javnostjo in postopne realizacije nacrto-
vanih sprememb.

Doc. dr. Mojca Sa&ek Divjak, univ. dipl. inZ. arh.
Urbanisti¢ni in8titut RS
mojca.sasek@urbinstitut.si
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