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Novi ljubljanski tramvaj —
oprostite, pelje do Maribora?

Stalno narascajoca motorizacifa v Ljubljani zahte-
va temeljit premislek o prihodnjem urejanju pro-
meta v mestu in regifi. Vnoviéna uvedba iramvaj-
skega sistema, ki bi povezoval Sirsi prostor po si-
stemu tramvaj-vlak in bi bil integriran z drugimi
[ransporinimi sredstvi, e ena od predlaganih resi-
lev. Brez spremembe danasnjih potovalnih navad
sicer ne more zaZivell, zato je vkljuéevanje javno-
sti v vseh fazah kljuénega pomena. Hkratno ureja-
nje javnih povrdin, ki se ponuja ob umeséanju si-
stema v prostor, lahko bistveno prispeva k (do)ob-
likovanju podobe mesta, ki postaja vse pomem-
bnejda primerjalna prednost v konkurencni tekmi
med mesti.

1. Uvod

Naslov Zeli ponazoriti konceptualno usmeri-
tev predlagane nove ureditve javnega pro-
meta v Ljubljani, ki temelji na integrirano-
sti razlicnih javnih transportnih sredstev in
povezavah v Sirdi prostor. Brez prestopanja
pri potovanju na oddaljene zunajregijske lo-
kacije tudi v takinem sistemu ne bo %o, bo
pa enostavno in hitro prek t. i. prestopnih
tock. Ze na zadetku opozorimo tudi na pri-
loZnost (do)oblikovanja podobe prestolnega
mesta, ki ga ponuja umescéanje tramvajskih
prog v prostor.

Ideja o novem ljubljanskem tramvaju (v
nadaljevanju NLT) ob hitro nara$éajotem
motornem prometu spet postaja aktualna
mozna resitev, ki naj mestu, utapljajoem se
v rekah plocevine in izpusnih plinov, vrne
status kraja prijetnega bivanja ter ohrani
njegove konkurencéne prednosti tudi v pri-
hodnje. Prve voinje tramvaja po ljubljan-
skih ulicah iz leta 1901 se spominjajo le
redki, kot nekdanje prevozno sredstvo pa je
tramvaj Se navzo€ v zavesti me$canov, saj je
zadnji prepustil svoje poslanstvo trolejbu-
som in avtobusom leta 1958, Zakaj in kako

Consiantly increasing motorisation in Ljubljana de-
mands seriuos consideration about future traffic
management in the city and region. The reintro-
duction of the tram system that would connect the
wider area as a fram-train system and integrate
with other transport modes is one of the possible
solutions. Withaut changes in present travel habits
it isn't feasible therefore public participation in all
phases is of key importance. Simultaneous intro-
duction of public spaces, enabled by the physical
introduction of the system, can significantly add
to the (re)designed city image that is becoming
an extrenely important advantage in competition
between cities.

nam pripovedujejo zgodovinski viri, nas pa
bolj zanima, kaksni so naérti in moZnosti
za prihodnost.

Najprej nekaj ugibanj, kam vodijo sedanje
smernice. Udobno se namestite in pozorno
prisluhnite: podatki so zastraSujoci! Uresni-
Citev pri¢akovanega 60-odstotnega povetanja
osebnega motornega prometa in 173-odstot-
na rast tovornega prometa pomenita poleg
velikih Siritev cestnih profilov do 160-odstot-
no povecanje porabe goriv in izpusta emisij.
S podaljSevanjem potovalnih €asov, promet-
nimi zastoji, neznosnim zrakom in podreja-
njem velikih povrSin javnega prostora potre-
bam prometa se kakovost bivanja in moZno-
sti ekonomskega razvoja tako zniZajo, da se
zafnejo aktivnosti samodejno preusmerjati
drugam. Pankrtova »Lublana je bulana« se
uresniéi v najbolj ¢rni razlicici.

Tako pesimisticen razvoj dogodkov vsekakor
ni edini moZen. Ideje o novi organizaciji jav-
nega potniskega prometa, ki naj ljudi preu-
smeri od voZenj z osebnimi vozili k uporabi
javnega prevoza, so bile v javnosti sprejete z
zanimanjem. Prav popularizacija novega
nacina potovanja po mestu in regiji med
uporabniki je kljuénega pomena za re§itév
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Slika 1: Shematski prikaz faznosti gradnje sistema tramvaj-vlak (vir: MOL).
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kopigenih teZav. K projektu so z roko v roki
stopile Mestna ob&ina Ljubljana in Slovenske
Zeleznice, kar je ob kompleksnosti naloge os-
novni pogoj za uspe$no realizacijo. Neude-
lezba sosednjih ob&in na eni strani in drzave
na drugi sta, upajmo, znacilni le za zaetno
fazo projekta.

Samo popularizacija zdajinjega javnega pro-
meta v danainjem stanju gotovo ne bo do-
volj. V razmerah, ko mestni avtobusi skupaj
z osebnimi avtomobili stojijo v prometnih
zamagkih in se njihova povpreéna potovalna
hitrost stalno zmanjsuje, je iluzorno prica-
kovati rast $tevila potnikov z javnimi prevoz-
nimi sredstvi. Reitev s posodobljenim, v pro-
metne tokove SirSe urbane regije integrira-
nim prometnim sistemom se zdi zelo logic-
na. Poglejmo, kateri sistemi se kaZejo kot
primerni in/ali moZzni.

]

Slika 2: Primer umestitve nadzemne inacCice v prostor — Dunajska ce-
sta (Vir: TTK, Karlsruhe)
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2. MoZnosti
optimizacija zdajSnjega
promeinega sistema in
nadgradnja s tramuvajskim

Razvoj novih sistemov zahteva velika vlaga-
nja v infrastrukturo, zato se pri iskanju resi-
tev postavlja vpradanje, ali ne bi bilo najbolj
racionalno in ekonomsko upravic¢eno izbolj-
ati in nadgraditi zdaj¥njega sistema avtobu-
snega in ZelezniSkega prometa tako, da bi za-
dovoljeval potrebe. Temeljit razmislek o tem
je smiseln tudi zaradi postopnosti prehoda v
kakr§enkoli nov sistem. Denimo, da je orga-
nizacija zdajdnjega javnega transporta po
Ljubljani bralcu poznana. Slabosti takSne
ureditve lahko strnemo v nekaj ugotovitev:
avtobusni in Zelezniki promet sta slabo po-
vezana, regionalni in primestni vlaki nimajo
takinega voznega reda, mestni avtobusi si de-
lijo cestiCe s preostalim prometom in imajo
le redko rezerviran vozni pas, enotnih ali
kombiniranih vozovnic za razlicne tipe jav-
nega prometa ni. Odsotnost koordinacije med
ponudniki storitev je ve¢ kot ofitna.

Studije so pokazale, da so glede na poselitev
v regiji izbolj$ave moZne predvsem s poveca-
njem 3tevila ZelezniSkih postajalis€ vzdolZ
zdajinjih Zeleznidkih prog, njihovo boljo
dostopnostjo na lokalni ravni (npr. z dovoz-
nimi avtobusi, kjer je potek Zeleznice toliko
odmaknjen od glavnih programskih in pose-
litvenih sredi3¢), z zmanjSevanjem Casa ce-
lotnega potovanja, tehnignimi prilagoditva-
mi tirov in signalizacije, poveéanjem pro-
gramske in oblikovne privlacnosti postaja-
li5¢, povezavami ponudnikov javnega pro-
meta in uvedbo enotnega tarifnega sistema
ter okrepitvijo propagandno-informacijske
dejavnosti. Ustanovitev regionalne skupnosti
za javni potni$ki promet kot koordinatorja
teh aktivnosti je pri tem bistvena. Prav tako
pomembno je spreminjanje navad in vzpo-
stavitev infrastrukture za spodbujanje kole-
sarskega in peSaSkega prometa ter razvoja si-
stema parkiraj in se pelji {park&ride).

Po izvedbi tovrstnih izboljSav iz Kamnika,
Grosuplja, Vrhnike in Kranja Se vedno vozi
klasi¢na Zeleznica, vendar z zelo pogostimi
(primestna Zeleznica), iz Litije in Borovnice
pa z manj pogostimi voZnjami (regionalna
Yeleznica). Zelezniki koridorji ostanejo isti,
vendar so potniskemu prometu zagotovljene
sboje dvotirne proge. Vsi vlaki sklenejo voZ-
nje na centralni Zelezniski postaji v Ljublja-
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ni, vzdolZ prog pa se niza zgo$cena mreza
postajalis¢ (Ze izvedeni primer takSnega po-
stajali¥éa je moZno videti v Tivoliju). Klasié-
no Zeleznico kot nosilec primestnega javne-
ga prometa dopolnjuje avtobusni sistem, v
mestu pa vozijo mestni avtobusi, po moZno-
sti po svojih voziiih, ki jih lahko kasneje
zamenjajo vozila mestne Zeleznice.

Pri takéni zamenjavi delujeta v mestu dva lo-
dena tirna sistema: mestna Zeleznica po glav-
nih sedmih mestnih krakih in primestna Ze-
leznica po obrobju petih mestnih krakov. Si-
stema nista fiziéno zdruZena, saj so vozila pri-
mestne Zeleznice preSiroka in preteZka ter
zahtevajo prevelike radije, da bi lahko vozila
po mestnih ulicah. Povezana sta le na nekaj
krajih, kjer to omogocajo prostorske razmere.

3. Tramvaj-vlak
(t. i. lahka Zeleznica)

Druga javnosti predstavljena moZna izbolj-
$ava je uvedba tramvajskega sistema, ki bi se
podalj$al tudi v regijo. Kakovostna integrira-
nost med mestom in regijo, iz katere danes
vsak dan potuje na delo, v Solo ali po oprav-
kih pribliZno 120.000 ljudi, je prav gotovo
kljuéna za pridobitev potnikov oziroma us-
pednost novega sistema. Lahka Zeleznica je
prometno inZenirsko hibrid dveh tehnologij:
tramvaja in vlaka. Ce so tramvaji primerni
za krajSe razdalje in se ustavljajo pogosteje
(na 250—500 metrov), vlaki potujejo na vec-
je razdalje in se ustavljajo redkeje. Posamic-
no sta sistema neprimerna za obratovanje v
mestu ter regiji hkrati in tukaj se pokaZe
prednost lahke Zeleznice: v mestu se vede kot
tramvaj, vozi po svoji trasi poasneje in se
veckrat ustavlja, na obrobjih mesta in v re-
giji pa se prelevi v vlak z ve€jo hitrostjo in se
ustavlja manj pogosto. Druga znacilnost je
velika prilagodljivost sistema konkretni lo-
kaciji. Poteka lahko po zemlji ali pod njo, se
plazi (beri: upoéasni vozZnjo) skozi ozke sta-
romestne ulice in pesceve cone, preprosto jo
je povezovati z drugimi sistemi transporta,
kot so avtobusi, taksiji in kolesa.

Ce to moZnost konkretiziramo in jo postavi-
mo v prostor, je konéno stanje (do katerega
vodi ve€ faz) takSno: mestna Zeleznica je po-
dalj§ana v regijo mimo JeZice do Kamnika,
mimo Rudnika do Grosuplja, mimo Dolgega
Mostu do Vrhnike oziroma Logatca in mimo
Sentvida do Medved in Kranja, kar z drugimi

besedami pomeni, da se iz sredi$¢a Ljubljane
oziroma z glavnih mestnih vpadnic brez pre-
stopanja pripeljemo do sosednjih mest v regi-
ji. Notranje mestne tocke povezuje tudi si-
stem tramvajev, ki tecejo po istih tirih. Neka-
tere obljubljanske urbane sredine, kot sta npr.
Skofja Loka in Borovnica, $e vedno povezuje
regionalni Zelezniki sistem. Linije avtobu-
snega sistema se prikljuéujejo na pomembna
postajali§a tirnega sistema, prestopanje je
urejeno na istem peronu. Na teh postajalis-
¢ih so tudi parkiri¥€a in kolesarnice kot del
sistema parkiraj in se pelji (P+R).

3.1 Podinacica: podzemna Zeleznica

Podinadica, ki zagovarja podzemni potek
tramvajskega sistema skozi srediS€e mesta,
ima gotovo nekaj prednosti, kot so ve¢ja hi-
trost in ¢asovna zanesljivost, zavarovanost
pred atmosferilijami, neobremenjevanje
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Slika 3: Potek nadzemne inacice skozi sredi$€e mesta (vir: TTK,

Karlsrihe).
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mestne povr§ine oziroma prost parter za
druge uporabnike (peSci, kolesarji, ozeleni-
tve, prireditveni prostori), manj rugitev ob-
jektov in dolgoroéna naravnanost. Podzem-
na postajaliséa bi lahko postala tudi novi
programski poli, ki bi obogatili ponudbo
osrednjega dela mesta. Podzemni potek tra-
se je pa finanéno do Stirikrat zahtevneji
(odvisno od geoloskih razmer na trasi) in
tudi gostota postajalis¢ je manjsa kot pri
enakoravenski inacici.

3.2 Avtobus na lastnem voziscu

Poglejmo si Se eno od inaéic integracije
mestnega in regionalnega javnega prometa.
Ce privzamemo mestno Zeleznico (tramvaj)
kot nosilec notranjega mestnega prometa,
je njegova integracija z regionalnim trans-
portom moZna tudi z avtobusom na last-
nem voziséu.

Lastno voziSCe za avtobuse pomeni Sirjenje
glavnih prometnih poti od konénih postaj
mestine Zeleznice (kjer je zagotovljeno pre-
stopanje na istem peronu) do vedjih poseli-
tvenih sredi$¢ v regiji (npr.: JeZica—DomZa-
le, Rudnik—Skofljica, Dolgi most—Vrhnika,
Sentvid—Medvode), kar v praksi pomeni, da
ve¢pasovne mesine vpadnice lefejo v §irdi
prostor. Ekoloska slab3a primernost te inadi-
ce (Sirjenje Sirokih asfaltnih trakov v kraji-
no, emisije) je bila najbrZ vzrok, da nima
gorecih zagovornikov, éeprav bi fleksibilen
avtobusni promet v regiji laZje pokril vsa in-
teresna obmodja.

V nedologljivi prihodnosti, ko bodo bencinske
motorje zamenjali elekiri¢ni ali solarni, si-
stem tudi okoljsko ne bi bil sporen, vprafanje
pa je, zakaj naj primestni uporabnik zame-
nja svoj udobni avto za avtobus — »... cesta
je razsirjena, zdaj bo $lo tudi z aviomobilom
hitreje ...«. A

4. Odzivi javnosti

Nacrtovalci so pred odlo€anjem v mestnem
svetu projekt predstavili tudi javnosti, saj so
Zeleli pridobiti mnenje ob&ank in ob&anov,
: mestne oblasti pa so o predlaganih inacicah
Slika 4: Animacija nadzemne inadice po ljubljanskinh ulicah (Vir:  organizirale delavnico na obravnavano temo.

RenderSpace — Pristop Interactive). Merila, ki so jih udeleZenci poudarili kot
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najpomembnejia za ocenjevanje primernosti
posameznih moZnosti, so bili finanéna in €a-
sovna izvedljivost, umestitev v prostor in pri-
jaznost do uporabnikov. Kot najprimernej3a
je bila ocenjena inacica vlak-tramvaj s pod-
zemnim potekom v sredis¢u mesta, ki pa je
tudi najdraZja, zaradi &esar je vprasljiv izbor
finanénega merila kot enega pomembnih za
izhiro. Rezultati bi bili gotovo bolj relevantni
e bi bil vzorec vedji in bi bile delavnice or-
ganizirane tudi v 8irsi urbani regiji.

Dvom o upostevanju mnenja obéanov pri do-
kon¢nem odlo€anju je bil med udeleZenci de-
lavnice sicer navzoc, vsekakor pa je takSno
vkljucevanje javnosti razveseljiva sprememba
minule prakse.

5. Podrobno oblikovanje

K uporabnosti in prepoznavnosti novega
transportnega sistema moéno prispeva de-
tajlno oblikovanje vozil in spremljajocih ele-
mentov, njihova vie¢nost je pomemben fak-
tor pri odlo€anju za uporabo javnega prevo-
za. Sodobne tehnoloske refitve z nizkimi
pragovi vagonskih kompozicij omogoéajo
enostavno vstopanje v vozila, kar je Se poseb-
no pomembno za ljudi z ovirami v gibanju,
kolesarje itd. Postajali¥¢a morajo poleg za-
varovanja pred atmosferskimi vplivi ponujati
iz€rpne informacije o voznih redih, moZnih
nadaljnjih povezavah oziroma prihodih na-
slednjih kompozicij, njihovo oblikovanje (vi-
dez) pa mora slediti enotni podobi celotnega
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Slika 5: MozZnosti podzemnega poteka skozi sredis¢e mesta
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sistema. Le tako lahko »novi zelenci« (p)os-
tanejo ena od prepoznavnih in priljubljenih
znacilnosti Ljubljane.

PriloZnost dooblikovanja podobe mesta

Projekt novega ljubljanskega tramvaja po-
nuja mestu tudi veliko priloZnost prenove in
dooblikovanja njegove podobe, ki je Ze dolgo
podobno usodi Trnuljéice. Novi ljubljanski
tramvaj kot prine, ki prebudi speCo princeso
— zakaj ne? Praksa v mestih, primerljivih z
Ljubljano, kaZe na veliko smiselnost taksne-
ga pristopa. Uresnicitev zmogljivega in uéin-
kovitega transportnega sistema hkrati z iz-
bolj$anjem podobe mesta je praviloma pris-
pevala k njegovi konkurenénosti v mreZi pri-
merljivih mest. Omenimo le francoski Gre-
noble, ki je znani primer postavitve mestne
Zeleznice in sodasne prenove mesta, urejanja
pesevih in zelenih povrdin ter prenove stavb-
nega fonda. Tako je mesto z mestno Zelezni-
co dobilo nov, sveZ videz in ponoven eko-
nomski zagon. Sistem nove mestne Zeleznice
se ni izkazal samo s svojimi transportnimi
zmogljivostmi, ampak je bil orodje za revizi-
jo mesta v najZlahtnejfem pomenu besede.

6. Sklepa (Se) ni

Projekt novega ljubljanskega tramvaja je v
fazi, ko odpirajo in preverjajo Stevilne moz-
nosti, bolj ali manj prijazne do uporabnikov,
bolj ali manj primerne dana3nji ekonomski
realnosti in zdajinji urbani strukturi. V pri-
hodnje mora iz predstavljenih moZnih sce-
narijev nastati realen nacrt z definiranimi

URBANI 1ZZIV

Casovnimi, finanénimi in prostorskimi okvi-
ri. Odziv javnosti je pokazal, da tramvaju ob
premiSljenem pristopu ne bo teZko dobiti
simpatij, pot realizacije pa bo gotovo zahtev-
nejsa. Kot posamezniki lahko nanjo stopimo
Ze danes s spreminjanjem svojih potovalnih
na(raz)vad — kaj, ko bi dana%nje opravke v
mestu opravili brez avtomobila?
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