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Slika1: Passengers waiting for an Amtrak metroliner train that will take them from a Washington, district of Columbia, suburb... - Nara (Pickerell J., 1974)
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2

Cilj magistrske naloge je pokazati, kako je mogoče območje 

Litostroja bolje povezati z ostalim mestom, na predpostavki, da v 

prostor vnesemo minimalne intervencije. Naloga ima za izhodišče 

urejanja vzeto varianto študije razvoja JŽI, ki najmanj posega 

v prostor in ga z ureditvijo najmanj degradira ter tako območje 

Litostroja bolje poveže s preostalim mestom.

Pri načrtovanju mesta Ljubljana je eden izmed ključnih dejavnikov 

zagotovo železniški promet. Ta je močno vplival na razvoj mesta 

že leta 1849, ko je skozi Ljubljano stekla prva železniška proga. 

V tistem času je slednja potekala po njenem robu, na periferiji 

takratnega mesta. V drugi polovici 19. stol so tej povezavi sledile 

še druge, ki so se priključevale na postajo Ljubljana. Takratne nove 

proge so bile zgrajene in umeščene v prostor po takrat veljavnih 

merilih na najustreznejših trasah in priključene na postajo Ljubljana 

(Žerak, 2007).

Že Maks Fabiani je trdil (cit. po Juvanc in Sašek Divjak, 2007), da 

je ljubljanska železnica ovira za nadaljnji razvoj mesta. S trditvijo, 

da je južna železnica velika ovira za organski razvoj mesta, je 

izpostavil idejo o ureditvi oz. prestavitvi železnice, premestitvi 

glavnega kolodvora in načrtovanju predora pod Rožnikom. Tako 

lahko vidimo, da so se razmišljanja o preureditvi ljubljanskega 

železniškega vozlišča začela pojavljati že ob koncu 19. stol., 

vendar do sprememb nikoli ni prišlo. Ljubljana se je tako skozi 

čas razširila, povečala in spremenila, kakor se je tudi železniški 

promet, tako potniški kot tovorni. Te spremembe pa so razkosanost 

mesta zaradi železniške infrastrukture le še poglobile. Četudi so se 

zahteve po preureditvi oz. izrecneje poglobitvi železniške proge v 

mestu Ljubljana pojavljale že od leta 1938, do tega nikoli ni prišlo. 

Šele ob načrtih za nov Potniški center Ljubljana so se te ideje 

zopet obudile, saj so z razmišljanjem v večjem merilu preureditve 

železnice prikazale izredne priložnosti za kakovostnejšo ureditev 

mesta.

Leta 2009 je ministrstvo za promet naročilo študijo variant razvoja 

JŽI, ki je vsebovala štiri variante, pri čemer je bila prva najbolj 

poglobljena od vseh, dve sta poglobitev načrtovali le skozi predor 

pod Rožnikom (za hitro in tovorno progo), medtem ko je četrta 

varianta obstoječim tirom dodala nove tire (za hitro ter tovorno 

progo) in ostala na istem nivoju.

Na tej študiji tudi sloni tema naloge in izbor, utemeljitev in končna 

idejna urbanistično krajinska zasnova prostora izbranega območja.

Poleg železnice je izbrano območje izrazito definirala tudi 

industrija. Ta je na severnemu zelenemu klinu Ljubljane postala 

primarna raba v šestdesetih letih z izgraditvijo industrijskega 

kompleksa Litostroj. Temu so nato sledili drugi industrijski obrati, 

ki so le še izraziteje definirali ta prostor kot industrijski. Zagotovo 

ne moremo kritizirati tedanje miselnosti, ki je postavila in zamejila 

industrijo v ta prostor; železnica je bila zagotovo v preteklosti 

zaradi svoje transportne vloge najbolj pomemben dejavnik, 

kam prisloniti industrijo, pri tem pa ne smemo pozabiti, da tudi 

Ljubljana v svojem severnem predelu ni bila tako poseljena, kot 

je danes. 

Toda časi se spreminjajo. Industrija in transport sta napredovala v 

tehnologiji, mesto se je razširilo, Bežigrad in Šiško so preplavili 

stanovanjski objekti. Za slednja lahko najdemo veliko predlogov 

in pobud kako ju oživiti, jima vrniti izgubljeno vitalnost in ju 

urediti na način prijazen prebivalcu. Le nekdanji zeleni krak, sedaj 

industrijski park Šiška ostaja v svoji fizični in predvsem mentalni 

podobi enak: zaključeno območje, namenjeno izključno industriji 

in podobnim storitvam. Četudi se načrtujejo novi posegi v ta 

prostor (Tehnološki park Šiška), so ti izključno ekonomske narave 

in se ne ubadajo s prostorom kot celoto. Prostor še vedno conirajo 

in ga ne odpirajo v uporabo širši javnosti. Vprašati pa se moramo, 

kako priključiti izgubljen del mesta nazaj k svoji osnovi. 

Preureditev železniške proge in tudi železniškega sistema je 

seveda prvi korak k boljši povezanosti – tako bi se zmanjšala 

mentalna bariera med območji. Toda še vedno so vsa tri območja 

bolj nepovezana kot pa povezana. Tako se ta magistrska naloga 

osredotoči tudi na problem, kako odkleniti zaklenjeno industrijsko 

cono za različne uporabnike, storitve in dejavnosti ter kako 

posamezna območja povezati med seboj z minimalnimi posegi.
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1.1 OPREDELITEV PROBLEMA

Železnica Ljubljano deli in ne povezuje. Gre za posledico 

spreminjanja mesta po postavitvi železnice, ko se je prej homogeno 

mesto začelo širiti preko železniških tirov. Četudi je ta pojav 

značilen za vse predele Ljubljane, ki jih železnica deli,  le-tega 

dokazujem na primeru Litostroja s Šiško in Bežigradom.

Slednji je še posebej izrazit primer delitve, saj se Litostroj oz. 

Industrijska cona Šiška nahajata znotraj dveh krakov železnice, 

kar je bilo v času razcveta industrije zagotovo pozitivno, toda z 

upadom le-te in željo po novem tehnološkem parku na tej lokaciji 

ta razkosanost zagotovo ni več željena. Železnica, tako kot povsod 

v Ljubljani, ne dovoljuje velikega števila nivojskih prehodov. Je 

tudi hitra, glasna (predvsem na račun čez mesto še vedno tekočega 

tovornega prometa) in vizualno moteča bariera.

Problemi so seveda večplastni. Vsi prej našteti problemi za 

seboj potegnejo še veliko drugih, trenutno neopaznih problemov. 

Govoriti moramo o kakovosti prostora in bivanja. Površine oz. 

bariere, ki jih je mogoče razbremeniti, je potrebno z ustreznim 

1.2 CILJI NALOGE

Pri načrtovanju idejne urbanistično krajinske zasnove prostora 

moramo razjasniti, kaj bo po prenovi drugače v kakovosti 

prostora in bivanja, hkrati pa posamezna območja Litostroja, 

Šiške in Bežigrada analizirati, kajti njihovi problemi in potrebe 

se razlikujejo.

Cilji magistrske naloge so:

- opredelitev glavnih prostorskih elementov oz. prvin prostora, 

ki so osnovni gradniki javnega, urbanega in odprtega prostora v 

obravnavanem prostoru;

- opredelitev in izbira najprimernejše variante preureditve 

železnice za obravnavano območje;

- predstavitev možnih prostorskih in programskih izhodišč in na 

podlagi teh opredeliti primerne ustrezne programe, ki bi lahko 

funkcionirali na prenovljenem območju Litostroja:

- idejna urbanistično krajinska zasnova prostora na območju 

preureditve železnice.

programom urediti na način, da bodo izbrane dele povezale, jim 

dale za bivanje dodatno vrednost, predvsem pa prebivalcem in 

uporabnikom približale identiteto prostora.

Preureditev železnice z minimalnimi posegi v traso železnice na 

območju Šiške in Bežigrada bo sprostila obtirne zunanje površine 

in s tem izboljšala pretočnost povezav med Šiško in Bežigradom ter 

povečala kakovost urbanega prostora z uvedbo novih programov 

in prostorskih rešitev.

Preureditev obstoječe železniške trase in predvsem umaknitev 

tovornega prometa iz le-te, izboljša bivalno kakovost prostora, 

ponudi možnost razvoja novih oblik dejavnosti na tem območju 

in predvsem zaznavno poveže območje Litostroja s Šiško in 

Bežigradom.

Preureditev železnice in območja Litostroja ponovno vzpostavi 

močan severni zeleni klin.
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Namen naloge je preveriti, ali lahko preureditev železnice in 

umaknitev železniškega tovornega prometa izboljša kakovost 

bivalnega okolja in programsko ter vizualno vpliva na povezanost 

sedaj ločenih predelov Ljubljane: Litostroja s Šiško in Bežigradom. 

Pri tem izbiro preureditve povzema po Študiji variant razvoja 

JŽI in druge železniške infrastrukture na območju ljubljanskega 

železniškega vozlišča; s tem da variante prej ovrednoti in se do njih 

kritično opredeli iz urbanističnega vidika. Prav tako je namen te 

naloge, preko vseh prednosti, ki jih preureditev železnice prinese, 

prikazati, kako takšna ureditev vpliva na širše vplivno območje.

1.3 NAMEN NALOGE 1.4 METODE DELA

Naloga sestoji iz dveh delov. Prvi del je rezultat analitičnega dela, 

v drugem delu pa je predstavljena idejna urbanistično krajinska 

zasnova prostora.

Prvi del se začne s teoretičnimi izhodišči zgodovinskega orisa 

izbranega območja in železnice ter pregleda stanja na terenu. 

Temu sledi temeljita analiza variant preureditve železnice, ki 

temelji na predlogu Študije variant Ljubljanskega železniškega 

vozlišča: VEPRO Berlin, Vössing Berlin, DDC SI d.o.o. in 

Prometnotehniški inštitut FGG Univerze v Ljubljani), saj le 

tako lahko povsem objektivno ocenimo, v čem se med seboj 

razlikujejo, kaj doprinesejo, in kaj povzročijo. Na tej osnovi se 

lahko nato odločimo za najprimernejšo rešitev. Analitični del se 

nadaljuje s pregledom referenčnih projektov s konkretnimi primeri 

urbanističnega načrtovanja v Carlsgatanu in Sand Bethworksu ter 

oblikovanja železniškega prostora v Bordeauxju. Nadalje je skozi 

abstrahirane grafične analize prikazano stanje v prostoru, njegove 

slabosti, potenciali in prednosti.

Drugi del naloge pa predstavi predlog urbanistično krajinske 

zasnove v tlorisu, prerezih, shemah in značilnih pogledih, ki 

prikazujejo končni rezultat oblikovanja izbranega območja skozi 

risbe in delovne makete. Idejna zasnova je seveda le ena od možnih 

rešitev prostorskih problemov izbranega območja.



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

2 LOKACIJA

Slika2: Ljubljana : Bežigrajska panorama z vrha poslovne stavbe Dela (Burger, 2005)
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Magistrsko delo se osredotoča na območje Litostroja, Šiške in 

Bežigrada, širše pa zajema tudi območje severnega zelenega 

klina, Rožnika in Šišenskega hriba s Tivolijem vse do centra 

Ljubljane. Naloga obravnava širše območje predvsem iz vidika 

vpliva ponovne vzpostavitve zelenega klina v mestno okolje preko 

ureditve železniške trase na tem območju.

Ožje območje obdelave pa se osredotoča predvsem na območje 

Litostroja, Šiške do Celovške ceste in Bežigrada do Dunajske 

ceste. Išče prostorske in vsebinske podobnosti in razlike med 

njimi, skuša najti povezovalne elemente med območji v trenutnem 

stanju kot tudi nadalje v idejni zasnovi.

2 LOKACIJA

2.1  UMESTITEV OBMOČJA

0 0,25 0,50,125 Kilometers

km

Slika 3: Lega izbranega območja znotraj 
Mestne občine Ljubljana (kart. podl.: Občine, 
2013)

Slika 4: Umestitev območja obdelave (kart. podl.: DOF, 2005)
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2.2 ZGODOVINSKI ORIS IZBRANEGA  
 OBMOČJA

2.2.1 Morfogeneza

Da lahko razumemo, zakaj so si izbrana območja programsko kot 

tudi vizualno izjemno različna, potrebujemo predznanje njihovega 

nastanka in tudi miselnosti po njem. Le tako lahko celovito 

razumemo, zakaj je prostor takšen, kot je, in kako ga na najbolj 

kakovosten način urediti.

Razvoj severnega dela Ljubljane sega v drugo polovico 19. stoletja, 

ko se je Ljubljana ob glavnih prometnicah iz srednjeveškega jedra 

začela širiti v svojo okolico. Zgraditev železnice je ta proces 

pospešila, predvsem na območju med starim mestnim jedrom in 

železniško progo. Občutno frekventnejši porast zazidave pa je bilo 

opaziti med obema vojnama, ko so se bližnje in bolj oddaljene  

vasi uradno priključile Ljubljani. Še nezazidan prostor med njimi 

se je tako zapolnjeval z meščanskimi enodružinskimi hišami, ki 

so rasle na osnovi obstoječe cestne mreže in parcelacije ter dale 

prostoru enovit socialni in oblikovni značaj.

Največje urbanistične spremembe pa so se zgodile po drugi svetovni 

vojni. Takrat je Ljubljano zajela načrtna industrializacija. Ta je za 

seboj potegnila migracijo ljudi v mesta in njihova industrijska 

središča, posledično pa tudi številčno izgradnjo stanovanj. Tukaj 

velja predvsem omeniti Litostroj. Ta je z gradnjo svojih tovarn 

na takrat nepozidanem šišenskem kraku usmeril razvoj mesta 

proti severu. Mesto je tako najbolj raslo predvsem ob Celovški in 

Dunajski cesti z gradnjo enodružinskih meščanskih in delavskih 

hiš, še vedno opirajoč se na zemljiško parcelacijo.

Z izgradnjo blokovske zazidave ob severni meji mestnega območja 

so se zapolnjevale vrzeli, ki so ostajale med starejšimi območji 

mesta, stanovanjske stolpnice pa so zrasle na majhnih in omejenih 

zemljiščih in s tem v prostor vnesle še večji nered. Šestdeseta leta 

so tako Ljubljani prinesla predvsem intenzivno širitev zazidanih 

površin na račun, za Ljubljano tako značilnih, zelenih površin oz. 

njenih zelenih krakov.

Gradnja stanovanjskih sosesk pa je v prostor vnesla več reda 

ter naznanila kvalitetne spremembe mestnega prostora napram 

predhodni razdrobljeni in nenačrtni gradnji. Območje je tako 

pridobilo na mestnem značaju in javnem mestnem prostoru. 

(Mihelič, 1983).
Slika 5: Razvoj izbranega območja obdelave skozi zgodovino 
(prirejeno po:Poselitev ljubljanske kotline, 1998)
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leto 1964

leto 1940

leto 1910

leto 1840
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2.2.2 Urbanistični razvoj severa Ljubljane

Vsako mesto in vsak predel mesta ima svojo obliko in svoj oblikovni 

jezik. Za stara evropska mesta, med katere lahko štejemo tudi 

Ljubljano, lahko trdimo, da so skozi zgodovino zamenjala veliko 

različnih urbanističnih preoblek. Če že niso preoblikovala samih 

mestnih jeder, pa so zagotovo rasla s pomočjo novih urbanističnih 

obdobij. 

Ljubljana se je do konca II. svetovne vojne, ko se je zlivala s 

predmestji in si priključila tudi okoliška naselja (sedanja Šiška, 

Bežigrad, Vič, idr.), gradila in oblikovala dokaj spontano, a še 

vedno v smereh tedanje parcelacije. Obod mesta je začel razpadati, 

komunikacijsko omrežje je ostalo najbolj čitljiva sestava tlorisa, 

arhitektura delavskega in višjega razreda pa sta se začeli počasi 

kaotično prepletati (Poselitev ljubljanske kotline, 1998). Mesto je 

bilo še vedno prostorsko nepredvidljivo in raznoliko. Arhitektura  

je bila podrejena ulici in trgu, mesto pa dajalo svojim prebivalcem 

estetske užitke in občutek varnosti (Mihelič, 1983).

Po drugi svetovni vojni pa je sever Ljubljane zajela gradnja tovarn 

in delavskih stanovanj. Ta so v ljubljanski urbanizem vpeljala 

novo obliko urejanja prostora – modernizem. Moderno mesto je 

funkcije mesta razdelilo na štiri enote: bivanje, delo, rekreacija 

in promet. V nasprotju prej oblikovanemu mestu so te enote med 

seboj ločene v obliki con.

Modernizem je v ljubljanski urbanizem leta 1940 hotel pripeljati 

že Ravnikar s svojim načrtom za Natečaj za regulacijo Ljubljane, 

a mu ni uspelo. Je pa zato leta 1946 Ljubljana dobila prvi načrt 

z modernim urbanističnim oblikovanjem, in sicer z gradnjo 

kompleksa Litostroj. Industrijsko območje Šiška je bilo tako 

sestavljeno iz cone dela (kompleks tovarn Litostroj), cone 

bivanja (delavska stanovanja), cone rekreacije (šolski kompleks  

s pripadajočo parkovno ureditvijo) in cona prometa (železnica in 

cestna prometna ureditev; Mihelič, 1983).

Kot narekuje modernizem je bil tudi kompleks Litostroj oblikovan 

izrazito geometrijsko linearno. Prostor je oblikovan na enotnem 

območju, po katerem so razvrščeni vsi ostali elementi. Forma je 

sledila funkciji. Objekti, katerih cilj je bil pridobiti čimveč dnevne 

svetlobe, so bili oblikovani in razporejeni v prostor tako, da so 

optimalno izkoristili ta vir.

Soseske, ki so se začele graditi v sedemdesetih letih prejšnjega 

stoletja ob industrijski coni Šiška, pa so oblikovane po načelih 

teorije sosesk. Oblikovale so zaokrožena naselja z lastnimi 

kulturnimi in javnimi skupnimi središči. Tranzitne ceste potekajo 

okoli oboda sosesk, medtem ko je znotraj njih promet zelo 

umirjen.  Potrebe vsake soseske po prostih površinah je zagotovil 

sistem manjših parkov in rekreacijskih površin. To je bilo 

nekoliko zakasnelo sprejemanje načel sosesk Clarence Perryja, 

dopolnjenimi s skandinavskimi in angleškimi izkušnjami. Od 

sedemdesetih let dalje je tako stanovanjska soseska prevladala kot 

način urbanistične organizacije naselitve.

Območje obdelave tako tvorita urbanistični doktrini, ki se 

oblikovno dopolnjujeta. Cilj naloge je zato oblikovati prostor, 

ki se likovno vpenja v prostor skladno z načeli modernizma in 

teorije sosesk, vsebinsko pa poskuša uvajati mešano rabo prostora 

in odprte javne površine. Dejavnosti v prostoru tako niso več 

conirane, ampak se med seboj prepletajo; ustvarjajo se jedra, ki 

privlačijo večjo koncentracijo dejavnosti in ljudi. Novo oblikovan 

prostor tako nudi prebivalcem pester prostor in estetske užitke.

8
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Slika 6: Pogled na tovarne Litostroja (zgoraj: Levičar, 2011 spodaj: Suhadolnik, 1947)

2.2.3 Kompleks litostroj

Prav železnica je bila tista, ki je botrovala nastanku litostrojskega 

kompleksa na območju nekdanjih njiv in travnikov. Slednji 

je bil načrtovan kot multifunkcionalna celota, avtonomna 

urbana struktura, ki so jo sestavljala kulturno-izobraževalna 

in stanovanjska območja, postavljena ob tovarni. Celota je bila 

tako oblikovno kot funkcionalno zakrožena enota z značilnostmi 

modernizma.

Zazidava tovarniškega kompleksa sloni na namestitvi objektov 

s širokimi zelenimi razmiki. Zgradbe, omejene s steklenimi 

in belimi ploskvami ter položene na zeleno polje, prepleteno 

s cestami, naj bi ustvarjale sliko urejenega kompleksa. Zunanji 

mostni žerjavi na železobetonskih žerjavnih progah, industrijski 

tiri, razkladalne in druge naprave naj bi skupno z objekti kazale 

podobo urejene industrije (Gregorič, 1951). Razporeditev objektov 

je omogočala možnost širjenja industrijskih obratov, ki so se skozi 

čas naselili na območju Industrijske cone Šiška, v zadnjem času 

pa industrijske objekte zamenjuje gradnja  objektov storitvenih 

dejavnosti. Stanovanjski del ureditve pa je ustvarjal nov red v 

smeri proti Celovški cesti s svobodnim razporejanjem volumnov 

večstanovanjskih blokov v zelenju. 

Kot že napisano, izbrano območje definirata različna oblikovna 

jezika; tako urbanistično kot tudi programsko, ki ju poleg 

omenjenih razlik dodatno ločuje še železnica. Če želimo mesto 

povezati v celoto, moramo mejo med njimi razrahljati. Železnica  

mora postati element, ki bo med seboj povezal dele.
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Urbanisti, ki so se ukvarjali z razvojem Ljubljane, so se vedno 

zavedali problemov, ki jih železnica lahko povzroči za nadaljnji 

mestni razvoj. Tako je npr. ljubljanski Magistrat že leta 1849 

predlagal, da se proga proti Trstu spelje za Šišenskim hribom in 

Rožnikom, z razlogom, da ne bi ovirala mestnega razvoja; 1919 

pa je prišlo do zamisli o trasi gorenjske in tržaške proge skozi 

predor pod Rožnikom. Seveda so bile vse zamisli neupoštevane in 

zavržene (Ostan in Hrausky, 2007).

Z rastjo mesta so rasla tudi vprašanja, kaj in kako bo z železnico v 

prihodnosti. Že Fabiani je železnico označil kot oviro za nadaljnji 

razvoj mesta; trdil je, da je južna železnica »velika zapreka 

organičnemu razvitju mesta«. Železnica je namreč začela ovirati 

hitro rastoč promet in skladen urbanizem. Slednji se kaže predvsem 

v prostoru kot izjemno prostorsko in arhitekturno neskladna celota, 

predvsem na območju Litostroja. Programsko in arhitekturno je 

ta predel mesta razkosan na dve med seboj nepovezani celoti. 

Železnica v tem primeru deluje kot meja v prostoru, kjer je viden 

urbanistično-arhitekturni pristop reševanja prostora po kosih. 

Prometno pa je železnica ovirala predvsem osebni promet, in 

sicer na območjih križanja železniške proge z glavnimi mestnimi 

vpadnicami (leta 1955 tako v Ljubljani nivojsko prečka železnico 

kar 34 cest, dnevno so zapornice na tedanji Titovi cesti zaprte 

156-krat, kar skupaj znese 7 ur). Z izgradnjo podvozov so na 

teh stičiščih nastale močne cezure, ki so mesto tako fizično kot 

mentalno še bolj razkosale (Mihelič, 1983).

Med obema vojnama se je prvič pojavil predlog o poglobitvi 

železnice. Skozi leta so bile tako izvedene tudi študije, ankete 

in načrti o poglobitvi. Kljub primernim geološkim danostim, 

urbanistično in dolgoročno primernejši rešitvi, se je leta 1958 z 

odločitvijo o izgradnji podvozov ta zgodba zaključila (Ostan in 

Hrausky, 2007).

Četudi so ideje in želje po poglobitvi v stroki in javnosti še vedno 

aktualne, pa je možnost, da bi železnico celostno in urbanistično 

najprimerneje poglobili, postala veliko bolj otežena kot petdeset 

let nazaj. Ta možnost se je otežila z izgradnjo obvoznice. Četudi 

bi se sedaj odločili za poglobitev železnice, bi se ta po študijah 

morala na nivo cestišča dvigniti pred obvoznico, da bi jo lahko na 

tak način tudi prečkala. S tem bi dosegli potenciale poglobitve le 

v izrazitem središču Ljubljane, medtem ko bi deli mesta, kjer se 

železnica dviguje proti nivoju 0, utrpeli več negativnih posledic – 

predvsem s posledičnimi odprtimi vkopi železniških tirov. 

2.3 ŠTUDIJA VARIANT LJUBLJANSKEGA  
 ŽELEZNIŠKEGA VOZLIŠČA

2.3.1 Ljubljansko železniško vprašanje
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2.3.2 Podrobna členitev tras

V zadnjih desetletjih so bile izvedene številne študije in raziskave, 

katerih naloga je bila najti primerno rešitev za ljubljansko železniško 

vozlišče. Med njimi najbolj aktualna je leta 2009 narejena študija 

variant, ki je bila naročena s strani Ministrstva za promet in podprta 

s strani Mestne občine Ljubljana. Študija je rezultat dela tujih in 

domačih strokovnjakov, med njimi tudi Prometno-tehničnega 

inštituta ljubljanske Fakultete za gradbeništvo in geodezijo ter 

Urbanističnega inštituta Slovenije.

Namen obravnavane študije je podrobna analiza treh variant: 

njihova tehnična izvedljivost, ocena stroškov in koristi ter vpliv na 

mestni prostor. Tako naj bi z objektivno in strokovno utemeljeno 

oceno podala predlog najprimernejše variante.

Vse variante so izdelane s skupnim ciljem umaknitve tovornega 

prometa iz ožjega mestnega območja in ureditvijo hitre proge v 

predoru skozi Rožnik. Večje razlike med variantami pa lahko 

vidimo predvsem pri preureditvah poteka potniških tirov. Ti se 

tako  med seboj razlikujejo predvsem v niveletnem poteku.

Naslednji opisi posameznih variant so povzeti po zgoraj omenjeni 

študiji variant (Repič Vogelnik in Niksič,2009). Opisi se nanašajo na 

rezultat študije in ne vsebujejo predlogov in komentarjev avtorice 

magistrskega dela. Vrednotenje in spremembe na izbrani varianti 

so zajete v naslednjem podpoglavju. Opisi so v magistrsko 

delo dodani zgolj zaradi lažje predstave, kaj prinesejo v prostor 

te ureditve in kako imajo nanj namen vplivati. Nadalje so te 

spremembe tudi slikovno ponazorjene. Tabela zajema podrobne 

členitve tras izbranega območja in na tej točki ne predstavlja 

sprememb v primorskem, dolenjskem in štajerskem kraku 

železnice.
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KONCEPT Obstoječe železniške proge (primorska, gorenjska in 
kamniška) potekajo na ožjem mestnem območju in delu Šiške 
v predoru na nivoju -1, namenjene so le potniškemu prometu

Nova hitra proga poteka v predoru pod Rožnikom do PCL na 
nivoju -1

Nova tovorna proga povezuje primorsko in novo gorenjsko 
progo Brnik – Kranj s potekom v predoru pod Rožnikom, 
povezava v smeri proti vzhodu (Moste, Zalog) poteka pod 
PCL na nivoju -2

Na nivo -2 je poglobljen južni – tovorni del kamniške proge

Obstoječe železniške proge potekajo na mestnem območju 
in na območju PCL na nivoju 0, namenjene so le potniškemu 
prometu

Nova hitra proga poteka v predoru pod Rožnikom na nivoju 
-1, na območju PCL na nivoju 0

Nova tovorna proga obide Ljubljano na zahodni strani (predor 
pod Rožnikom) na nivoju -1 in severni strani (povezava Kleče 
– Črnuče – Moste) na nivoju 0

varianta 3 je kombinacija variant 1 in 2

Obstoječe železniške proge potekajo na mestnem območju 
in na območju PCL na nivoju 0, namenjena so le potniškemu 
prometu (enako kot pri varianti 2)

Nova hitra proga poteka v predoru pod Rožnikom na nivoju 
-1, na območju PCL na nivoju 0 (enako kot pri varianti 2)

Nova tovorna proga povezuje primorsko in novo gorenjsko 
progo Brnik . Kranj s potekom v predoru pod Rožnikom, 
povezava v smeri proti vzhodu (Moste, Zalog) poteka pod 
PCL na nivoju -2 (enako kot pri varianti 1)

Tovorni del kamniške proge je na nivoju 0 (enako kot pri 
varianti 2)

Bistvena razlika med prvotnimi variantami in varianto 4 je, da 
hitra in tovorna proga ne potekata v predoru pod Rožnikom, 
temveč ostajata v koridorjih sedanjih prog.

Obstoječe železniške proge potekajo na mestnem območju 
in na območju PCL na nivoju 0, namenjene so le potniškemu 
prometu (enako kot pri variantah 2 in 3)

Za potrebe hitre proge se razširi sedanja primorska proga z 
dodatnim tirom, postaja hitrih vlakov na območju PCL je 
(enako kot postaje vseh potniških vlakov) na nivoju 0

Nove tovorne proge potekajo v predorih v koridorjih primorske 
in gorenjske proge in na nivo 0 do Tehnične postaje Moste

Tovorni del kamniške proge je na nivoju 0 (enako kot pri 
variantah 2 in 3)

Preglednica 1: Primerjava po variantah

VARIANTA 1 VARIANTA 2 VARIANTA 3 VARIANTA 4

SHEME 
UREDITEV 
POSAMEZNIH 
VARIANT

Nivo -1 (-15m)
Nivo -2 (-23m)

Se nadaljuje.
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PODROBNO Tovorna proga se razcepi v predoru pod Rožnikom, en krak 
poteka skozi PCL na nivoju -2, nato se v smeri proti tehnični 
postaji Moste dvigne na nivo 0, drugi tir se v Šentvidu priključi 
na novo gorenjsko progo Ljubljana – Brnik – Kranj – Jesenice;

Sedanja gorenjska proga se razširi za dodaten tir, pred 
Športnim centrom Ljubljana se prične poglabljati in poteka na 
nivoju -1 do PCL

Sedanja kamniška proga se razširi za dodaten tir, pred 
Športnim centrom Ljubljana se prične poglabljati in poteka na 
nivoju -1 do PCL

Ohrani se industrijski tir do pivovarne Union

Litostrojska ulica in priključne ceste se poglobijo pod traso 
železniških tirov za -7m

Nova cestna povezava Magistrove ulice in Posavskega ulice – 
dvignjena nad koto za + 3,5m

Potniško postajališče pomaknjeno 200 m severno

Tovorna proga poteka v predoru pod Rožnikom in dalje proti 
severovzhodu v pokritem vkopu do Kleč, se dvigne na nivo 
0 in usmeri proti vzhodu (obvozna tovorna proga Črnuče – 
Podgorica – Sneberje), poteka v predor (nivo -1) pod severno 
mestno obvoznico, kompleksom vojašnice in gospodarsko 
cono Moste, na nivo 0 preide na južni strani tehnične postaje 
Moste; obvozna proga je pri Klečah povezana s tovornim tirom 
nove gorenjske proge Ljubljana – Brnik – Kranj – Jesenice

Sedanja gorenjska proga se razširi za dodaten tir, niveleta 
ostane nespremenjena, do PCL poteka na nivoju 0

Sedanja kamniška proga se razširi za dodaten tir, niveleta 
ostane nespremenjena, do PCL poteka na nivoju 0

Litostrojska ulica in priključne ceste se poglobijo pod traso 
železniških tirov za -7m

Zahodno od trase v parterju se glavni trasi priključi ind. Tir 
južno od toplarne

Nova cestna povezava Magistrove ulice in Posavskega ulice – 
spuščena pod  koto za -6,6m

Potniško postajališče pomaknjeno 200 m severno

Predor hitre proge se zaključi (enako kot pri varianti 2) pri 
Cekinovem gradu v Tivoliju, od tod dalje poteka proga na 
nivoju 0 do PCL, ter skozi PCL in dalje proti vzhodu na nivoju 
0

Tovorna proga se razcepi v predoru pod Rožnikom, en krak 
poteka skozi PCL na nivoju -2, nato se v smeri proti tehnični 
postaji Moste dvigne na nivo 0, drugi tir se v Šentvidu priključi 
na novo gorenjsko progo Ljubljana – Brnik – Kranj (enako kot 
pri varianti 1)

Sedanja kamniška proga se razširi za dodaten tir, niveleta 
ostane nespremenjena, do PCL poteka na nivoju 0 (enaka 
rešitev kot pri varianti 2)

Sedanja gorenjska proga se razširi za dodaten tir, niveleta 
ostane nespremenjena, do PCL poteka na nivoju 0 (enaka 
rešitev kot pri varianti 2)

Litostrojska ulica in priključne ceste se poglobijo pod traso 
železniških tirov za -7m

Zahodno od trase v parterju se glavni trasi priključi ind. Tir 
južno od toplarne

Nova cestna povezava Magistrove ulice in Posavskega ulice – 
spuščena pod  koto za -6,6m

Potniško postajališče pomaknjeno 200 m severno

Sedanja gorenjska proga se razširi za dodatna dva tira, 
namenjena je potniškemu in tovornemu prometu
Niveleta tira za potniški promet gorenjske proge ostane 
pretežno na nivoju 0, tir je vkopan (rampe, pokrit vkop) na 
odseku od Stegen do Verovškove ceste, v nadaljevanju do PCL 
in na območju PCL je tir na nivoju 0
Gorenjska tovorna proga se prične vkopavati na območju 
Stegen, iz pokritega vkopa preide v predor, ki poteka v 
koridorju sedanje proge, pred Dunajsko cesto se združi s tiri 
primorske tovorne proge, tira potekata pod območjem PCL na 
niveleti -2; 
Sedanja kamniška proga se razširi za dodaten tir, niveleta 
ostane nespremenjena, do PCL poteka na nivoju 0 (enako kot 
pri variantah 2 in 3)
Zahodno od trase v parterju se glavni trasi priključi ind. tir 
južno od toplarne

Predora primorske in gorenjske tovorne proge sta v smeri sever 
– jug povezana pod območjem Tivolija in pod stanovanjskimi 
bloki severno od Pivovarne Union

Litostrojska cesta prečka traso v nadvozu v obliki krožišča 
+4,5m
Nova cestna povezava Magistrove ulice in Posavskega ulice – 
spuščena pod  koto za -6,6m

Peš prehodi po delno podzemnem hodniku
Postajališče litostroj spuščeno na koto -5,5m
Potniško postajališče pomaknjeno 200 m severno

VARIANTA 1 VARIANTA 2 VARIANTA 3 VARIANTA 4

Nadaljevanje preglednice 1: Primerjava po variantah

Se nadaljuje.
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DOLGOROČNI 
MESTNI 
RAZVOJ

Širitev obstoječe trase železniške proge z dodatnim tirom 
razvojnega potenciala območij vzdolž trase bistveno ne 
spreminja.

Z vidika načrtovane prenove karejev na obeh straneh proge, 
postane prga močna fizična in mentalna ločnica med kareji s 
povezljivimi rabami na obeh straneh proge.

Širitev obstoječe trase železniške proge z dodatnim tirom 
razvojnega potenciala območij vzdolž trase bistveno ne 
spreminja.

Z vidika načrtovane prenove karejev na obeh straneh proge, 
postane proga močna fizična in mentalna ločnica med kareji s 
povezljivimi rabami na obeh straneh proge.

Širitev obstoječe trase železniške proge z dodatnim tirom 
razvojnega potenciala območij vzdolž trase bistveno ne 
spreminja.

Z vidika načrtovane prenove karejev na obeh straneh proge, 
postane proga močna fizična in mentalna ločnica med kareji s 
povezljivimi rabami na obeh straneh proge.

Širitev obstoječe trase železniške proge z dvema novima 
tiroma posega v grajeno strukturo na južni strani sedanje 
proge in pogojuje (mestoma) spremembe na ravni preurejanja 
cestnega omrežja in ureditev posameznih karejev.

Z vidika načrtovane prenove karejev na obeh straneh proge, 
postane proga močna fizična in mentalna ločnica med kareji s 
povezljivimi rabami na obeh straneh proge.

PREHODNOST Drenikova cesta na koti parterja

Na območju križanja železniške proge in Alevšovčeve ulice - 
na nasipu urejeno krožišče 

Nove peš povezave in kolesarske poti na območju poglobitve

Ukinjeno je prečkanje Vodovodne ceste čez traso železniških 
tirov

Prekinjena trasa POT – ureditev podhoda

Zagotoviti prečno povezavo Slovenčeve in Verovškove ulice

Zaprta cestna povezava po Vodovodni cest povzroči dolgo 
neprehodno oviro med delom Bežigrada južno od severne 
avtocestne obvoznice in zaposlitvenim območjem Litostroj

Na območju križanja železniške proge in Alevšovčeve ulice – 
pod tiri urejeno krožišče

Ni novih prehodov za pešce in kolesarje

Ukinjeno je prečkanje vodovodne ceste čez traso železniških 
tirov

Prekinjena trasa POT – ureditev podhoda

Zagotoviti prečno povezavo Slovenčeve in Verovškove ulice

Zaprta cestna povezava po Vodovodni cesti povzroči dolgo 
neprehodno oviro med delom Bežigrada južno od severne 
avtocestne obvoznice in zaposlitvenim območjem Litostroj

Na območju križanja železniške proge in Alevšovčeve ulice – 
pod tiri urejeno krožišče

Ni novih prehodov za pešce in kolesarje

Ukinjeno je prečkanje vodovodne ceste čez traso železniških 
tirov

Prekinjena trasa POT – ureditev podhoda

Zagotoviti prečno povezavo Slovenčeve in Verovškove ulice

Zaprta cetsna povezava po Vodovodni cest povzroči dolgo 
neprehodno oviro med delom Bežigrada južno od severne 
avtocestne obvoznice in zaposlitvenim območjem Litostroj

Na območju križanja železniške proge in Alevšovčeve ulice – 
nad tiri urejeno krožišče

Ni novih prehodov za pešce in kolesarje

Na območju šprtnega parka je železniška proga vkopana – 
nove peš in kolesarske povezave

Ukinjeno je prečkanje Vodovodne ceste čez traso železniških 
tirov

Prekinjena trasa POT – ureditev podhoda

Zagotoviti prečno povezavo Slovenčeve ceste in Verovškove 
ulice

Zaprta cestna povezava po Vodovodni cest povzroči dolgo 
neprehodno oviro med delom Bežigrada južno od severne 
avtocestne obvoznice in zaposlitvenim območjem Litostroj

DOSTOPNOST Železn. postajal. na območju nekdanje oistaje Šiška (na nivoju 
-1)

LPP: 350 m na Celovško cesto, 250 m na Parmovo ulico

Novo železn. postajal. severneje od nekdanje postaje Šiška – 
med Frankopansko in Ul. Milana Majcna, na nivoju mestnega 
parterja

LPP: 400 m na Celovško cesto, 300 m na Parmovo ulico

Novo železn. postajal. severneje od nekdanje postaje Šiška 
– med Frankopansko ulico in Ul. Milana Majcna, na nivoju 
mestnega parterja

LPP: 400 m na Celovško cesto, 300 m na Parmovo ulico

Novo železniško postajališče severneje od nekdanje postaje 
Šiška – med Frankopansko ulico in Ul. Milana Majcna, na 
nivoju mestnega parterja

LPP: 400 m na Celovško cesto, 300 m na Parmovo ulico

VARIANTA 1 VARIANTA 2 VARIANTA 3 VARIANTA 4

Nadaljevanje preglednice 1: Primerjava po variantah
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2.3.3 Izbor variante

Izbor variante 3, na katerem je zasnovana magistrska naloga, 

temelji na možnosti izrabe čim večjega potenciala prostora, ki 

ga nova ureditev omogoča. Tako naj bi nova železniška ureditev 

mesto povezala, tako fizično kot mentalno; prav tako naj bi nove 

in preurejene cestne povezave mesto povezovale in ga z novimi 

ureditvami urbanistično nadgradile. Zagotovo pa naj bi nova 

ureditev nase priklenila nove rabe prostora, ki bi sedaj degradiranim 

in neizkoriščenim območjem dala dodatno vrednost in mesto tako 

povezala v urbanistično celoto.

V magistrski nalogi je podprt predlog ureditve hitre in tovorne 

proge skozi Rožnik. Hitra proga zagotovo potrebuje traso, ločeno 

od regionalnih in primestnih tras, če hoče doseči hitrost, za katero 

je grajena. Tega zagotovo ni pričakovati, da bo dosegla na poteku 

skozi mesto, kjer tudi železniški promet pozna omejitve hitrosti.

Prav tako mora Ljubljana umakniti tovorni promet iz mesta. Če 

je lahko to naredila v cestnem prometu, bi morala za to poskrbeti 

tudi v železniškem. Preden tega ne stori se ne moremo primerjati s 

preostalimi evropskimi mesti, ki so za to poskrbela že v preteklosti. 

Ljubljana kot glavno mesto si ne sme privoščiti, da jo železniški 

tovorni promet, s hrupom, okoljsko obremenitvijo, hitrostjo in 

posledičnimi prometnimi zamaški, še naprej tako hromi. 

Čeprav se javnost in stroka strinjata (tako v preteklosti kot sedaj), 

da je treba železnico v Ljubljani poglobiti, si moramo priznati, da 

je to sedaj dosti težje uresničljivo kot v preteklosti. Ljubljana se 

je skozi čas že toliko razširila in razvila v smeri cestnega prometa, 

da je na dolgoročni pogled železnice pozabila. Če bi želeli sedaj 

povsem poglobiti železnico bi ta morala biti poglobljena pod 

nivo cestišča obvoznice, globlje poglobljena skozi celotno mesto, 

za dvig na nivo cestišča pa bi potrebovala vsaj dvakrat daljšo 

pot. Zagotovo bi se s poglobljeno železnico lahko uvrščala med 

urbanistično bolj urejena svetovna mesta, toda s svojo sedanjo 

urejenostjo tega ne moremo niti ne smemo pričakovati. Kar bi 

poglobitev prinesla Ljubljani, bi zagotovo bila večja povezanost 

središča mesta – predvsem severni del in center mesta. To je 

povsem legitimna želja. Središče mesta bi tako lahko uživalo 

prednosti, ki bi jih prinesla poglobitev, a moramo razmišljati tudi 

o preostalih delih Ljubljane. 

Ta bi bila posledično zaradi poglobitve železnice in avtocestnega 

obroča okoli Ljubljane fizično še bolj razdeljena. Železnica bi 

se namreč morala iz območja poglobitve do območja obvoznice 

dvigniti na obstoječi nivo, da bi lahko prečkala obvoznico. 

S takšno ureditvijo bi uvozno-izvozna klančina železnice 

potekala v odkritem predoru, ki bi tako postal še večja fizična 

in mentalna prepreka za uporabnike. 

Obstoječe cestne povezave, ki so sedaj urejene skozi podvoze, bi 

tako poglobitev železnice oblikovala nazaj na nivo ± 0,0 m in s tem 

na območju križanja Celovške ceste in Dunajske ceste s Tivolsko 

cesto vzpostavila nazaj bulevarje, ki bi mentalno in prostorsko 

povezali severni in južni del mesta. Toda v kolikor poglobitev 

reši cestno-prometno ureditev središča mesta, ga poglobitev 

razvrednoti na ostalih delih mesta. Tako obstoječe cestne povezave, 

ki sedaj potekajo preko tirov (npr. na območju Litostrojske ceste), 

postanejo podvozi na koti do -7,0 m. Sekundarne cestne povezave 

preko železnice (npr. Magistrova ulica) pa bi bile urejene v 

nadvoze in dvignjene za največ +4,0 m.

Četudi bi s poglobitvijo tako pridobili povezanost središča 

mesta, se moramo vprašati, ali je to dovolj velik razlog, da 

potencialno razvrednotimo preostale dele mesta. 

Varianti 2 in 3 sta si v svojem bistvu ureditve zelo podobni. Obe 

ohranjata potek železniških tirov na obstoječem nivoju, ki so sedaj 

namenjeni izključno potniškemu prometu, ter vsakemu dodata še 

en tir. Razlikujeta se le v poteku tovorne proge, pri čemer varianta 

2 načrtuje obvozno progo preko severozahodnega zelenega klina 

do postaje Moste, varianta 3 pa spelje tovorno progo skozi predor 

pod Rožnikom, kjer se nadalje priključi gorenjski progi. Tako 

bi varianta 2 razvrednotila severozahodni zeleni klin s pokritim 

vkopom tovorne proge in ga dodatno razpolovila. 

Varianta 4 sicer ostaja v območju obstoječih tirov in je na prvi 

pogled videti kot najmanj bremenilna varianta, a ga urbanistično 

in zaznavno tudi ta razvrednoti. Tako varianta 4 tovornega prometa 

15



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

Na podlagi predhodne analize je bila za nadaljnje urejanje 

izbranega območja izbrana varianta 3. Brez poglobitvenih 

vkopov in tovornega prometa ter s progo, namenjeno izključno 

potniškemu prometu, je bila varianta 3 izbrana kot najbolj 

primerna ureditev železnice za izrabo vseh prostorskih 

potencialov, ki jih taka ureditev omogoča.

Izbrana varianta je skozi idejno zasnovo nekoliko preoblikovana 

in dopolnjena glede na urejanje območja. Ohranja vse poglavitne 

smernice ureditve, a v nekaterih točkah predlaga drugačno 

podrobno ureditev, ki izrablja obtirni prostor in ga optimalno 

poveže z urbanim.

ne preusmerja skozi Rožnik, ampak mu nameni dodaten tir, ki se 

na območju Stegen do Verovškove ceste skozi pokrit vkop spusti 

na nivo -2 (-23m) in kot tak poteka skozi središče mesta. 

Z gradnjo dodatnega tovornega tira se varianti 4 poveča fizični 

poseg v prostor in zviša obremenitev okolja s hrupom – posledično 

zahtevnejši protihrupni ukrepi in večja fizična bariera v prostoru. 

Kot nam kaže obstoječe stanje železniškega prometa, vplivov 

tovorne in potniške proge na prostor zagotovo ne moremo enačiti. 

Četudi lahko trdimo, da imata oba razdiralen učinek na prostor, pa 

tega ne moremo trditi za njun učinek na mestno življenje. Potniški 

promet lahko življenje v mestu s svojim namenom poveže; mu 

da dodano vrednost s ponudbo hitrega javnega prometa in urbano 

ureditvijo, medtem ko tovorni promet s hrupom, z dolžino in s 

hitrostjo mestno življenje hromi in uničuje identiteto mesta.

Slika 8: Shema variante 3

Potniška proga ± 0,0m
Hitra proga -15m
Tovorna proga -23m
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Slika 9: Tramvaj leta 1970 (Graalman, 1970)

3 REFERENČNI PRIMERI
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3.1 URBANIZEM

Mestno okolje postane degradirano, ko se poslabšajo dostopni, 

bivalni, delovni in življenjski pogoji okolja. Koželj (1998: 21) 

opredeljuje mestno degradacijo kot “razvrednotenje urbanega 

območja”. Degradiranost teh območij pa predstavlja potencial 

za uvajanje sprememb in preurejanje obstoječega stanja (Koželj, 

1998). Revitalizacija v mestnem okolju torej pomeni oživitev, 

ponovno vrnitev življenja v okolje. 

Litostroj je primer degradiranega območja, ki ga lahko z 

revitalizacijo prostora ponovno vrnemo v mestno življenje in 

okolje. Ne gre za območje degradirano do meje, kjer je edina 

možnost ponovna celovita prenova prostora, ampak za območje, 

kjer je čutiti prostorsko-zaznavno degradiranost okolja. Določeni 

uporabniki okolje zagotovo uporabljajo, medtem ko je za ostale 

prostor popoln mestni tujek. 

Revitalizacija industrijskih območij po svetu je predvsem 

usmerjena v ponovno preoblikovanje prostora; ali celotna nova 

vzpostavitev degradiranega območja ali pa preureditev kulturno 

zaščitenih industrijskih območij v post-industrijske krajinske 

parke.
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Izbrano območje skorajda sodi v vmesno kategorijo. Na eni strani 

najdemo popolnoma zapuščene in degradirane predele, nujno 

potrebne novih programov, na drugi pa predele, ki potrebujejo le 

dodatno ureditev, ki bi območje povezala v celoten prostor. Zatorej 

je potrebno obstoječe stanje preoblikovati ter mu dodati program, 

ki ga bo povezal s preostalim mestom.

Naslednje reference prikazujejo možnosti prenove degradiranih 

industrijskih območij, tako prenove v gradnji novega prostora kot 

tudi prenove obstoječega stanja s pretežno krajinskimi elementi.
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CARLSGATAN
MALMÖ, ŠVEDSKA

Nyhamnen, severni del Malmö-a, je izrazito industrijsko območje, 

kjer je že od nastanka mesta leta 1250, glavno mestno pristanišče. 

Leta 1775 se je le-to začelo širiti vzhodno in zahodno od prvotnega 

pristanišča. Ko so leta 1856 zgradili železnico s pripadajočo postajo 

na vzhodni strani pristanišča, so prav tako pričeli z urbanističnim 

načrtovanjem tega predela mesta. Urbanistični načrt iz leta 1862 

je načrtoval, urejenost notranjega pristanišča v skladu z obstoječo 

ulično mrežo; to pa se je uresničilo le na območju najbližje 

železniški postaji, preostali del pristanišča pa je postal izrazito 

industrijskega značaja.

Leta 2000 je mesto sprejelo prve načrte o prenovi območja, kjer naj 

bi obstoječo industrijsko dejavnost zamenjale storitvene dejavnosti 

(trgovina, zdravstvo, poslovni prostori, idr.). Pet let pozneje so 

načrt dopolnili; prostor naj bi revitalizirali z vzpostavitvijo sosesk 

na obstoječih industrijskih in pristaniških območjih. Tako bi nove 

soseske, ki imajo vidne urbanistične korenine v mestnem tkivu, 

s svojo bližino glavne železniške postaje (ki je med drugim zelo 

pomembna povezava  z danskim glavnim mestom) in ostalih 

mestnih postaj, omogočile, da bi mesto postalo za vse bolj 

dostopno. Malmö bi tako lahko zraslo proti severu, vzhodu in 

zahodu.

Ta »Novi Manhattan«, kot so ga poimenovali načrtovalci, je 

zasnovan kot gosto mesto predvsem organskih oblik. Osrednji 

del sestavljajo visoki in tesni objekti z mešano rabo; stanovanja, 

poslovni postori, trgovina, zdravstvo, šport, kultura in razvedrilo 

– vse znotraj območja dostopnega pešcem.

Objekti so načrtovani s komercialnimi, trgovinskimi in z ostalimi 

storitvami v pritlični etaži, pisarnah v naslednjih 4 – 5 etažah in 

stanovanji v višjih, zračnih, svetlih in proti hrupu zaščitenih etažah 

z razgledom na mesto. Veliko zelenih odprtih površin pa zmanjša 

potrebo po velikih stanovanjskih sobah. (Planprogram, 2010).
Slika 10: Carlsgatan zgoraj: območje pred preureditvijo, v sredi: urbanistična 
rešitev, spodaj: pogled (Planprogram, 2010)
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SANDS BETHWORKS
PENNSYLVANIA, SWA GROUP

Sands Bethworks prikazuje, kako lahko krajinska arhitektura 

oblikovno dopolni postindustrijska območja. Sanacija 

degradiranega območja podjetja Bethlehem Steel ponazarja, 

kako lahko z oblikovanjem dopolnimo in nadgradimo kulturno 

dediščino postindustrijske krajine.

Podjetje Bethlehem Steel Corporation (BSC), ki je imelo sedež na 

območju projekta Sands Bethworks, je bilo ustanovljeno leta 1904; 

pomembno je bilo za gospodarsko rast v času finančnega zloma v 

dvajsetih letih prejšnjega stoletja na območju ZDA. Proizvodnja 

v Bethlehemu je delovala do leta 1998, ko sta jo tuja konkurenca 

in želja po kratkoročnem dobičku pripeljala do njenega zatona. 

Vse, kar je za podjetjem ostalo, je bilo eno največjih degradiranih 

območij v zvezni državi.

Primarni namen oblikovanja je bil ohraniti in oplemenititi 

zgodovinsko pomembno industrijsko okolje, hkrati pa ponovno 

adaptivno uporabiti degradirano okolje, da postane privlačno za 

obiskovalce. Sands Bethworks je tako projekt, sestavljen iz novih 

dejavnosti: casinoja, hotela, muzeja in trgovin ter parka.

Oblikovalci so za ohranitev industrijske dediščine oblikovali 

preprost prostor, ki bi omogočil ponovno rabo sedaj zapuščenih 

industrijskih stavb. Industrijska dediščina je očitna takoj že 

ob vstopu, ko obiskovalec vstopi pod ogromen rudarski žerjav, 

pod katerega so postavljeni gabioni, napolnjeni z okoliškim 

materialom, razvrščeni, da posnemajo pretekla izkopavanja rude. 

Prav tako so bile ohranjene zgradbe, ki bodo v toku naslednjih let 

odprle vrata novim dejavnostim.

Osnovni cilj projekta je bila tako ponovna vzpostavitev vegetacije 

in ohranitev objektov kot opomin, da se lahko vsak prostor povrne 

v svoje začetno stanje. (Landezine, 2014).Slika 11: Sands Bethworks zgoraj: ureditev ob industrijskih objektih, v sredi zgoraj: 
ureditev parkirnega prostora z vedutami na industrijo, v sredi spodaj: ureditev 
obstavbnega prostora, spodaj: reprezentativni prostor pred objekti (SWA Group, 2014)
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3.2 ŽELEZNICA

Železnice v večjih mestih so se skozi čas in rast mest prilagajale 

mestu in uporabnikom. Nekatera mesta so železnico potopila pod 

mesto, spet druga so jo vzdignila nadenj. Veliko mest pa je še takih, 

ki so železnici pustila prvotno pot, a so jo vseeno preuredila tako, 

da je bolj dostopna in prijazna uporabniku kot tudi mestu.

Ljubljana žal ne sodi med nje. Železnica v Ljubljani je še vedno 

takšna, kot je bila, ko je prvič po njej zapeljala lokomotiva. Je 

pojem zase in ni organsko vraščena niti v mestno tkivo niti v mestno 

življenje. Dvignjena na tirno grčo je mentalno postavljena nad 

mesto in tako se tudi obnaša. Mesto in prebivalci so ji podrejeni. 

Poskusimo pa si predstavljati železnico, ki sobiva z mestom, 

prebivalcem ponuja več možnosti prijetnega mestnega potovanja 

in mesto oblikovno povezuje in med seboj členi.

Takšen pristop je ubralo veliko evropskih in svetovnih mest, ki so 

železnico spustili na nivo cestišča in jo urejali kot enakovreden 

prostorski element. Postavitev železnice na nivo cestišča brez 

balastne tirne grče ima svoje prednosti: povečuje nosilnost 

tirov, omogoča boljšo geotehnično stabilnost in odvodnjavanje, 

izboljšana je odpornost na vertikalne deformacije, hrup in vibracije, 

prav tako pa je asfalt veliko bolj trajnostna rešitev (Asphalt in 

railway tracks, 2003).

Vedno več mest pa se pri urejanju železnice v mestnem prostoru 

odloča za mestne tire, “potopljene” v travo, in druge nižje rastline. 

Tiri so ozelenjeni zaradi različnih razlogov in omogočajo ekološke, 

ekonomične in tudi mestotvorne učinke. Ti pozitivni vidiki so še 

posebej učinkoviti v gostih urbanih območjih.

Ozelenjeni tiri med drugim izboljšujejo mestno zadrževanje vode 

(to sestoji iz odtekanja vode, zadrževanja vode in evaporacije), 

prav tako povzročajo prijetnejšo mikroklimo in absorbirajo 

polutante ter blažijo hrup.

Poleg ekoloških vidikov pa pozitivno vplivajo tudi na mestni 

izgled in počutje ljudi. Vedno vidni železniški tiri vplivajo na 

izgled urbanega prostora in imajo zatorej  velik vpliv na mestno 

načrtovanje. Velika prednost ozelenjenih tirov je očiten vizualni 

učinek v primerjavi s tirno grčo in asfaltiranim tirom. Ozelenjeni 

tiri omogočajo novo priložnost za urbano individualnost. Skupaj 

z ulicami lahko ozelenjeni tiri pridobijo lasten značaj, ki služi 

podobi mesta in samim železnicam. (Kappis, 2012).

Takšen način oblikovanja je seveda najbolj pogost pri oblikovanju 

tramvajskih tirov, ti pa so povsem različni od železniških in jih 

zato kot takšnih ne moremo urejati na ta način. A tudi za takšne 

primere so strokovnjaki že našli rešitev. 

Tako so v mestu Karlsruhe kot prvi v Evropi uvedli enoten sistem 

tirov, tako za lahko kot težko železnico. Tako kot v magistrskem 

delu, si je tudi mesto Karlsruhe prizadevalo povezati  urbano in 

ruralno območje preko že obstoječih železniških tirov. Tako so 

želeli omogočiti potnikom potovanje v mesto in iz njega brez 

prestopanja (Karlsruhe Model, 2012). Takšen sistem železnice pa 

jim je nato omogočil ureditev zelenih tirov v urbanem območju.
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Tako kot Ljubljana je tudi mesto Bordeaux v preteklosti že imelo 

vzpostavljen sistem tramvajev, ki pa so ga zaradi vedno večjega 

porasta števila avtomobilov v šestdesetih letih ukinili. Tega so 

ponovno vzpostavili leta 2003, ko so ugotovili, da lahko rast mesta 

oživijo prav z ureditvijo prometnega sistema.

Vpliv tramvaja, poleg samega transporta ljudi iz enega konca mesta 

na drugega,  je opaziti tudi v strukturi in rasti mesta. Tramvajske 

proge določajo koridorje širitve mesta, kjer ljudje živijo in delajo.

Tramvajska postajališča so postala žarišča novih trgov, jedra novo 

vzpostavljenih mešanih rab in najboljši način kako dostopati 

do znamenitosti mesta. Vzpostavitev tramvaja je tudi vplivala 

na preostali promet, saj so pod nekaterimi mestnimi trgi uvedli 

podzemne garaže in s tem zmanjšali promet na parternem delu 

BORDEAUX
FRANCIJA

mesta. Tramvaj v mestu omogoča tudi lažjo orientacijo v prostoru. 

Tiri, kabli in postajališča so sedaj stalnica v mestni opremi. S 

svojimi linijskimi elementi pomaga tramvaj ljudem oblikovati 

jasnejšo predstavo strukture mesta.

Tramvajska postajališča so postala jedra v mestnem tkivu, kjer 

se združujejo lokalne trgovine, kavarne in ljudje, ki hitijo po 

vsakodnevnih opravkih. Tramvaji v Bordeauxu so ustvarili tudi 

pešcem bolj prijazne pogoje. Zmanjšali so se prometni zamaški, 

povečalo pa se je število pešcev in uporabnikov mestnega prometa.

Preureditev prometnega sistema v Bordeauxu je dejansko 

prestrukturirala mesto, uvedla nove javne mestne prostore in 

naredila pešcu bolj prijazno mesto (Miller, 2010).
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Slika 12: Bordeaux zgoraj: ureditev trase skozi park, v sredi zgoraj: ureditev 
tirnega in obtirnega območja v mestnem prostoru, v sredi spodaj: ureditev 
trase v odprtem mestnem prostoru, spodaj: ureditev postajališča (Miller, 2010)



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

Slika 13: Zračni posnetek Ljubljane (DOF, 2005)

4  PREGLED STANJA V PROSTORU
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Po ogledu dejanskega stanja na terenu so bili najbolj izstopajoči 

problemi predvsem: fizična bariera med območji ter nevarna 

prečkanja železnice, programska in fizična ločenost med 

izbranimi predeli, neurejeni odprti prostori, predvsem na območju 

industrijske cone in železniškega muzeja, ter veliko prostora 

namenjenega osebnim vozilom.

4.1 FOTOGRAFSKA INVENTARIZACIJA

Gorenjska proga – pogled proti severu

Kamniška proga – pogled proti severu

Goriška cesta in živa meja ustvarjata rob med predeli

Kamniška proga – pogled proti centru mesta

Goriška cesta in živa meja – pogled proti centru mesta

Degradirana cesta ob Kamniški progi

Slika 14: Pregled stanja v prostoru - obtirni prostor
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Postajališče Brinje – težko berljivo v prostoru

Postajališče Litostroj – skrito za živico

Neoblikovana železniška postajališča

Ustvarjene “bližnjice” za prečkanje žel. proge

Nepravilno prečkanje Gorenjske žel. proge

Nepravilno prečkanje Kamniške žel. proge

Slika 15: Pregled stanja v prostoru - železniška postajališča in prečkanje železnice
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Ulica Alme Sodnik – avenija ob industrijskem območju

Pogled na zgradbo Litostroja med novograjenimi objekti

Novi objekti, pripeti ob komplekse Litostroja

Litostrojska cesta – gosto prometna cesta

Prečkanje žel. proge na Magistrovi ulici

Verovškova ulica – nanjo pripete stavbe tehnološkega parka

Prečkanje žel. proge na Vodovodni cesti

Magistrova ulica – načrtovan podaljšek le te proti

Prehod žel proge za pešce na Milčinskega ulici

Posavskega ulici

Slika 16: Pregled stanja v prostoru - cestne povezave
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Zimsko vadišče Šprtnega parka Šiška

Glavni objekt Športnega parka Šiška

Zapuščeni objekti ob Kamniški progi

Enodružinske hiše sredi Litostroja

Razcepitev Gorenjske in Kamniške proge pred 
Športnim parkom Šiška

Industrijski odpadki tik ob območju enodružinskih hiš

Slika 17: Pregled stanja v prostoru - južni del območja
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Degradirano in zaraščeno območje ob Gorenjski progi

Degradirano območje – v ozadju novi objekti 
Tehnološkega parka

Vrtički pred plinarno

Nova sončna elektrarna na “severnem zelenem delu”

“Severni zeleni del” – v ozadju sončna elektrarna in 
vzdolžno parkiranje ob Litostrojski cesti

Slika 18: Pregled stanja v prostoru - degradirano območje ob gorenjski progi in severni zeleni del
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Pogled na Plečnikovo cerkev v Šiški

Pogled na industrijske objekte ob Kamniški progi

Zapuščeni tiri ob Verovškovi ulici

Pogled na industrijske objekte

Pogled na industrijske objekte iz postajališča Brinje

Pogled na plinarno

Pogled na Severni zeleni klin

Pot spominov in tovarištva

Pogled na odprta športna igrišča

Slika 19: Pregled stanja v prostoru - priložnosti
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MEJE

POVEZAVE MED OBMOČJI

OBMOČJA

VOZLIŠČA / jedra

PROSTORSKI POUDARKI

TOČKE ORIENTACIJSKE ZMEDENOSTI

POGLEDI

4.2 ZAZNAVNA ANALIZA

Osebna zaznavna analiza prikazuje mentalno karto izbranega 

območja z robovi, vozlišči, potmi, dominantami in območji. Preko 

analize lahko opazimo deljenost nekaterih območij in predvsem 

manko odnosa med njimi. 

V grobem analiza pokaže:

- da obvoznica na severu predstavlja močno fi zično, in 

mogoče ne toliko mentalno, bariero predvsem zaradi stika z 

mestnimi vpadnicami, ki so vezni člen med posameznimi mestnimi 

območji in nadalje z obvoznico. 

- da železnica na drugi strani predstavlja tako fi zično kot tudi 

veliko mentalno prepreko. Razlog velja iskati v manj frekventni 

možnosti prestopa železnice, večji signalni varnosti, obtirni 

zasaditvi in nenazadnje tudi fi zični postavitvi železnice – tiri so 

dvignjeni na nasip. Železnica, čeprav kot element povezovanja, 

je tako dojeta kot izrazito težko prehoden rob mesta. Zareza obeh 

krakov železnice tako nekako razkosa mesto in odreže »pozabljeni 

severozahodni zeleni klin« med Šiško in Bežigradom.

- da mreža poti predstavlja predvsem obstoječe večje cestne 

povezave. Tu velja omeniti manko povezav preko Litostroja in 

severnega klina ter predvsem manko peš in kolesarskih povezav.

- da je v mentalni podobi Litostroj kot industrijsko območje 

veliko bolj izrazito predvsem zaradi specifi čne rabe prostora. 

Prav tako kot območje izstopa Športni park Šiška, ki pa zaradi 

svoje lege med obema progama ne more izkoristiti vseh svojih 

potencialov.

- da  vozlišča pomenijo stičišča za srečevanje in druženje, 

tudi točke, kjer se uporabnik prostora lahko orientira, spočije in 

nato nadaljuje pot. Ta so vezana na vpadnice oz. stanovanjska 

območja. Vozlišče na območju industrijskega parka Šiška pa 

predstavlja Športni park Šiška, zaradi dejavnosti namenjene 

širšemu krogu uporabnikov.

- da so fi zične dominante na tem območju številčnejše kot 

na sosednjih območjih. Izraziti fi zični dominanti sta dimnik na 

industrijskem območju ob Verovškovi in Šišenska cerkev.  

- da pomanjkanje povezanosti območij lahko preko zaznavne 

analize umestimo v smer vzhod – zahod na območju železniških 

tirov. Odnos sever – jug pa je okrnjen predvsem na delu povezave 

mesta s severnim zelenim klinom preko obvoznice ter Športnega 

parka Šiška s spodnjo Šiško in Bežigradom.

- da se točke orientacijske zmedenosti nahajajo predvsem 

na križiščih oz. prehodih med stanovanjskimi območji in 

industrijskimi predeli ob železniških tirih. Zmedenost se pojavi 

zaradi prehoda fi zične in mentalne meje – železnice in njene 

obtirne zasaditve, ki pa deluje tudi kot ločnica dveh izrazito 

različnih oblikovalsko-arhitekturnih območij in dejavnosti.

Slika 20: Zaznavna analiza
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območja
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Kevin Lynch je v knjigi Podoba mesta podal pet elementov, ki 

gradijo mesto. Na teh gradnikih sloni tudi zaznavna analiza. 

Robovi, predeli, povezave, vozlišča in poudarki so elementi, ki 

mesto ustvarjajo, mu dajejo njegovo značilno podobo in omogočajo 

uporabnikom lažjo orientacijo v prostoru.

Železniška proga kot rob fizično in mentalno razdeli območja med 

seboj, ki lahko zato povsem drugače funkcionirajo. Železnica kot 

meja, območje obravnave raztrga na kose. S svojo tirno grčo in 

obtirno zasaditvijo pa poveča občutek neprehodnosti in okvirja 

posamezna območja. Posledica meje na območju med Litostrojem 

in Šiško je prekinitev mesta in nepovezanost obeh območij v 

mestno celoto. Meja je na pogled popolnoma neprehodna in 

otežuje orientacijo v prostoru.

Na drugi strani pa železnica, ki meji na Litostroj in Bežigrad nima 

tako negativnega pomena meje. Ta namreč uporabniku v prostoru 

omogoča lažjo orientacijo in določa njej pripadajoča območja kot 

samosvoje prostore. Vzrok temu je zagotovo industrija na obeh 

straneh meje, ki jo železnica kot nekakšen šiv spaja skupaj.  Meja 

na tem območju je zagotovo prisotna (predvsem med bivalnim 

in industrijskim delom), a jo je v tem primeru potrebno iskati v 

izrazito različni arhitekturi in rabi dveh območij.

Posamezni predeli na območju Litostroja, ki se identificirajo 

predvsem z enim programom, lahko hitro postanejo monotoni in 
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nepovezani s preostalimi uporabniki in z mestom samim. Na drugi 

strani pa Šiška in Bežigrad, četudi predvsem primarno bivalnega 

značaja, vseeno premoreta več mešane rabe, ki daje njunemu 

predelu živahen, urbani značaj, in ju poveže s preostalim delom 

mesta. Litostroj zaradi svoje prostorske in programske zaprtosti 

tega žal ne zmore. Takšna območja zato ne premorejo raznolikosti 

prostora in vrveža celotnega mesta, ampak postanejo le vir lokalnih 

uporabnikov (predvsem delavcev, uradnikov itn.). 

Toda tako kot je območje Litostroja predel zase, tako lahko 

tudi samo območje še dodatno razčlenimo. Območje Litostroj, 

četudi programsko raznoliko (območje industrije in storitvenih 

dejvanosti, stanovanjsko območje in športni park), je znotraj sebe 

šibko povezano in zato ne premore skozi ves dan konstantnega 

vira različnih uporabnikov.  

Glede na to je glavni cilj povečati raznolikost rabe in uporabnikov 

znotraj posameznega območja in nadalje povezati območje 

Litostroj s preostalim mestom. 

Območje Litostroja ima tri glavne ulice oz. povezave, ki so med 

seboj povezane le na skrajnih koncih ulic – glavna povezava se 

tako serpentinasto vije skozi celotno območje brez dodatnih 

prečnih povezav. Tako lahko postane pot iz točke A do točke B, 

peš, s kolesom ali z avtomobilom, potovanje preko celotnega 

območja, ki pa ni vedno potrebno. Z umestitvijo novih povezav  

lahko spojimo posamezna ločena območja – tako območja znotraj 

Litostroja kot tudi samo območje Litostroj z območjem Šiške in 

Bežigrada.

Dodatno so ulice enolično oblikovane, skorajda dolgočasne, in 

ta značaj prenašajo tudi na prostor, kjer se te nahajajo. Zatorej 

je treba ulice preoblikovati tako prostorsko kot tudi vsebinsko 

privlačneje. Kajti ulica in nanjo vezani pločnik so najpomembnejši 

javni prostor, na katerem se vsakodnevno tre mnogo ljudi z 

najrazličnejšimi opravili.

Vozlišča, ki jih išče ta magistrska naloga, predstavljajo srce 

prostora, žarišča, identiteto in njegov simbol. Te na območju 

Litostroja stežka najdemo. Večina takšnih vozlišč je pripetih na 

mestne vpadnice in so vedno bolj pogosta proti središču mesta. 

Seveda vozlišča na območju Litostroja obstajajo, a so v tem 

primeru le prometna križišča. Težko bi za katerega trdili, da ga 

ljudje uporabljajo za namen srečevanja in druženja. Vozlišče  

srečevanja in druženja na tem območju je Športni park Šiška, 

ki pa zaradi svoje namembnosti in zaprtosti privlači le določene 

uporabnike. 

Vozlišča ali jedra so posledica dobro oblikovanega in namembno 

izrabljenega prostora. Ljudje jih namreč ustvarjajo tam kjer se 

počutijo dobro in kamor se radi vračajo. Zato naloga ureja območje 

Litostroja tako, da skozi program in ureditev prostora ponuja 

4.2.1 Gradniki mesta
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možnosti nastanka vozlišč. S kakovostnimi  vozlišči po prostoru 

območje Litostroja pridobi na identiteti  prostora, prav tako pa ta 

izboljša povezanost območja Litostroj s sosednjimi območji Šiške, 

Bežigrada in severnega zelenega klina.

Na območju Litostroja se nam kot poudarek ponuja dimnik 

toplarne, ki služi predvsem kot izrazito orientacijsko znamenje. Ne 

služi pa kot dominanta, ki poudarja dinamiko prostora ali ustvarja 

prostorsko zgodbo, ki je potrebna za dinamičen prostor. 

Nove poudarke ne uvajamo v vsebinsko nedinamičen prostor. 

Prvotno je potrebno prostoru vzpostaviti program, ki bo nase 

vezal poudarke. Ti so v izrazito programsko definiranem okolju 

lahko tudi nižji objekti, ki pa izstopajo s svojim povsem različnim 

programom oz. funkcijo.

V kolikor so prej opisani gradniki prostora pomembni za obliko in 

delovanje prostora, je njihovo povezovanje in prepletanje še toliko 

bolj pomembno za dojemanje in delovanje mesta kot celote. 

Tako naloga na primeru Litostroja, kjer se pojavlja rob, ki deli urbano 

mestno tkivo na tak način, da to v mentalni podobi prebivalcev 

povsem razbije mesto, ta rob preoblikuje iz dominantne zapore 

v šiv, črto, ki spaja med seboj sedaj nepovezana predela. Temu 

robu se doda več vedutnih in prometnih prehodov, ki območja med 

seboj spajajo in jim omogočajo da segajo ena v drugo.

Območja, ki so si vsebinsko povsem različna, se oblikuje na 

način, da se nakaže povezavo z drugimi značilnostmi mesta. 

Območja Litostroja, Šiške in Bežigrada se tako med seboj poveže 

s prepletanjem njim značilnih vsebin (industrija, bivanje, centralne 

dejavnosti), ki povezujejo skupna vozlišča in povezave. 

Ta vozlišča postanejo poseben, zanimiv kraj, ki ga ni moč 

zamenjati s katerimkoli drugim. Če se ga oblikuje še na poseben 

vizualni način, se njegova intenzivnost uporabe in zaznave toliko 

bolj okrepi. 

Vsi ti elementi, če so pravilno načrtovani in oblikovani, imajo 

potencial za prostorski poudarek. Izbira le-tega je odvisna od 

ostalega okolja – od značilnosti območja, da se toliko razlikuje 

od preostalega prostora, da so uporabniki nanj bolj pozorni. A 

katerikoli ti poudarki so, pomembno vplivajo na prepoznavnost 

okolja, njegovo uporabo in identiteto. 

Našteti elementi so gradivo, ki sestavlja podobo mesta –  morajo 

pa biti oblikovno in funkcionalno povezani v sistem, da lahko 

oblikujejo skladno mestno podobo. Če se tako v mestu pojavi ena 

sama večja sprememba v prostoru, lahko njene posledice čutimo 

na ravni celotnega mestnega tkiva in ne samo v njeni neposredni 

okolici.

Jane Jacobs v knjigi Umiranje in življenje velikih ameriških 

mest piše: » – Zunanja podoba in funkcioniranje nista nikjer bolj 

neločljivo povezana kakor v velikih mestih. Jalovo je načrtovati 

zunanjo podobo velikih mest ali razglabljati, kako ga odeti v 

prijetni videz urejenosti, ne da bi pri tem vedeli, po katerih pravilih 

funkcionira mesto navznoter« (Jacobs, 1970,  str. 20).

Izbrano območje magistrskega dela je klasičen primer urejanja 

prostora na način »coniranja«, ki s štirimi glavnimi dejavnostmi 

življenja – stanovanje, proizvodnja, komunikacije, rekreacija – 

ne omogoča medsebojnega prepleta le-teh. Kot kaže zaznavna 

analiza so posamezna območja programsko in vizualno homogena. 

Homogenost mesta pomeni tudi homogenost življenja in estetike 

prostora. 

Cilj, ki je bil zadan v tej magistrski nalogi, pa je povezati sedaj 

programsko ločene dele v urbanistično celoto in območju ponovno 

vzpostaviti identiteto prostora. Živahnega mesta ne najdemo 

na prostoru velikih, zaprtih kompleksov ob prometnih mejah. 

Živahno mestno življenje prepletajočih se rab zraste v raznolikih 

predelih – na območjih, kjer so po vsem prostoru razsejane 

različne programske vsebine ter vedno spreminjajoči in raznoliki 

se prizori. 

Jacobsova navaja osnovna navodila, po katerih lahko pridemo do 

raznolikosti prostora. Načrtovano območje mora tako imeti več 

primarnih funkcij, ki zagotavljajo prisotnost ljudi skozi ves dan, 

tudi zaradi različnih razlogov in storitev, ki jih nudi območje.



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015
33

večji objekti

linijski objekti

točkovni objekti

4.3 VZORCI ZAZIDAVE

Analiza razvršča objekte v kategorije točkovne in linijske zazidave 

ter kategorijo večjih objektov. Večji objekti predvsem predstavljajo 

industrijske stavbe, večje stavbe storitvenih dejavnosti, šole in 

športne objekte. Linijska zazidava predstavlja stanovanjske – 

blokovne objekte, točkovna zazidava pa predvsem enodružinske 

hiše. 

Opazimo lahko veliko število točkovne zazidave, predvsem na 

območjih med železniško progo in mestnimi vpadnicami. Linijsko 

zazidavo opazimo na območjih sosesk, večje objekte pa predvsem 

na industrijskih območjih.

Vsi vzorci so zagotovo rezultat gradnje stavb skozi zgodovino, 

kjer že točkovni vzorci nakazujejo na gradnjo hiš v času širitve 

Ljubljane (oz. povezovanja obrobnih vasi z mestom Ljubljana). 

Te prav tako kažejo tudi parcelacijo tistega časa. Zanimivi so 

»ostanki« točkovne zazidave na območju industrijske cone Šiška, 

ki jih sedaj oklepajo večji objekti.

Linijski vzorci so predvsem na območjih, kjer je mesto Ljubljana 

v preteklosti začelo načrtovati stanovanjska območja – predvsem 

v zgornji Šiški in Bežigradu.

Večji objekti pa, kot je bilo prej napisano, prevladujejo na 

industrijskih območjih. Tu zagotovo prednjači Industrijska cona 

Šiška in nadalje Stegne. Opazimo pa lahko tudi večje objekte na 

tedanji periferiji Ljubljane, in sicer na območju tovarne Union, in 

območja ob železniški progi.

Slika 21: Vzorci zazidave
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4.4  VIŠINA STAVB

Na območju Litostroja so grajene stavbe širokega razpona višin. 

Od najnižjih lop, stanovanjskih hiš in blokov, do večjih tovarniških 

prostorov in visokih poslovnih stavb in ne nazadnje dimnika 

toplarne.

V visokih višinah prednjačijo predvsem nove poslovne stavbe, 

medtem ko so stare tovarniške hale, bolj kot zaradi svoje višine, v 

prostoru čitljive predvsem zaradi svojega volumna.

Bolj kot sama višina stavb zmoti njihova razporejenost. Tako se 

najde kar nekaj območij, kjer so nizki objekti »zadušeni« krog 

in krog z visokimi glomaznimi volumni. Tako na območju nizkih 

enodružinskih hiš, kjer prostor končno zadiha, le tega zadušijo 

visoke poslovne stavbe, ki jim sledijo industrijski objekti.

Prostor tako ne premore urejenega višinskega vzorca stavb, ki bi 

izbrano območje povezal v celoto.

Slika 22: Analiza višine stavb
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4.5  SMER POZIDAVE

Smeri pozidave zagotovo temeljijo na pretekli kmetijski parcelaciji. 

Tudi ta je bila, tako kot danes, orientirana v smeri JZ – SV. Ta je 

najmočnejša prav na območju med Celovško cesto in železniško 

progo proti Kamniku. Zasuk smeri Z – V se najbolj opazno zgodi 

na območju med železniško progo proti Kamniku in Dunajsko 

cesto – še vedno pa lahko trdimo, da se obe smeri dopolnjujeta, 

medtem ko nova stanovanjska območja Zgornje Šiške, Podutika 

in Kosez tvorijo kakofonijo smeri (v določeni meri je vezana tudi 

na relief).

Kakršenkoli nov poseg v prostor na izbranem območju je tako 

edino smiselno navezati na smer in ritem, ki ju nakazuje analiza 

smeri pozidave.

Slika 23: Smer pozidave (desno: Franciscejski kataster, Register nepremične kulturne dediščine, 2014)
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4.6  NAMENSKA RABA PROSTORA

Namenska raba prostora prikazuje razporeditev storitev v 
prostoru, kjer na območju Litostroja prednjači predvsem 
industrija. Storitvene dejavnosti so v industrijskem parku Šiška 
slabo zastopane, zato pa jih lahko v večji meri najdemo predvsem 
ob glavnih mestnih vpadnicah in v mestnem jedru.

Zagotovo bi bila smotrna enakomerna porazdelitev dejavnosti v 
prostoru, saj lahko prostor le tako kar najbolje uporabljamo in 
izrabljamo (Jacobs, 1961).

industrija

storitvene dejavnosti

prizvodne dejavnosti

zelene površine

Slika 24: Namenska raba prostora (Vir: Geopedia)
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4.7  JEDRA

Mestna jedra so srce prostora, so točke srečevanja in druženja. 

Prostor povezujejo in mu dajejo identiteto. 

Analiza jeder prikazuje obstoječa jedra v prostoru. Ta se nahajajo 

predvsem v bivanjskih območjih mesta, predvsem v bližini 

mestnih vpadnic. Povečini se navezujejo na območja obstoječe 

mešane rabe prostora. Prav tako so na karti prikazana obstoječa 

športna jedra oz. centri, ki nakazujejo rekreacijski sistem mesta.

Poleg obstoječih jeder pa analiza raziskuje tudi potencialna 

jedra. Ta so določena na podlagi razdalj med obstoječimi jedri, 

programa v prostoru in povezav. Potencialna jedra se razkrivajo 

na sedaj neizrabljenih območjih Litostroja in nakazujejo 

predvsem potencial, ki ga ima ta prostor za oblikovanje urbane 

mestne podobe. Prav tako nam analiza izrisuje povezavo mestnih 

rekreacijskih jeder s potencialnimi rekreacijskimi jedri mestnega 

zelenega zaledja.

obstoječa jedra

potencialna jedra

zelena jedra

šibko jedromočno jedro

Slika 25: Jedra
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4.8 ZELENE POVRŠINE

Pregled površinskega pokrova od Litostroja do Save nakazuje 

zeleni klin, ki se zajeda v mesto, vendar je ustavljen z urbano 

prepreko. Severni klin tako še prestopi obvoznico, toda svoj krak 

zaključi ob Poti spominov in tovarištva (nadalje PST) in se nato 

na območju industrije skoraj povsem izgubi. Ostanek severnega 

klina se urbanistično čuti še na območju Športnega parka Šiška, 

toda mentalno zaradi svoje pozicije ne daje tega vtisa.

Ena glavnih zelenih potez na območju cele Ljubljane in tako tudi 

na izbranem območju je PST. Ta se žal na območju od Celovške 

do Dunajske nekako izgubi v prostoru in je skoraj neprepoznana.

Nadalje je zeleni sistem izbranega območja sestavljen iz zelenih 

parterjev med stanovanjskimi bloki in individualnih zasaditev na 

območju individualne gradnje. Ta sistem zaokrožijo tudi obcestne 

ureditve, tako ob mestnih vpadnicah kot tudi na območju gosto 

grajenega stanovanjskega tkiva.

Na območju industrijskega parka Šiška so zelene površine poleg 

PST-ja, športnega parka in vrtičkov na severu vezane predvsem 

na arhitektonsko linijsko zasaditev drevoredov ob glavnih 

prometnicah ter na rastlinje na neobdelanih oz. negrajenih 

zemljiščih in koridorjih železnice.

Eden pomembnejših zelenih sistemov na tem območju so zagotovo 

športne ureditve. Te si sledijo od Kosez, Tivolija, Športnega parka 

Šiška in stadiona v Bežigradu do Stožic in naprej do Save.

gozd

oblikovan park

njive

vrtički

parkovne površine

travniki

pokopališče

vir: raba mkgp

športni park

druge zelene površine

drevoredi
drevoredi

Slika 26: Zeleni sistem (kart. podl.: MKGP)
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železnica

obvoznica
glavna mestna cesta
glavna cesta
lokalna cesta

Analiza prometne infrastrukture kaže vpliv, ki ga ima železnica 

na mesto, in sicer na že prej omenjeno razkosanje prostora na več 

delov.

Opazimo lahko tudi pomanjkanje prečnih povezav s Šiške in 

Bežigrada ter nasploh slabo cestno povezanost med območji 

– cestna mreža v primerjavi z ostalo Ljubljano kaže čisto svoj 

vzorec. Skozi Litostroj potekajo tri večje cestne povezave, ki pa 

so med seboj povezane vedno le na enem koncu – celotno glavno 

cestno povezavo lahko tako narišemo skoraj v obliki črke S. 

Slaba povezanost glavnih prometnih žil oziroma premalo prečnih 

povezav tako vpliva tudi na slabo preglednost in orientiranost v 

prostoru. 

Če priložimo karto hrupa cest, lahko hitro potrdimo hierarhijo in 

uporabo cest. Na tej lahko izrazito vidimo redko cestno mrežo 

preko industrijskih območij, tako preko Industrijske cone Šiška 

kot tudi območja železniškega muzeja.

4.9 PROMETNA SHEMA

Slika 27: Prometna shema
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4.10 PROMETNA SHEMA
 JAVNI POTNIŠKI PROMET

Analiza javnega potniškega prometa kaže pozitivno zasičenost 

območij z avtobusnimi postajališči, toda manjšo koncentracijo 

števila avtobusnih linij na določenih območjih. Zelo očitno 

Celovška in Dunajska cesta prednjačita v številu linij, kar pomeni 

tudi večjo frekventnost potniškega prometa. To je glede na njuno 

vlogo glavnih prometnih žil mesta povsem smotrno. 

Ozremo se lahko tudi na povezavo avtobusnega prometa z 

železniškim. Takoj lahko opazimo nizko število železniških 

postajališč, ki so predvsem vezana na medkrajevne vlake. V tem 

primeru bi lahko razmislili o ideji povečanja števila železniških 

postajališč z možnostjo uporabe železniškega potniškega prometa 

kot javnega potniškega prometa znotraj mesta. S tem bi železnico 

»vrnili« mestu in njegovim prebivalcem.

Slika 28: Prometna shema - Javni potniški promet

linija javnega potniškega prometa

avtobusno postajališče

železniška postaja
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1.

2.

3.

Karti hrupa cestnega prometa nam prikazujeta najbolj obremenjene, 

a tudi najbolj prevozne cestne povezave. Prav tako nakazujeta 

možne nove ureditve cest – podaljške, in s tem ustvarjanje bolj 

enakomerno obremenjenih cestnih povezav.

Shema hrupa železniškega prometa predvsem kaže na večjo 

obremenjenost jeseniškega tira – zagotovo je na tem tiru glavni 

dejavnik pogost tovorni promet. Prav tako prikazuje ujetost hrupa 

med stavbami ob progi, ki je prav gotovo zelo moteča posledica 

tovornega prometa.

Karta hrupa, povzročenega s strani industrije, pa kaže na štiri 

točke, za katere lahko trdimo, da gre za težko industrijo. Za to je 

značilna zanimiva arhitekturno-oblikovna govorica, ki je zanimiva 

tudi za ostale uporabnike, a je zaradi svojega tipa dela povečini 

strogo nadzorovana.

Manj hrupna območja (Športni park šiška in severni zeleni del 

Litostroja) pa nam po drugi strani lahko služijo kot vodilo, kateri 

deli prostora so za uporabnika lahko najbolj privlačni.

4.11 ANALIZA HRUPA

1 železnica 2 ceste 3 industrija

Slika 29: Analiza hrupa (kart. podl.: ARSO, 1998)

bolj hrupno manj hrupno
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4.12 ANALIZA OBSTOJEČEGA STANJA
 PRIMERJAVA PO OBMOČJIH

Analiza obstoječega stanja primerja izbrano območje Litostroja s 

sosednjimi mestnimi območji – Šiško, z Bežigradom in s centrom 

mesta. Sklopi, po katerih jih naloga primerja, so: pozidane površine, 

promet, vegetacija, sistem odprtih površin, identiteta, program in 

kakovost bivanja.

V grobem analiza pokaže pričakovano podobnost med območji 

Šiške, Bežigrada in centra mesta ter razliko med njimi in območjem 

Litostroja. Ta se namreč kaže v vseh sklopih analize.

Pri pregledu grajenih elementov lahko takoj zapazimo razliko 

med tipologijo objektov posameznih območij. Medtem ko Šiško, 

Bežigrad in center mesta gradijo predvsem visoki stanovanjski 

in storitveni objekti, te na območju Litostroja zamenjajo nižji 

industrijski in poslovni objekti. Promet in sistem odprtih površin na 

območju Litostroja nista tako pregledna in odprta kot na preostalih 

analiziranih območjih. Prav tako se na območju Litostroja čuti 

nepovezanost zelenega sistema, medtem ko so preostala območja 

urejena v urbani zeleni sistem mesta. 

Poleg grajenih elementov se območja med seboj izrazito ločijo 

tudi v zaznavnih elementih. Območja Šiške, Bežigrada in centra 

mesta ponujajo več mešane rabe prostora, kar pogojno vpliva tudi 

na samo identiteto in kakovost bivanja v prostoru. Ta območja 

imajo namreč pozitivno identiteto prostora, kjer je kakovost 

bivanja izredno visoka. Območje Litostroja pa zaradi svoje 

monofunkcionalne rabe prostora in nizke poselitvene rabe postaja 

vedno bolj zaprt prostor, ki izgublja na kakovosti bivanja.

Povečini imajo vsa industrijska območja izrazito drugačno 

identiteto prostora. A ko se tako industrijsko območje nahaja 

skorajda v središču mesta, ga ne moremo zapostavljati na tak 

način, ampak ga moramo povezovati s preostalimi deli mesta in 

graditi na njegovi podobi. Le tako ga lahko integriramo v celostni 

mestni sistem.
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LITOSTROJ ŠIŠKA BEŽIGRAD CENTER

POZIDANE 
POVRŠINE

različne tipologije: od p+1 (enodružinske) 
do p+7 (posl.-ind. stavbe) 
smer pozidave: JZ - SV

različne tipologije: blokovska naselja: p+3 – p+15, 
območja enodružinskih hiš: p+2
včasih oba načina med seboj močno pomešana – ob Drenikovi ulici
smer: JZ-SV, ob celovški: S-J

različne tipologije: blokovska naselja: p+3 – p+15               
območja enodružinskih hiš: p+2
včasih oba načina med seboj močno pomešana – Slovenčeva ulica
smer: Z-V

večstanovanjske zgradbe:  p+3 – p+15
čuti se enotnost gradnje
smer: JZ-SV, se počasi obrne na Z-V

PROMET dve glavni večji cesti skozi celo območje 
povezava z obročem na avtocesto 
dva dostopa na obvoznico  
dvosmerne, enakovredne ceste
preko poteka PST
omejujejo jo obvoznica
na 3 mestih prečkata železnico 2 kraka železniške proge – regionalna in 
tovorna

deli jo Celovška
na S omejena z obvoznico
sekundarne ceste potekajo vzporedno z objekti
večinoma dvosmerne, med bloki lahko tudi enosmerne
izstopa goriška cesta: dolga, dvosmerna, na eni strani omejena z železnico
Drenikova: podvoz in slaba možnost prečkanja za pešce in kolesarje

deli jo Dunajska cesta
na S omejena z obvoznico
sekundarne ceste potekajo linearno z objekti
večinoma dvosmerne, med bloki lahko tudi enosmerne
izstopa vodovodna: izrazita diagonala v nasprotno smer, tudi edina povezava 
z Litostrojem

skupaj z objekti tvori stavbne kareje
dvosmerne, enakovredne
podvoz celovške in dunajske ob tivolski

SPONTANA 
VEGETACIJA

OBLIKOVANA 
VEGETACIJA

raščen teren
zaraščanje ob opuščeni industriji
slaba navezava na zeleno zaledje severnega klina in Tivoli s Šišenskim 
hribom

linijska vegetacija sledi glavnim prometnicam
na severu vrtički in drevored PST
na jugu športni park

raščen teren
možna linijska obsaditev železnice
slaba povezava na severni klin iz vzhodne strani

odrasla drevnina sledi glavnim prometnicam

raščen teren
zaraščanje ob industrijskih območjih
slaba povezava na severni klin iz zahodne strani

odrasla drevnina sledi glavnim prometnicam
PST
stadion

Šišenski hrib
zaraščanje predela železniškega muzeja

park Tivoli
rastje v atrijih stanovanjskih karejev

SISTEMI 
ODPRTIH 
POVRŠIN

odprte površine močno vezane na program (ind., poslovni obj.) – zaprtost za 
določene uporabnike
športni park
obšolsko območje

odprte površine predvsem vezane na medblokovska območja in območja ob 
šolah
Celovška:  program - prostor

odprte površine predvsem vezane na medblokovska območja in območja ob 
šolah
stadion, šola, Dunajska cesta

atriji karejev
park Tivoli
potencial: opuščen železniški muzej, premestitev Uniona

IDENTITETA veliko območje s pretežno ind-poslovnimi objekti
izrazit kontrast tvorijo ind – enodružinske hiše – športni park
velik delež privatne lastnine
zelo zaprto območje (nepoznano) – tako prostorsko kot programsko

velika soseska z značilno gradnjo predvsem iz 60 let
izrazito stanovanjsko območje

veliko območje z različno tipologijo in programom
najbolj prepoznaven del ob dunajski, manj ob slovenčevi ulici
predvsem poznano po stadionu, razstavišču

močna navezanost na stari mestni center
oblikovno se navezuje na jedro - privlačnost

PROGRAM industrija, poslovni objekti
tehnološki park
srednja šola, študentski dom, vrtec
šport
vrtički

šola, vrtec, trgovina, lokali
ob celovški več trgovske in lokalne ponudbe, kulturne ustanove
industrija, trgovski center
Plečnikova arhitektura, študentski dom

šola, vrtec, trgovina, lokali
stadion
industrija, trgovski center

šola, kultura, trgovina
park, šport

ŽIVLJENJE zelo programsko ločen prostor
zaprt, pretežno ograjen prostor (železnica, ind stave, posl stavbe)
ni veliko odprtih površin, če so namenjene parkirišču
športni park in šolski objekti dajo življenje prostoru skozi dan
veliko stavb propada
nov tehnološki park omogoča potencial kakovostnega javnega prostora

parter v predelih z enostanovanjskimi hišami je dokaj slabo prehoden
odprte površine po večini uporabljene za parkirišča
ni kakovostnega odprtega prostora

parter v predelih z enostanovanjskimi hišami je dokaj slabo prehoden
odprte površine po večini uporabljene za parkirišča
stadion in igrišče v bližini lahko nudita kakovosten odprt prostor – povezat, 
preuredit
propadajoče ind stavbe lahko nudijo nov program in povežejo mesto proti 
zahodu s Šiško, Litostrojem

oblika starega mesta daje tudi tako življenje prostoru
dinamično
navezava na življenje v parku Tivoli
neprehodni kareji
neprehodna železnica ga razdeli na dva dela

Preglednica 2: Primerjava po mestnih območjih
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zaprto območje - in-
dustrija

delno zaprto območje - indi-
vidualna gradnja

odprto območje - 
blokovska naselja, javne odprte površine

ZAPRTO OBMOČJE - INDUSTRIJA

DELNO ZAPRTO OBMOČJE - INDIVIDUALNA GRADNJA

ODPRTO OBMOČJE - BLOKOVSKA NASELJA, JAVNE ODPRTE POVRŠINE

4.13 INTROVERTIRANOST PROSTORA

Karta introvertiranosti izbranega območja prikazuje predvsem 

odnos določenih grajenih območij do ljudi v prostoru. Ta območja 

so tako razdeljena v zaprta, delno zaprta in odprta območja.

Glede na značaj objektov bi lahko predvidevali, da bodo predvsem 

zaprta območja predstavljale individualne hiše, odprta pa stavbe, ki 

jih povezujemo z javnim odprtim prostorom. Na podlagi te analize 

(je rezultat terenske analize in deloma tudi zaznavne analize) pa 

nam rezultati pokažejo drugačno sliko.

Odprta območja predstavljajo blokovska naselja in javne odprte 

površine, predvsem na območju mestnih vpadnic. Ti s svojim 

zelenim parterjem, namenjenim večinoma pešcem in kolesarjem, 

ponujajo uporabniku nemoteno in brezskrbno preživljanje časa na 

tem območju.

Delno zaprta območja so območja individualne gradnje. Te bi 

zaradi svojega izrazito zaprtega in tudi ograjenega življenjskega 

sloga lahko uvrstili med zaprti tip območij. Toda na primeru izbrane 

situacije je ta gradnja v mentalni podobi veliko bolj naklonjena 

ljudem. To lahko pripišemo bolj prijetni ozelenitvi, ki v ljudeh 

vzbuja občutek domačnosti in umirjenosti.

Zaprta območja predstavljajo industrijski predeli izbranega 

področja, ki so skoraj zaporniško zaprti z različnimi ogradami. 

Stavbe omejujejo žičnate ograje, ki jih na vhodu zamenjajo 

zapornice in varnostniki. Urbani parter, ki bi dal občutek 

človečnosti ali vsaj prijetnega preživljanja odmora za delavce, so 

nadomestila ogromna parkirišča. Seveda imajo podjetja in tovarne 

vso pravico svoj prostor urediti tako, toda problem se pojavi, ko 

se takšen značaj prenese tudi na okoliške stavbe, ki so javnega 

značaja. Obiskovalec se tako na tem območju ne počuti najbolj 

zaželenega in želi čimprej oditi. 

Na podlagi te analize lahko torej sklepamo, kaj manjka zaprtim 

območjem; zakaj so odprta območja učinkovita ter kako in katere 

spremembe lahko vpeljemo v zaprt prostor.

Slika 30: Introvertiranost prostora
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4.14 OBČINSKI PROSTORSKI NAČRT   
 MESTNE OBČINE LJUBLJANA

Magistrska naloga se na Občinski prostorski načrt mestne občine 

Ljubljana (v nadaljevanju OPN MOL), ki je bil zakonsko sprejet 

leta 2010 in nosi vizijo razvoja za naslednjih 15-20 let, v osnovnih 

izhodiščih naslanja in jih preko prostorskih analiz skuša kritično 

ovrednotiti in implementirati v prostor. OPN je tako obravnavan 

kot zatečeno stanje v prostoru (Odlok o občinskem..., 2010).

Za projektni del te naloge so bile pomembne predvsem naslednje 

teme razvoja:

- zasnova prostorskega razvoja,

- usmeritve za razvoj poselitve in celovito prenovo,

- usmeritve za urbanistično in arhitekturno oblikovanje,

- zasnova zelenih površin,

- cestno omrežje,

- železniško omrežje,

- javni potniški promet.

Ključna nestrinjanja s predlogom občinskega prostorskega 

načrta so predvsem manjko območij prepletanja dejavnosti, enak 

programski razvoj območja in poglobitev železniškega prometa. 
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Cilj magistrskega dela je  vzpostavitev omrežja središč oz. 

centralnih območij z mešano rabo površin. Naloga želi tako 

oblikovati avtonomne enote in uveljaviti enakomernejšo 

razporeditev in pestrost programov za vpeljavo dodatnih rab, 

predvsem stanovanjskih površin, območij šolstva in rekreacijskih 

območij.

Prostor bi se tako razvijal navznoter z zgoščevanjem poselitve v 

bližini že obstoječih stavbnih zemljišč in uvedbo novih dejavnosti.

OPN ureja zeleni sistem območja obravnave s severnim zelenim 

klinom, ki se v prostor zajeda vse do Športnega parka Šiška. 

Celoten zeleni klin se ureja z usmeritvami zelenega sistema za 

urejanje in rekonstrukcijo. Naloga smernice OPN-ja nadgrajuje z 

vnosom dodatnih parkovnih površin in obtirnih ureditev. Prostor 

se na ta način oplemeniti in približa uporabniku.

Magistrsko delo si tako kot OPN zadaja nalogo umestitve 

železniške proge v prostor tako, da mesta ne prereže in ne obremeni 

s hrupom. Nadgradi ga z dodatnimi železniškimi postajališči in 

obtirno urbano ureditvijo.

OPN predvideva vzpostavitev nove zbirne mestne ceste med 

Magistrovo in Posavskega ulico. To povezavo ureja tudi magistrsko 

delo v svoji ureditvi, umešča pa tudi dodatne cestne povezave med 

Litostrojsko ulico, ulico Alme Sodnik in Verovškovo ulico.

Z umestitvijo novih cestnih povezav izbrano območje postane 

gosteje prepleteno s povezavami in tako znotraj le-tega bolj 

povezano in orientacijsko razčlenjeno.

industrija in tehnološki parki, 
gospodarske cone

stanovanjske površine

območja centralnih dejavnosti

mestni parki, rekreacijska območja

območje notranjega razvoja

Slika 31: Usmeritve za razvoj poselitve in celovito prenovo po 
OPN(Občinski..., 2010). 
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Prostorski problemi na izbranem območju so predvsem vezani 

na železnico in program v prostoru. Železnica namreč območje 

deli in dopušča le malo stikov s sosednjimi območji: ga povsem 

zapira. Prav tako so zaradi majhnega števila prečkanj ceste 

z železnico ob konicah pogosti prometni zamaški, ki še bolj 

degradirajo podobo prostora.

Programsko je prostor izrazito monofunkcionalno definiran in 

s tem neizrabljen s strani različnih uporabnikov.  K pritegnitvi 

različnih uporabnikov prav tako ne pripomorejo niti javne in 

zelene površine, ki so prav tako v veliki meri namenjene le 

določenim uporabnikom.

Naloga vidi potencial predvsem v oblikovanju železniškega 

prostora, dodatnih železniških postajališč in v večjem številu 

prometnih prehodov. To bi namreč dodalo vrednost železniškemu 

javnemu prometu, ga povezalo z mestno strukturo in življenjem, 

predvsem pa železnice več ne označevalo kot mestno ločnico.

Poleg ureditve železniškega prostora najde naloga potencial v 

umestitvi nove rabe v sedaj monoton prostor. Ta bi v prostor 

prinesla nove, raznolike uporabnike in izboljšala kakovost 

podobe območja.

Prav tako želi naloga s potencialnim zelenim mestnim sistemom 

omogočiti prodor severnega zelenega klina v mestni prostor.

4.15 PROBLEMI IN POTENCIALI
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Slika 32: Kolaž, ki prikazuje značaj območja Litostroj pred preureditvijo in po njej



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

Preglednica 3: Problemi in potenciali izbrane variante 3

PROMET POVEZAVE S SOSEDNJIMI 
OBMOČJI

PROGRAM MEJE JAVNE IN ZELENE 
POVRŠINE

PROSTOR

PROBLEMI • avtobusni in železniški promet sta 

slabo povezana

• regionalni in primestni vlaki nimajo 

taktnega voznega reda

• mestni avtobusi si delijo cestišče s 

preostalim prometom in imajo le redko 

rezerviran vozni pas

• zastoji ob konicah

• zastoji ob prehodu vlakov

• ravne, enakovredne ceste – visoke 

hitrosti

• ni urejenih kolesarskih poti

• za pešce slabo urejeno

• ukinitev cestnega križanja z železnico 

na vodovodni cesti – ni povezave z 

bežigradom

• zaprtost proti s-j

• zaprtost v-z

• zaprtost proti severnemu klinu

• neprehodnost

• izrazito definirana identiteta in 

program

• zaprtost za določene uporabnike

• izrazito drugačna morfologija

• slaba povezanost med območji

• na delih izrazito različen program

• zapuščene, propadajoče stavbe

• zaprtost – obdanost z železnico

• na severu obvoznica

• občutek zasebnosti

• premalo javnih površin

• premalo zelenih površin

• nenačrtovan zeleni sistem

• slaba členjenost prostora

• železnica razkosa prostor

• neusklajene smeri gradnje – oblika 

generira majhne prostore, ki ostajajo 

nejasno definirani, označeni prostori – 

ti se spremenijo v parkirišča

POTENCIALI • več železniških postajališč – boljša 

povezanost z lokacijo, priložnost novih 

programov

• celotna površina je na istem nivoju – ni 

navzdignjen železniški tir

• več prehodov za pešce in kolesarje

• bližina mestnega jedra

• bližina zelenega klina, save

• mešanje rabe

• možnost prenove/dozidave arhitekture

• umestitev novega programa (predvsem 

na nepozidana območja in območja 

sprostitve)

• novi programi bi lahko omogočili peš 

dostopnost (ni se potrebno povsod 

voziti z avtom)

• tehnološki park – ne več toliko težke 

industrije

• PST

• zmanjševanje ind. rabe

• zmanjša se fizična in mentalna bariera 

med območji

• že obstoječa drevnina, ki se lahko 

dopolni

• nove javne zelene površine

• kakovost ureditve in dostopa do 

športnega parka šiška

• dokončna reurbanizacija sedaj 

degradiranega območja

• PST

• bližina mestnega jedra

• bližina zelenega klina, save

• prehodnost (popolna ali delna)

• mešanje rabe

• možnost prenove/dozidave arhitekture

• zmanjša se fizična in mentalna bariera 

med območji

• PST

• povečana možnost sinergije 

med stanovanjskimi območji in 

rekreacijskim območjem športnega 

parka – tudi v mentalni sliki
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PROBLEMSKA 
KARTA

KARTA 
POTENCIALOV

Slika 33: Problemska karta in karta potencialov

zelene površine

zelene površine

industrijske površine - v propadanju

železnica
železnicaobvoznica
obvoznicacesta
cestaproblematične ceste
potencialna povezava

povezave na zelena območja
povezave na zelena območjapovezave med grajenimi območji
potencialni prehodi med območji

železniška postajališča

železniška postajališča

območja prometnih konic
zeleni klin
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5 IDEJNA ZASNOVA OBMOČJA LITOSTROJ

Slika 34: Delovna maketa
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5 IDEJNA ZASNOVA OBMOČJA  
 LITOSTROJ

5.1 IZHODIŠČA ZA IDEJNO
 URBANISTIČNO KRAJINSKO
 ZASNOVO

Leta 1937 je Ivan Vavpotič oblikoval plakat, za propagandno 

razstavo na velesejmu, z naslovom »Vsi v boj za poglobitev 

železnice«. Plakat je prikazoval železnico kot železno verigo, ki 

onemogoča razvoj Ljubljane. 

Magistrska naloga pa ne želi prikazati železnice kot zlovešče 

prepreke, ki je kriva za urbanistično stanje Ljubljane, ampak kot 

možnost za razvoj in ponovno povezanost mesta. Naloga skuša z 

novo ureditvijo železnice odkleniti to Vavpotičevo verigo in tako 

razkosano mesto ponovno skleniti v urbano celoto. 

Nasloni se na preureditev železniškega prometa in izrabe tega 

javnega prevoznega sredstva za uporabnike. Prav tako poskuša z 

umestitvijo novih in dodatnih programov sedaj med seboj ločene 

dele mesta povezati v bolj prepleteno mesto. Tako lahko potem 

podrobno urbanistično in krajinsko arhitekturno ureja prostor, v 

večjem kot manjšem merilu, za sedanje in prihodnje potencialne 

uporabnike.

Slika 35: Koncept idejne irbanistične zasnove (levoj: Plakat Vsi v boj za poglobitev železnice (Vavpotič, 1937), desno: kolaž idej)
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BEŽIGRAD

CENTER

ZELENI 
KLIN

Slika 36: Koncept razvoja. Vsebine sosednjih območij Litostroja vstopajo v območje Litostroja preko železnice. Ob železniških krakih v urbano tkivo vstopa zeleni sistem.

ŠIŠKA
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novo postajališče brinje-7 m

-7,5 m

-6,6 m

ukinjena cestna povezava

obstoječe postajališče brinje

nova cestna povezava
cestni podvozi

Slika 37: Spremembe v oblikovanju variante 3 železniškega prometa Ljubljane

5.2 SPREMEMBE V OBLIKOVANJU
 VARIANTE 3 ŽELEZNIŠKEGA
 PROMETA LJUBLJANE

Varianta 3 (po predlogu Študije variant ljubljanskega železniškega 

vozlišča: VEPRO Berlin, Vössing Berlin, DDC SI d.o.o. in 

Prometnotehniški inštitut FGG Univerze v Ljubljani) predvideva 

ureditev potniških železniških tirov na obstoječih trasah. Zahodno 

od kamniške trase se potniškim tirom priključi industrijski tir 

(zaradi povezave do Kamnika) južno od toplarne. Litostrojska 

cesta in priključne ulice naj bi se poglobile pod traso železniških 

tirov za 7 m, cestna povezava Magistrove ulice in Posavskega ulice 

pa bi se poglobila na koto -6,6 m. Prometne žile v in iz Litostroja 

tako postanejo podvozi. Potniško postajališče Brinje se pomakne 

za 200 m severno po trasi.

Podrobnejše ureditve na vplivnem območju železnice so 

oblikovane s strani prometnih in prostorskih strokovnjakov 

izvedene študije (VEPRO Berlin, Vössing Berlin, DDC SI d.o.o. 

in Prometnotehniški inštitut FGG Univerze v Ljubljani) in so 

načrtovane optimalno za čim boljši prometni pretok brez ovir 

železnice. S tem je železnica še izraziteje izvzeta iz mestnega 

prometa in tako neposredno postane prostorska obremenitev še 

večja. Železnica je tako ponovno izpostavljena kot še večji tujek v 

prostoru. Idejna zasnova pa železnico zopet vpne v mesto in mestno 

življenje ter zato nekatere izmed podrobnejših ureditev prostora 

ob preurejeni trasi prepozna kot neučinkovite in na podlagi analiz 

poda rešitve, ki so opisane v projektnem delu naloge.
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5.2.1 Ureditev železniških tirov

Izbrana varianta 3 (avtorji: VEPRO Berlin, Vössing Berlin, DDC 

SI d.o.o. in Prometnotehniški inštitut FGG Univerze v Ljubljani) v 

svoji izhodiščni obliki ohranja železniške tire na nivoju 0 – nivoju 

cestišča. Ti tiri so še vedno urejeni na tirni grči (kamniti nasip, v 

katerega so položeni tiri, predvsem zaradi statike in razbremenitev 

okoljskih vplivov na mehanske vplive tirov, op.a). Slednji so lahko 

visoki do 40 cm in s tem železniški promet dodatno ločijo od 

vpetosti v mestno tkivo in življenje. Prav tako takšno načrtovanje 

tirov skorajda več ne sodi v mestno okolje, kot kažejo ureditve 

v svetovnih mestih, ki se trudijo železniški promet približati 

prebivalcem in ga tudi oblikovati okolju primerno.

Zatorej ureja naloga železniške tire v mestnem območju na koti 

±0,0 m, ki pa so na območju prečkanja cest in peš povezav čez 

železnico vdelani v cestišče – asfalt, na ostalih delih pa je v tirni 

in medtirni prostor dodan substrat, ki preraste v tratno površino. 

Ta načina postavljanja tirov sta za prostor tudi bolj primerna, saj 

sta statično učinkovitejša ter povzročata med vožnjo vlaka manj 

talnih vibracij.

Tire v »zelenih gredah« lahko najdemo v vseh večjih evropskih 

mestih, kjer pa so uporabljeni predvsem pri oblikovanju tramvajskih 

tirov – zaradi svoje nižje hitrosti, večjega števila postajališč in 

seveda večje vpetosti v mestni urbani prostor. Seveda so tako 

urejeni tiri primernejši za tramvaje, a to delo želi železnico s 

takšnim načinom oblikovanja učinkoviteje vpeti v urbani prostor. 

Tako bi z dodatnimi postajališči ljubljanska železnica na območju 

strnjenega mesta lahko imela status mestne železnice z nižjimi 

hitrostmi in gostejšim številom postaj, nadalje status primestne 

železnice in na koncu tudi regionalne.

Študija variante 3 (avtorji: VEPRO Berlin, Vössing Berlin, DDC 

SI d.o.o. in Prometnotehniški inštitut FGG Univerze v Ljubljani) 

predvideva tudi postavitev protihrupnih ograj, ki bi resda zmanjšale 

jakost hrupa vlakov ter prometno varnostno zaščitile prostor, a 

prav tako še izraziteje definirale mejo med železnico, Bežigradom, 

Litostrojem in Šiško. Idejna zasnova ta problem rešuje predvsem 

bolj urbanistično oblikovno in zazrto v prihodnost. Naloga tako 

namesto protihrupnih ograj na njihovo mesto postavi grajeno 

bariero, ki služi med drugim kot korito za trajne zasaditve trajnic 

in trav. Tako naloga reši prometno varnostno zaščito prostora, 

predvsem pa omogoči mentalno bolj odprt prostor, več pogledov 

skozi progo in večjo povezanost sedaj med seboj strogo ločenih 

območij. Prav tako so načrtovane ograje dodatno oblikovane v 

klopi, kjer to program zahteva oz. dovoljuje. Glede protihrupnih 

zaščit pa se naloga nagiba k uvedbi sodobnejših, hrupno manj 

motečih vlakov.

Slika 38: Shema obtirnega prostora
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5.2.2 Železniška postajališča

Načrtovanje variante 3 (avtorji: VEPRO Berlin, Vössing Berlin, 

DDC SI d.o.o. in Prometnotehniški inštitut FGG Univerze v 

Ljubljani) predvideva premaknitev postajališča Brinje za 200m 

severno na kamniški trasi. Ta je v idejni zasnovi obdržana, saj 

je sedanja lokacija postajališča ukleščena na majhnem prostoru, 

zasičenem z neprimernim programom in zato težko berljiva. S 

pozicioniranjem postajališča višje po progi mu to omogoči več 

manevrskega prostora ter uporabnikom lažji dostop.

Obstoječe postajališče Litostroj prestavi idejna zasnova 100 m 

južneje po gorenjski trasi in mu tudi poveča namembnost v novo 

oblikovanem prostoru. Temu, že sedaj strateško pomembnemu 

postajališču, se tako doda vrednost s postavitvijo manjše železniške 

postaje, ki prostor na tem območju programsko zaključi in ga tudi 

poveže v funkcionalno celoto. 

Poleg obstoječih postajališč sta na izbranem območju dodatno 

načrtovani še dve postajališči, eno na gorenjski in drugo na 

kamniški trasi, obe pa na predelu Športnega parka Šiška. Tako se 

na območju obdelave s povečanjem železniških postajališč poveča 

ponudba in potencialno izraba javnega železniškega prometa na 

mestnem prostoru.

Slika 39: Shema železniških postajališč idejne zasnove
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5.2.3 Cestna ureditev

Varianta 3 na izbranem območju predlaga poglobitev Litostrojske 

ceste in Posavskega ceste pod železnico, poglobitev Magistrove in 

ureditev krožišča pod železnico ter ukinitev povezave Bežigrada in 

Litostroja preko Vodovodne ceste. Ideja prav tako ne predvideva 

novih kolesarskih in peš povezav preko železnice. Tako bi sedaj 

prostorsko dokaj povezano območje postalo z vsemi načrtovanimi 

manjšimi cestnimi poglobitvami veliko bolj raztrgano območje. 

Poglobljene preureditve cestnih povezav bi za seboj potegnile 

velika območja, ki bi zaradi bodočih cestnih klančin urbanistično 

razpadla. 

Analize magistrskega dela pokažejo na nesmisel poglabljanja 

cestnih povezav, ki so v veliki meri rezultat zmanjšanja števila 

prometa ob prometnih konicah. Te, če si priznamo, se zgodijo 

dvakrat na dan in le ob delavnikih. Res, da gre na tem območju 

za ogromno število dnevnih migrantov, ki na tem območju bodisi 

delajo (Litostroj), bodisi bivajo (Bežigrad in Šiška), a preko 

idejnega programa te naloge; bi z uporabo železnice kot javnega 

potniškega prometa lahko zmanjšali uporabo osebnega 

prevoza in tako posredno ublažili prometne konice. Zatorej 

cestni, kolesarski in peš prehodi preko železnice v idejni zasnovi 

naloge ostajajo na nivoju ±0,0 m.

Izbrana varianta 3 med drugim predlaga ukinitev cestne povezave 

Vodovodna cesta, ki prečka kamniško progo. Sedaj edina 

povezava Bežigrada in Litostroja bi se tako samo premaknila na 

novo povezavo – Magistrovo ulico in Posavskega cesto. Slednja 

je sicer velika pridobitev za prostor, saj dobi Magistrova ulica 

tako svoj »naraven« zaključek v Posavskega cesti, a se Litostroju 

z ukinitvijo Vodovodne ceste poslabša prometna pretočnost v 

prostoru. Zaradi istega razloga Vodovodna cesta v idejni zasnovi 

ostaja v obstoječi obliki. Pravilnik o nivojskih prehodih ceste 

preko železniške proge (Uradni list, 2002) o določitvi najmanjših 

razdalj med sosednjimi nivojskimi prehodi pravi, da je najmanjša 

razdalja med dvema nivojskima prehodoma ceste 1.000 metrov na 

odsekih prog z največjo dovoljeno progovno hitrostjo do vključno 

100 km/h. Razdalja med cestnima prehodoma na gorenjski trasi je 

v zakonski razdalji, medtem ko je ta razdalja na kamniški trasi med 

prehodom Vodovodne ceste in Magistrove ulice le 550 m. Kljub 

manjši razdalji od zahtevane se obe povezavi še vedno načrtujeta 

z utemeljitvijo, da je gostejša prometna mreža pomembna tako za 

povezavo Bežigrada s Šiško kot tudi za boljšo prometno pretočnost 

Litostroja in orientacijo v prostoru.

Magistrska naloga vzpostavi  dodatne kolesarske in peš prehode. 

Slednji ostajajo sicer še vedno vezani na cestne prehode, a se zaradi 

umestitve novih programov na izbrano območje ti podvojijo. 

Tako kot cestni prehodi so tudi ti prehodi označeni s primerno 

signalizacijo in z zapornicami; slednje so oblikovane glede na 

velikost prehoda.

55



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

poglobljena cestna povezava

poglobljena peš povezava

ukinjena cesta

nova cesta

obstoječa cesta
pst

Slika 40: Shema cestne ureditve (levo: ureditev po varianti 3, desno: ureditev po idejni zasnovi)
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5.3 PREDLOG IDEJNE URBANISTIČNE
 ZASNOVE

6.4.1 Širše obravnavano območje

57

Idejna zasnova temelji na železnici, ki ne predstavlja več tako 

neprehodnega roba, ampak s svojo vpetostjo v prostor in z 

oblikovanostjo poveže območje Litostroja v celovito mestno tkivo 

mesta Ljubljane. 

Naloga vpne železnico v prostor s preoblikovanjem tirnega in 

obtirnega prostora. Tirnice spusti na nivo parterja in jih potopi v 

tratno površino. Železnici pripne dodatna postajališča, ki vsebinsko 

nadgradijo prostor in omogočijo boljšo izrabo železniškega prometa 

kot javnega prometnega sredstva. Obtirni prostor je oblikovan z 

grmovno in drevesno zasaditvijo, ki ob obeh krakih vodi v zeleni 

severni klin. Zasaditev deluje tudi kot varovalni pas med železnico 

in odprtim javnim prostorom. Obtirni prostor je oblikovan tako, da 

prostor oblikovno nadgradi in ga ne ločuje, saj je zasaditev dovolj 

nizka, da dovoljuje uporabniku prostora transparenten pregled nad 

območjem.

Preoblikovanje železniškega in obželezniškega prostora z novo 

ureditvijo vpliva tudi na sedaj programsko definiran in oblikovan 

prostor. Zmanjšanje intenzivnosti prostorskih barier, ki jih sedaj 

predstavlja železnica, lahko nepovezana območja z oblikovanjem 

prostora povežemo. Predlagana rešitev zato uvaja nov program in 

nadgrajuje star program s krajinsko-urbanistično ureditvijo. 

Stanovanjski in storitveni objekti se načrtujejo na sedaj neizrabljenih 

območjih ob gorenjski progi in na severu. Stanovanjski objekti se 

načrtujejo tudi ob obstoječih enodružinskih hišah. V Športnem 

parku Šiška pa se v prostor vnesejo športni in storitveni objekti. 

Novi programi se vpeljejo v prostor z namenom povezave do sedaj 

med seboj ločenih območij. 

Na degradiranem območju ob gorenjski progi  vlečejo nase 

stanovanjske površine stanovanjski program sosednje Šiške, 

industrijski program Litostroja pa se vanj vpenja preko vzpostavitve 

novega razvojnega centra in strojne fakultete. Tako se v prej 

neizrabljenem prostoru srečata dve popolnoma različni rabi, ki pa 

oblikujeta nov dinamičen prostor za obstoječe in nove uporabnike 

prostora.

Nadalje se na neizrabljenem območju ob enodružinskih hišah 

prostor dopolni z enako rabo, ki poveže stanovanjsko rabo 

enodružinskih hiš z novimi stanovanjskimi objekti ob gorenjski 

progi. S tem je v prostor vnesena dodatna stanovanjska raba, 

ki dodatno poveže območje Litostroja s Šiško in razrahlja prej 

izrazito conirano območje.

Severni del območja obravnave se dopolni tako s storitveno kot 

stanovanjsko rabo. Na vzhodu so postavljeni stanovanjski objekti, 

na zahodnem delu pa so v prostor dodani programi, ki nase vežejo 

obstoječe, predvsem pa nove in različne, uporabnike prostora. 

Oblikovno je območje urejeno v modernističnem jeziku in kot 

tako omogoča mehak prehod iz popolno industrijsko-mestnega 

okolja v zeleni sistem severnega klina. 

Na jugu območja se Športni park Šiška preuredi in nadgradi z 

objekti nove športne vasi; z novimi železniškimi postajališči se 

odpre in poveže v širši prostor. S tem vzpostavi boljšo zaznavno 

interakcijo sedaj dokaj nepovezanih športnih središč Ljubljane: 
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Športni park Tivoli – Športni park Šiška – Stadion Bežigrad – 

Športni park Stožice. Poleg tega so posamezna območja, predvsem 

pa Športni park Šiška veliko bolj navežejo na pripadajoče zelene 

kline. Novi objekti sledijo smeri obstoječih objektov, tipološko pa 

se navezujejo na obstoječe sosednje objekte z enakim programom. 

Tako se Športni park Šiška z navezavo na železnico razširi vse 

do Savelj, z ureditvijo mestnega območja Litostroja pa se preko 

cestnih povezav in novih brvi preko avtoceste razširi vse do 

kmetijskih površin Savlja, kjer se razvijejo rekreacijske poti. 

Jedra, ki se generirajo zaradi novih prostorskih posegov, postanejo 

centri mestnega življenja na območjih mešanih rab. Oblikujejo 

se na območju ob gorenjski progi (ta privablja prebivalce Šiške, 

delavce Litostroja in nove uporabnike), na severnem delu 

območja obravnave (tako na območju stanovanj kot tudi območju 

storitvenih dejavnosti), na območju Športnega parka Šiška in 

ob parkovni ureditvi ob železniškem postajališču Brinje (zaradi 

parkovnega značaja postane to prijetna točka oddiha za delavce na 

tem območju, prav tako pa se spontano izoblikuje v začetno točko 

rekreacijske poti proti severnemu zelenemu klinu).

Naloga predvideva tudi nove cestne povezave. Te so seveda 

urejene na novo načrtovanih območjih, predvsem pa so za 

izboljšanje povezav in pretočnosti v prostoru pomembne nove 

cestne povezave v sicer nespremenjenih delih območja obravnave. 

Tako se Magistrova ulica nadaljuje preko kamniške proge 

v Bežigrad, kjer se poveže s Posavskega ulico. S tem  pridobi 

območje na dodatni krajši povezavi med Šiško in Bežigradom ter 

razbremeni Vodovodno cesto, ki je sedaj edina cestna povezava 

med Litostrojem in Bežigradom. Nadalje se na industrijskem 

območju Litostroja vzpostavijo nove cestne povezave, ki 

povečajo prehodnost prostora, predvsem pa razbremenijo sedaj 

serpentinasto glavno cestno povezavo, ki se vije skozi celotno 

območje Litostroja.

Oblikovana vegetacija na izbranem območju ima ekološko, 

morfološko in socialno vlogo prostorskega gradnika. Obtirna 

zasaditev s svojo navezavo na severni zeleni klin predstavlja 

ekološki vidik vegetacije; gruče dreves in parterne zasaditve 

kot morfološko gradivo prostor dodatno členijo in nadgrajujejo. 

Tratne površine pa ustvarjajo prostor druženja in srečevanja.

Programsko širše območje Litostroja magistrsko delo tako ureja 

konceptualno celovito in ga skuša programsko in oblikovno 

povezati s sosednjimi območji.
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Slika 41: Tloris zasnove
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6.3.1.1 Programska shema idejne    
  urbanistične zasnove

Sedaj izrazito monofunkcionalno območje Litostroja je nadgrajeno 

z dejavnostmi, ki v zasnovi oblikujejo mešano rabo prostora. 

Nove dejavnosti – stanovanja, storitvene dejavnosti, kulturne 

dejavnosti, športne in zelene površine, so dodane na območju 

sedaj neizkoriščenega prostora, na degradiranih območjih ob 

gorenjski in kamniški progi in na severnem delu Litostrojskega 

območja. Zaradi umestitve novega programa na različnih predelih 

Litostroja se uspe vzpostaviti koncept sistema mešane rabe skozi 

celotno izbrano območje. 

Predvsem pomembna je vzpostavitev območij novih vozlišč, ki 

se generirajo skozi nove dodane vsebine na novo oblikovanem 

odprtem javnem prostoru. Urbana jedra so v idejni zasnovi 

oblikovana na območjih železniških postajališč, ki služijo kot 

nove vstopne točke v prostor. Večja vsebinska urbana jedra pa 

se vzpostavijo na območju Športnega parka Šiška (ta deluje kot 

rekreacijski center), revitaliziranega območja ob gorenjski progi (z 

novimi storitveno-stanovanjskimi objekti in tehnološkim centrom) 

ter na severu obravnavanega območja (z novimi stanovanjskimi, 

storitvenimi in izobraževalnimi objekti ter predvsem povezavami 

na severni zeleni klin). Vse nove vsebine, ki tvorijo urbana jedra 

in predvsem prostor, spodbujajo rabo javnega prostora in v prostor 

pripeljejo nove uporabnike, tako iz bližje okolice (predvsem iz 

sosednjih območij Šiške in Bežigrada) kot tudi iz preostalega 

mesta. S tem se območje Litostroj uspe uspešneje integrirati v 

urbano mestno okolje.

Slika 42: Programska shema urbanistične zasnove

stanovanjska raba

storitvene dejavnosti

proizvodne dejavnosti

industrija

zeleni sistem
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5.3.1.2 Zeleni sistem idejne urbanistične  
  zasnove

Zeleni sistem idejne urbanistične zasnove tvorijo parkovne 

površine, zelene površine znotraj stavbnih karejev, športne 

površine ter linijska obtirna in obcestna ureditev.

Večje parkovne površine so urejene ob novih programih na 

območju stika območja Litostroj s Šiško in Bežigradom ter stika 

območja Litostroj s severnim zelenim klinom. Slednji s svojo 

modernistično ureditvijo, arhitekture potopljene v zeleni sistem, 

oblikuje mehek prehod trde urbane strukture v mehko naravno 

zaledje.

Parkovna površina na stiku Litostroja in Šiške dopolnjuje 

novi dodani program območja Litostroj in nadgradi obstoječi 

stanovanjski prostor območja Šiške z umestitvijo javne zelene 

površine. To isto je urejeno na stiku Litostroja in Bežigrada na 

območju Športnega parka Šiška. Ta je dodatno urejen v bolj odprt, 

tako urbani kot zeleni, javni prostor z vzpostavitvijo novega 

urbanega zelenega parterja in s preureditvijo nekaterih športnih 

površin. 

Območje železniških tirov je vpeto v zeleni sistem z oblikovanjem 

zatravljenega medtirnega prostora in pripadajoče grmovne 
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zasaditve. Ta deluje kot prometno varnostna zaščita v prostoru, 

prav tako pa s svojo med letom spreminjajočo se podobo prostor 

dodatno zaznavno nadgradi.

Oblikovan zeleni sistem lahko tipološko razčlenimo na :

- stanovanjsko in parkovno zelenje. Tega sestavlja vegetacija 

poljavnega in javnega prostora na območju med bloki in zasebnih 

ureditev enodružinskih vrtov. Na območju stanovanjskih blokov 

prevzema vegetacija poleg socialne vloge zelenja tudi vlogo 

morfološkega gradnika prostora. Ta je povzeta po modernističnih 

principih oblikovanja, katerih likovni jezik, zaradi vpetosti v 

industrijsko območje Litostroja, ustreza oblikovanju vegetacije 

novega stanovanjskega območja.

- industrijsko zelenje. To prav tako temelji na modernističnem 

principu oblikovanja. Naslanja se na zamisel prvotnega oblikovanja 

Litostroja, ki sloni na namestitvi objektov položenh na zeleno 

tratno polje in obdanimi z gručami dreves. Vegetacija na tem 

območju ni kičasta ali ekološka, ampak racionalna, kot to narekuje 

likovni jezik modernizma.

- zelenje športnih površin. Območje športnih površin je v 

parterju oblikovano parkovno s socialno-morfološko vlogo. Na 

tratnih površinah so razporejene gruče dreves, ki prostor členijo 

in mu dajejo oblikovno prepoznavnost. Kjer športne površine to 

dopuščajo, se drevnino vnese tudi na ta območja. Tako so večje 

zasaditve načrtovane ob tribunah in obrobjih športnih vadbišč.
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Slika 43: Zeleni sistem urbanistične zasnove

zelen tirni prostor
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6.3.1.3 Prometna zasnova urbanistične   
  zasnove

Idejna urbanistična zasnova ohranja obstoječo prometno shemo, 

dodaja pa nekatere nove cestne ureditve. Tako poveže Magistrovo 

ulico v Litostroju s Posavskega ulico v Bežigradu. Obe ulici tako 

dobita svoj »naraven« zaključek ena v drugi.

Med Litostrojsko cesto in ulico Alme Sodnik sta urejeni dve novi 

prečni povezavi – ena med novo urejenim območjem ob gorenjski 

progi in območjem tovarn Litostroja, druga pa med območjem 

tovarn Litostroja in objekti industrijskega parka Šiška. Verovškova 

ulica in ulica Alme Sodnik pridobita na dveh dodatnih povezavah 

v območju enodružinskih hiš in med kompleksi stavb tovarne Lek. 

Na območju Športnega parka Šiška je vzpostavljen sistem »shared 

space«. Čez slednjega, okoli športnega parka poteka enosmerna 

ulica, ki se izteče v novi podaljšani Magistrovi ulici.

Poleg novih cestnih ureditev je urejen tudi parkirni sistem, ki je 

na programsko zasičenih območjih rešen z bočnimi parkirišči in s 

postavitvijo avtomobilskih garaž. Na območju stanovanjske rabe 

in športnega parka pa so parkirna mesta urejana s podzemnimi 

garažami in pripadajočimi uvoznimi in izvoznimi klančinami.

Kolesarski in peš promet, poleg prej opisanih prometnih 

povezav, pridobita na dodatnih urejenih povezavah, predvsem na 

območjih ob železnici. Ob železniških postajališčih se vzpostavijo  

kolesarnice in avtomati za nakup železniških vozovnic.

Železniški tiri so postavljeni na nivo ±0,0 m. Prehodi preko 

železniških tirov omogočajo, da je potovanje čez prostor zvezno in 

kontinuirano. Tiri na območju prometnih prehodov so postavljeni 

v asfaltno strukturo, preostali del tirov pa je potopljen v travno 

strukturo. S tem železnica dobi povsem novo podobo in se 

oblikovno primerneje veže v prostor. Postane enakovredna urbana 

struktura vsem ostalim urbanim elementom, ki gradijo mesto.

Preuredijo in vzpostavijo se nova železniška postajališča. 

Postajališče Brinje je premaknjeno 200 m severno po kamniški 

trasi, postajališče Litostroj pa 100 m južneje po gorenjski trasi. 

Slednje dobi tudi železniško postajo. Dve novi postajališči se 

vzpostavita ob Športnem parku Šiška na obeh železniških krakih. 

Z vzpostavitvijo novih železniških postajališč se zagotovi tudi 

dostop do le-teh. Povezave do novih železniških postajališč so 

oblikovane v sistem kolesarskih in peš poti, ki se navezujejo na 

traso železnice in se sistemsko širijo v notranjost območja Litostroj 

kot tudi območja Šiške, Bežigrada in severnega zelenega klina. 

Na stikih območja Litostroj s Šiško in Bežigradom je vzpostavljenih 

več novih prečkanj skozi železnico, kar izboljša povezavo med 
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omenjenimi območji. Na stiku območja Litostroj s severnim 

zelenim klinom, so vzpostavljene tri nove povezave preko 

nadhodov, ki se zaključujejo v obstoječih poljskih poteh. Tako se 

kolesarski in peš promet iz mesta nadaljujeta v širši zeleni sistem 

Ljubljane. Poleg nadhodov na severu območja se ti vzpostavijo 

tudi na skrajnem južnem delu izbranega območja, kjer povezujejo 

območje Litostroja s Spodnjo Šiško in Bežigradom.
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Slika 44: Prometna shema urbanistične zasnove (levo: cestni promet in 
parkirišča desno: kolesarske površine in površine za pešce)
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železniška postaja prehod čez železnico
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6.3.1.4 Tipologija stavb

Na območju Litostroja so v idejni zasnovi načrtovani novi objekt. Ti 

so vsebinsko vstavljeni v prostor tako, da ga gradijo, dopolnjujejo, 

predvsem pa rahljajo vsebinsko conirana območja Litostroja.

Objekti so razvrščeni v tri sklope:

A - stanovanjski objekti

B - objekti storitvenih dejavnosti

C - športni objekti

Stanovanjski blokovski objekti so postavljeni na degradiranih 

in neizrabljenih območjih ob gorenjski progi in severnem 

delu območja. Sledijo smeri obstoječih objektov, upoštevajo 

modernistični princip in so prehodni v parterju.

Poleg stanovanjskih blokov so na območju obravnave načrtovani 

tudi objekti enodružinskih hiš, ki zapolnjujejo vrzel med 

obstoječimi hišami in novo načrtovanimi stanovanjskimi bloki. 

Novo načrtovane enodružinske hiše s svojim vzorcem postavitve 

členijo in dodatno vizualno oblikujejo prostor.

Slika 45:Shema tipologij v idejni zasnovi

Objekti storitvenih dejavnosti so postavljeni na območja, kjer 

dopolnjujejo in predvsem povezujejo stanovanjska, industrijska 

in poslovna območja.

Novi športni objekti  so načrtovani na območju Športnega 

parka Šiška. Poleg zimskega atletskega vadbišča in pomožnega 

športnega objekta je na tem območju načrtovana tudi športna vas 

z več spalnimi objekti.

Vsi objekti sledijo smerem obstoječih objektov in se nanašajo na 

višinske gabarite sosednjih objektov.

V zasnovi so načrtovani objekti, za katere so bili najdeni referenčni 

primeri. Ti so podrobneje prikazani v prilogi B.
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5.4.2 Ožje obravnavano območje

Obstoječe stanje prikazuje na območju Bežigrada in Šiške 

stanovanjsko območje, na zahodnem delu Bežigrada ob železnici 

pa območje z industrijsko-storitvenimi dejavnostmi. Na območju 

industrijskega parka Šiška je zgodba povsem drugačna. Tukaj je 

najti predvsem veliko industrijskih in storitvenih objektov. Skoraj 

v samem jedru in na severozahodnem delu Litostroja se nahajajo 

stanovanjska območja, ki med industrijskimi objekti izstopajo 

tako vizualno kot programsko. Še največje presenečenje pa je 

Športni park Šiška. Ta leži na jugu Industrijske cone Šiška, in 

sicer med obema krakoma železnice, ki ga povsem zapirata za vse 

potencialne uporabnike.

Programsko je spremenjen predvsem del Industrijske cone 

Šiška. Skozi analize in načrtovanje prostora se je pokazalo, da je 

umestitev novih programov v stanovanjska območja Bežigrada in 

Šiške brez možnosti odstranitve objektov skoraj nemogoča, zato 

naloga ta območja programsko ne dopolnjuje, jih pa povezuje z 

oblikovanjem prostora in programa na drugi strani železnice.

Industrijski park Šiška je  zato razdeljen na naslednje enote: 

1.  Športni park Šiška

2.  degradirana območja ob gorenjski progi

3.  območje industrije

4.  severni zeleni pas

Slika 46: Shema ožje obravnavanih območij
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5.4.2.1 Športni park Šiška

Športni park Šiška je nedostopno, dokaj neizkoriščeno območje za 

»nešportne« prebivalce. Park sestavljajo igriščna polja, stadion s 

tribunami in pripadajočo stavbo, zimsko pokrito atletsko vadbišče 

in številna teniška igrišča. Gre za zaznavno zelo zaprt prostor, ki je 

krajinsko-arhitekturno šibko oblikovan. Poleg tega se zdi, kot da 

je odrezan od mesta, saj leži na sečišču železniških prog, dostop do 

njega pa je precej oddaljen.

Športni park Šiška se z mestom zato poveže ravno preko elementa, 

ki ga sedaj od mesta deli. Tako sta na obe progi v neposredni bližini 

parka postavljeni železniški postajališči. S tem se športnemu parku 

omogoči enostaven, hiter in konstanten pritok uporabnikov. 

Ob železniški progi je predvidena tudi dodatna enosmerna cestna 

povezava od Posavskega ceste ob gorenjski železniški progi in 

nadalje ob kamniški železniški progi do Magistrove ceste. Športni 

park Šiška tako pridobi na boljši prometni povezavi s preostalim 

delom območja. Na jugu Športnega parka Šiška se uredi tudi 

podzemna garaža za obiskovalce, sam cestni prostor ob športnem 

parku pa postane zaradi uporabnikov t. i. »shared space«. 

Prostor tako postane veliko bolj prijazen kolesarjem in pešcem, za 

katere se proti centru mesta uredi tudi dve dodatni brvi, vzporedno 

z železniškim nadvozom nad Drenikovo cesto. 

Sedanji glavni športni objekt se nadomesti z novim, v katerega se 

dodatno vpelje tudi zimsko atletsko vadbišče. Oba stadiona dobita 

nova sedišča, prej neurejeno atletsko vadbišče ob kamniški progi 

pa se oblikovno oživi in vpne v rekreacijski prostor. Parter, na 

katerem stojijo posamezna igrišča, je parkovno urejen in celovito 

povezuje med seboj igrišča. Manjši športni park, ki se nahaja 

severneje ob gorenjski progi, se preuredi z dodatnimi atletskimi 

vadbišči, doda se mu še manjši športni objekt s tribunami.

Prostor, kjer je sedaj stalo zimsko atletsko vadbišče s teniškimi 

igrišči in baliniščem, se parkovno izraziteje uredi in nanj se pripne 

pripadajoč dodaten program in oprema. Park je tematsko oblikovan 

s fitnesom na prostem, z otroškimi igrišči, dodan pa mu je tudi 

manjši gostinski objekt s  pripadajočimi zunanjimi gostinskimi 

površinami.
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Športnemu parku Šiška se poveča namembnost z umestitvijo 

»Športne vasi« na območje starih zapuščenih industrijskih 

objektov na vzhodu kamniške proge. Športni park Šiška tako dobi 

naslov športnega atletskega centra Ljubljane (in se tako naveže na 

ostala športna središča v Ljubljani; v Tivoliju so zastopani plavalni 

športi in športi na ledu, v Stožicah dvoranski športi, v Šiški pa 

atletski). V prostor je postavljenih pet stanovanjskih objektov in 

manjša telovadnica, ki so parterno povezani med seboj. Prostor 

med objekti in kamniško progo je parkovno oblikovan, nanj pa so 

pripete peš in kolesarske poti, ki vodijo bodisi proti centru bodisi 

prosti severnemu zelenemu klinu.



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

podaljšana Magistrova ulica

enosmerna cesta / shared space

manjši športni objekt

atletsko vadbišče

atletsko vadbišče

tribune

parter s fi tnesom na prostem

nov prehod za pešce preko železniške proge

parkovna ureditev s fi tnesom na prostem

objekti športne vasi (p+1)

zaprto atletsko vadbišče

obstoječi prehod za pešce preko železniške proge

uvoz v podzemno garažo

izvoz iz podzemne garaže

kavarna z manjšim športnim muzejem
parkovna ureditev pred gostinskim objektom

parkovna ureditev s skate parkom
železniško postajališče

železniško postajališče

tiri v travi

grmovna zasaditev

Slika 47: Tloris ureditve območje Športnega parka Šiška
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5.4.2.2 Degradirano območje ob gorenjski  
  progi

Na območju ob gorenjski progi, med Litostrojsko ulico in ulico 

Alme Sodnik, že več let zeva opuščeno, zaraščeno območje, za 

katerega ima gradbeno dovoljenje podjetje Imos. Slednje je že 

oblikovalo načrt ureditve tega območja, za katerega pa še ni dovolj 

kupcev, ki bi lahko pognali stroje v tek. Imos načrtuje na lokaciji 

dve večji območji, na kateri pripne več objektov. Programsko v 

objekte umešča storitvene dejavnosti, trgovino, gostinsko obrt, 

izobraževalne in rekreacijske programe itn. Program objekta bo 

predvsem definiran s strani kupca prostorov. 

Ker prodaja in gradnja teh objektov na tem območju stojita, se 

na podlagi analiz, ki kažejo na potencial te lokacije za celovito 

ureditev območja Litostroj, poda dodatno rešitev ureditve tega 

prostora, tako programsko kot oblikovno.

V magistrski nalogi je, tako kot v projektu podjetja Imos, območje 

razdeljeno na dva dela, ki ju določa podaljšana cestna povezava 

med litostrojskimi tovarnami. 

Južni del območja je grajen s poslovno-stanovanjskimi objekti, 

katerih smer nakazujejo smeri obstoječih stanovanjskih objektov v 

Šiški. S ponovitvijo smeri objektov iz Šiške postane prostor zvezno 

kontinuiran. Pritlična etaža objektov je namenjena storitvenim 

dejavnostim, trgovini in gostinskim obratom, prva in druga etaža 

pa sta namenjeni stanovanjski rabi. Stanovanjski element Šiške 

je tako prenesen na območje Litostroja, ki pa posredno tudi 

poveže sedanje »odrezane« enodružinske hiše sredi Litostroja v 

zaključeno povezano celoto. Nove objekte med seboj poveže z 

nadstreškom, notranje krake objektov pa zaradi dolžine razpolovi 

in tako ustvari dinamičen objekt in bolj odprt medstavbni prostor.

Na severnem delu izbranega območja je predlagana umestitev 

Centra za razvoj tehnologij in Strojne fakultete (v prostorih 

sedanje Strojne fakultete bi se lahko uredili dodatni prostori za 

namen Filozofske fakultete, ki se ubada s prostorsko stisko). 

Strojna fakulteta bi se namreč v ta prostor zaradi svoje smeri 

preučevanja zelo kakovostno in uspešno vezala na območje 

Litostroja, predvsem Litostrojskih tovarn. Sedaj identitetno 

močno izoblikovano območje bi še dodatno nadgradila in tudi 

vtkala v mestno življenje. Strojna fakulteta bi se tudi zelo dobro 

programsko navezovala na že obstoječe visokošolske objekte, 

srednjo strojno šolo ter študentski dom. 

Na severni del ob železniški progi je na železniško postajališče 

Litostroj pripeta tudi manjša železniška postaja z gostinskim 

programom, ki bo pa zaradi pestrega programa  na tem območju 

najbolj izkoriščeno postajališče.

Slika 48: Shema ureditve prostora po projektu IMOS

69



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

že
le

zn
iš

ka
 p

os
ta

ja
 s 

po
st

aj
al

iš
če

m

ko
le

sa
rs

ke
 in

 p
eš

 p
ot

i

ce
nt

er
 z

a 
ra

zv
oj

 te
hn

ol
og

ij

pa
rk

iri
šč

e

pa
rk

iri
šč

e

ob
st

oj
eč

i c
es

tn
i p

re
ho

d 
pr

ek
o 

že
le

zn
ic

e

pa
rk

iri
šč

e

ga
ra

žn
a 

hi
ša

st
ro

jn
a 

fa
ku

lte
ta

pr
eh

od
 ž

el
ez

ni
šk

ih
 ti

ro
v 

za
 k

ol
es

ar
je

 in
 p

eš
ce

st
an

ov
an

js
ki

 o
bj

ek
t s

 p
os

lo
vn

o-
st

or
itv

en
im

 p
rit

lič
je

m

uv
oz

no
 - 

iz
vo

zn
a 

kl
an

či
na

 v
 

po
dz

em
no

 g
ar

až
o

gr
m

ov
na

 u
re

di
te

v

tir
i v

 tr
av

i

pa
rk

ov
na

 u
re

di
te

v

no
va

 c
es

tn
a 

po
ve

za
va

Slika 49: Ureditev degradiranega območja ob gorenjski progi
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5.4.2.3 Območje industrije

Območje industrijskih objektov v večji meri ostaja nespremenjeno. 

Večja sprememba je umestitev vrstnih hiš na neizkoriščenem 

območju med ulico Alme Sodnik in obstoječimi enodružinskimi 

hišami. S tem se razširi stanovanjske površine na območju Litostroj, 

ki so vezane na obstoječe enodružinske hiše in nove stanovanjske 

površine ob gorenjski progi. Dodani sta cestni povezavi med 

Verovškovo ulico in ulico Alme Sodnik, ob enodružinskih hišah 

in mimo poslovne stavbe Lek.

Nadalje je območje načrtovano kot prepreden prostor z zelenim 

sistemom, predvsem med objekti novejše gradnje. 

Na območje litostrojskih tovarn se ponovno vpelje miselnost 

osrednjega oblikovanja litostrojskega kompleksa – tovarne so 

postavljene na zeleni parter, nekatera parkirišča in neizkoriščena 

območja so skrčena in urejena v zelen parter, namenjen delavcem 

in ostalim prebivalcem. 

Kjer je to možno, se območja med tovarnami odpre za več bližnjic, 

predvsem za pešce in kolesarje, ki morajo sedaj, da pridejo iz 

enega dela Litostroja na drugi del, tega v celoti obkrožiti.
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peš povezava med hišami
enodružinske hiše z enosružinskim vrtom

nova cestna povezava

parkovna ureditev

nova cestna povezava
Litostrojska cesta

zelen parter

PST

nova cestna povezava

nova cestna povezava

nova cestna povezava

nova prečna cestna povezava

grmovna zasaditev

nova cestna povezava

nova cestna povezava

Slika 50: Ureditev območja industrije
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5.4.2.4 Severni zeleni pas

Na območju med industrijskim delom Litostroja in severno 

obvoznico se danes nahajajo predvsem vrtički. Le-ti so zaradi 

neprimerne lokacije (ujete med prometno žilo Ljubljane in 

industrijskim središčem Ljubljane) v idejni urbanistični zasnovi 

zamenjani s primernejšim programom.

Predvsem gre za ločitveno območje med mestom, obvoznico in 

zelenim klinom. Prostor daje občutek nikogaršnje zemlje, ujet 

med industrijo in prometno žilo s pridihom narave severnega 

klina in mogočnostjo gora v ozadju, do katerih pa žal ne veš, ne 

kako ne kje priti. Zatorej je v prostor vnesen dodaten program, 

ki popestri ponudbo območja Litostroj in posredno vnese večje 

število raznolikih celodnevnih uporabnikov. 

Prostor je dopolnjen z dodatnimi objekti (dvignjenimi na stebre 

in potopljenimi v zeleni sistem; nadaljujejo z modernistično 

oblikovnim slogom Litostroja), ki omogočajo možnost novih 

pogledov proti Savi in Kamniško-Savinjskim Alpam. Sam prostor 

pa je z zelenim klinom povezan preko treh novih peš brvi, ki 

se navezujejo na obstoječe poljske poti in ponujajo več peš in 

kolesarskih povezav.

V vzhodni del so umeščeni novi stanovanjski objekti. Na zahodni 

del so vstavljeni dodatni študentski domovi, center ustvarjalnosti, 

knjižnica in mladinski hostel. Pred obstoječo sončno elektrarno pa 

se umesti poslovno-trgovinski objekt, ki s svojim programom veže 

poslovni del Litostroja in  nov urbani – stanovanjski del severnega 

zelenega pasu.

Tako na tem območju postane program pestrejši, nase veže 

več različnih uporabnikov, tako iz drugih delov mesta kot tudi 

sosednjih območij, predvsem pa prostoru ponudi nujno potrebno 

celodnevno, pestro in živahno dogajanje.

73



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

br
v 

pr
ek

o 
ob

vo
zn

ic
e

br
v 

pr
ek

o 
ob

vo
zn

ic
e

br
v 

pr
ek

o 
ob

vo
zn

ic
e

ho
st

el

va
ro

va
ni

 st
an

ov
an

js
ki

 o
bj

ek
ti

vi
la

 b
lo

k

pa
rk

ov
na

 u
re

di
te

v

uv
oz

no
  -

 iz
vo

zn
a 

kl
an

či
na

 v
 

po
dz

em
no

 g
ar

až
o

uv
oz

no
  -

 iz
vo

zn
a 

kl
an

či
na

 v
 

po
dz

em
no

 g
ar

až
o

PS
T

št
ud

en
ts

ki
 d

om

št
ud

en
ts

ki
 d

om

ce
nt

er
 u

st
va

rja
ln

os
ti

kn
již

ni
ca

trg
ov

sk
o 

 - 
po

sl
ov

na
 st

av
ba

ob
st

oj
eč

a 
el

ek
tra

rn
a

Slika 51: Ureditev severnega zelenega pasu
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Slika 52: Žice (JMT, 2011)
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6 SKLEP

Železnica, katere namen je povezovanje, deli dano območje 

Litostroja od preostalega mesta. Deli ga tako vizualno kot 

programsko, saj je le-ta narekovala rabo in razvoj mesta na tem 

območju. Skozi idejno urbanistično zasnovo so bile zato sprejete 

prostorske in programske odločitve, ki območje obdelave ponovno 

povežejo, tako znotraj samega območja kot tudi s sosednjimi 

predeli mesta.

Železnica v Ljubljani je že vrsto let pereča tema med prostorskimi 

strokovnjaki. Odkar je mesto začelo rasti in dobivati vse večje 

razsežnosti, so urbanisti opozarjali na železnico in probleme, ki 

jih lahko ta v mestnem prostoru predstavlja. A žal so posegle vmes 

vojne in spremembe političnih režimov, ki so urejanje železnice 

odrinile na stranski tir. Ko je le prišel primeren čas za preoblikovanje 

železniškega sistema v mestu, je bilo žal že prepozno. Ljubljana in 

železnica sta se »zarastli« in lsedaj ju je težavno ločiti. 

Ideja o poglobitvi železnice v Ljubljani je med arhitekti in urbanisti 

zelo priljubljena. Zagotovo bi s poglobitvijo železnice mesto veliko 

pridobilo, a le če bi se ta izvedla na območju celotnega mesta. 

To pa žal več ni mogoče. Poglobitev železnice namreč omejujejo 

prostorski elementi, ki jih v času prvotnih idej o poglobitvi še 

ni bilo. Poglobiti bi jo morali še preden smo vzpostavili cestne 

podvoze, štiripasovne magistrale in obvoznico. 

Začeti moramo razmišljati o drugačnih rešitvah. O rešitvah, ki bodo 

železnico najverjetneje ohranile na obstoječem nivoju, a jo hkrati 

vpele v urbani prostor in ji namenile večjo pomembnost v mestnem 

življenju. Le tako lahko Ljubljana s svojo železnico ponovno 

zaživi – železnica in Ljubljana morata postati eno, se napajati ena 

z drugo, da bosta lahko “sobivali” in se ne razvrednotili. 

  

Magistrsko delo v svoji srži ureja železniški prostor na območju 

Litostroja, ki sedaj ta del mesta ločuje od preostalega mesta. 

Ugotoviti želi, ali lahko preoblikovan prostorski element, ki 

je prostor razkosal, taisti prostor tudi poveže. A kot ugotavlja,  

problem razkosanosti prostora ni samo železnica, temveč tudi 

rabe prostora, ki pa so bile neposredno prilagojene železnici. Ta 

je namreč narekovala umestitev industrijskih obratov na območju 

Litostroja in pripadajočih stanovanjskih objektov v Zgornji 

Šiški. Medtem ko mešana raba prostora napaja območje Šiške in 

Bežigrada z mestnim življenjem, ga industrija in tehnološki park 

na območju Litostroja teptata.

Litostroj je v zavesti prebivalcev še vedno asociiran z industrijskimi 

obrati, zaprtostjo prostora in ogromnimi tovarniškimi kompleksi.  

Ljudje zato velikokrat ne vedo, niti ne želijo vedeti kaj se skriva 

preko tirov. A prostor ponuja veliko: od športnega parka do 

industrijske arhitekture, od PST-ja do zapuščenih industrijskih 

tirov, od pogledov na industrijsko arhitekturno dediščino pa do 

najlepših pogledov na Kamniško-Savinjske Alpe. A vsi ti prostori 

so sedaj zaprti. Tako z železnico kot z ograjo ali pa z neprimerno 

rabo. Območje Litostroja je potrebno »odpreti«, zato naloga 

najprej »odpre« železniško prepreko, nato pa sedaj introvertirana 

območja industrije in ne nazadnje degradirana območja.

Vsa ta območja želi s programsko in oblikovno ureditvijo približati 

različnim uporabnikom. Vabi v prostor, v katerem se ljudje 

lahko srečujejo in družijo brez neprijetnega občutka odvečnosti. 

Vzpostavlja jedra, ki postanejo vezni členi med stanovanjskimi 

in industrijskimi površinami ter zelenim zaledjem mesta. Jedra, 

ki uporabnike privlačijo in zadržijo v prostoru. Območju daje 

potencial, da ne ostane pasivni predel Ljubljane, ampak postane 

aktivni predel.

Kot načrtovalci prostora se moramo namreč zavedati, da je ljudem 

potrebno ponuditi urejen, aktiven in odprt prostor, v katerem lahko 

vsak najde kaj zase. Prostor, ki je uporabniku prostora dostopen, 

pregleden in zanimiv. Le tako lahko pričakujemo, da ga bodo ljudje 

uporabljali in se vanj vračali. Ne smemo dopustiti, da območja, ki 

so del mestnega tkiva, a ne tudi del mestnega življenja, takšna tudi 

ostanejo. Moramo se truditi, da so vsa območja čim bolj odprta 

uporabnikom prostora. Tako omogočimo ljudem stik z vsemi 

elementi in gradniki prostora, prostoru pa njegovo popolno izrabo 

s strani različnih tipov uporabnikov le-tega. 
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7 POVZETEK

Magistrsko delo predstavlja glavne probleme, ki jih obstoječa 

železniška infrastruktura ustvarja v mestu Ljubljana, in zanje 

predlaga določene rešitve. Poleg železniške infrastrukture kot 

velik problem izpostavi tudi rabo prostora. Oba dejavnika namreč 

ločujeta območje Litostroj od preostalega mesta.

Železnica na izbranem območju prostor deli in zapira, raba pa ga 

od sosednjih območji izolira in ga z njimi ne povezuje, zato si  

naloga zadane za cilj izbrati najprimernejšo varianto preureditve 

železnice na obravnavanem območju ter poiskati prostorska 

in programska izhodišča, ki bi funkcionirala na prenovljenem 

območju Litostroja.

V prvem delu naloga opiše in oriše vzroke, ki povzročajo 

razkosanost tega dela Ljubljane. K analizam prostora pripne 

tudi razmišljanja, kako ta prostor na podlagi posamezne analize 

učinkoviteje oblikovati in izrabiti. Analiza nalogo nadgradi z 

opredelitvijo osnovnih prostorskih elementov, ki prostor gradijo in 

členijo, ter jih smiselno poveže s prostorskimi elementi izbranega 

območja. Svoja dognanja o možnosti kvalitetnejše ureditve  potrdi 

z izbranimi referenčnimi primeri, ki kažejo predloge že izvedene 

v praksi.

Nadalje naloga analizira Študijo variant ljubljanskega železniškega 

vozlišča in se na podlagi sprememb, ki bi jih preureditev železnice 

prinesla v prostor, odloči za varianto 3. Ta izbor je hkrati podlaga 

za predstavljeno novo urbanistično zasnovo v drugem delu 

magistrskega dela.

Predlog idejne urbanistične zasnove območja Litostroj ponudi 

koncept urejanja celotnega območja na način nove železniške, 

cestne in programske ureditve. Območje nato razdeli na štiri manjše 

enote, ki so v obstoječem stanju neizrabljene ali neučinkovito 

oblikovane. Te podrobneje ureja in jih v končni situaciji prikaže 

vpete v celotno območje. Rešitev poskuša kar najbolje upoštevati 

zastavljene cilje, pri tem pa se prilagaja potrebam in dejavnikom 

v prostoru.
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Priloga A: Predlog urbanistične ureditve, merilo 1:2500
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PRILOGA A

Idejna urbanistična zasnova območja Litostroja, merilo 1:2500

Nadhod za pešce

Parkovna ureditev s skate parkom

Enosmerna cesta z urejenim ‘‘shared space’’ prostorom
Gostinski objekt

Železniško postajališče

Železniško postajališče

Objekti športne vasi

Atletski stadion

Prehod za pešce in kolesarje čez železnico

Zimsko atletsko vadbišče

Parter s fitnesom na prostem

Atletsko in nogometno vadbišče

Atletsko vadbišče

Manjši športni objekt

Tribune ob stadionu

Nova cestna povezava

Stanovanjski objekt s pritlično storitveno dejavnostjo

Območje enostanovanjskih hiš s prometno ureditvijo

Parkovna ureditev

Prehod za pešce in kolesarje preko železnice

Strojna fakulteta

Garažna hiša

Parkovna ureditev

Center za razvoj tehnologij

Nova cestna povezava

Železniška postaja s postajališčem

Zeleni parter

Železniško postajališče

Grmovna zasaditev

Zeleni parter

Parkovna ureditev

Nova cestna povezava

Stanovanjski bloki

Vila blok
Poslovno trgovinski objekt

Študentski dom

Knjižnica

Center ustvarjalnosti

Hostel

Brv preko obvoznice

Brv preko obvoznice
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Tloris ureditve Šprtnega parka Šiška, merilo 1: 2000
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A A’

podaljšana magistrova ulica

nov cestni prehod preko železniške proge

enosmerna cesta / shared space

enosmerna cesta / shared space

manjši športni objekt

atletsko vadbišče

atletsko vadbišče

tribune

parter s fi tnesom na prostem

nov prehod za pešce preko železniške proge

nov prehod za pešce preko železniške proge

parkovna ureditev s fi tnesom na prostem

obstoječi enosružinski objekti

objekti športne vasi (p+1)

zaprto atletsko vadbišče

obstoječi prehod za pešce preko železniške proge

atletski stadion

stadion

teniška igrišča s tribunami

balinišče

tribune v travi

uvoz v podzemno garažo

izvoz iz podzemne garaže

kavarna z manjšim športnim muzejem

parkovna ureditev pred gostinskim objektom

parkovna ureditev s skate parkom

železniško postajališče

železniško postajališče

tiri v travi

grmovna zasaditev

A

A’

Prerez AA’, merilo 1: 2000

PRILOGA B

Ureditev območja Športnega parka Šiška, merilo 1:2000



ko
le

sa
rs

ke
 in

 p
eš

 p
ot

i

ga
ra

žn
a 

hi
ša

st
an

ov
an

js
ki

 o
bj

ek
t s

 
po

sl
ov

no
-s

to
rit

ve
ni

m
 p

rit
lič

je
m

tir
i v

 tr
av

i

no
va

 c
es

tn
a 

po
ve

za
va

pa
rk

ov
na

 u
re

di
te

v

Prerez BB’, merilo 1: 2000

B B’

železniška postaja s postajališčem

železniško postajališče

kolesarske in peš poti

center za razvoj tehnologij

parkirišče

parkirišče

obstoječi cestni prehod preko železnice

parkirišče

garažna hiša

strojna fakulteta

prehod železniških tirov za kolesarje in pešce

stanovanjski objekt s poslovno-storitvenim pritličjem

uvozno - izvozna klančina v podzemno garažo

uvozno - izvozna klančina v podzemno garažo

grmovna ureditev

tiri v travi

parkovna ureditev

nova cestna povezava

nova cestna povezava B

A

A’

B’

A A’
Prerez AA’, merilo 1: 2000
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Tloris ureditve degradiranega območja ob gorenjski progi, merilo 1: 2000

PRILOGA C

Ureditev degradiranega območja ob gorenjski progi, merilo 1:2000



peš povezava med hišami

peš povezava med hišami

enodružinske hiše z enosružinskim vrtom

nova cestna povezava

parkovna ureditev

nova cestna povezava

Litostrojska cesta

zelen parter

PST

nova cestna povezava

nova cestna povezava

nova cestna povezava

nova prečna cestna povezava

grmovna zasaditev
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Tloris ureditve območja industrije, merilo 1: 2000
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PRILOGA D

Ureditev območja industrije, merilo 1:2000
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Prerez AA’, merilo 1: 2000

A A’

brv preko obvoznice

brv preko obvoznice

brv preko obvoznice

hostel

avtobusna postaja in obračališče

varovani stanovanjski objekti

vila blok

parkovna ureditev

parkovna ureditev

uvozno  - izvozna klančina v podzemno garažo

uvozno  - izvozna klančina v podzemno garažo

uvozno  - izvozna klančina v podzemno garažo

PST

PST

študentski dom

študentski dom

center ustvarjalnosti

knjižnica

trgovsko  - poslovna stavba

obstoječa elektrarna

A’

A

Tloris ureditve  območja severnega zelenega pasu, merilo 1:2000
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PRILOGA E

Ureditev severnega zelenega pasu, merilo 1:2000
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PRILOGA F

Tipologija stavb

V zasnovi so načrtovani objekti, za katere so bili najdeni referenčni 

primeri. Izbrani tip objektov so po tlorisni zasnovi najbolj optimalni 

in jih je možno prilagoditi velikosti in obliki območja, v katerega 

so umeščeni.

Objekti so razvrščeni v tri sklope

A - stanovanjski objekti

B - objekti sekundarnih dejavnosti

C - športni objekti

A1

B1

B4 B8

B7

C2

C1 C3

B5

B6

B2B3
A2

A2

A5A6

A3

A4

Shema tipologij v idejni zasnovi
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A1 - STANOVANJA OB GORENJSKI PROGI

Housing Sotočje
Arhitektura: Bevk Perović arhitekti
Kraj: Kranj, Slovenija
Leto izvedbe: 2009

A2 - STANOVANJA NA VZHODNEM 
DELU SEVERNEGA OBMOČJA

Canopia Park Housing 
Arhitektura: BABIN+RENAUD
Kraj: Nantes, Francija
Leto: 2014

A3 - ŠTUDENTSKI DOM NA ZAHODNEM 
DELU SEVERNEGA OBMOČJA

Student Residence
Arhitektura: Bisson | Associés Architects
Kraj: Quebec, Kanada
Leto: 2012

Stanovanja Sotočje 
(zgoraj: tloris, spodaj: prerez, Bevk Perović arhitekti, 2009)

Canopia park housing 
(zgoraj: tloris, spodaj : prerez, BABIN+RENAUD, 2014)

Student Residence
(zgoraj in spodaj: tloris, Bisson, 2012)
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A4 - ENODRUŽINSKE HIŠE 
OB OBSTOJEČEM OBMOČJU 
ENODRUŽINSKIH HIŠ

9 Houses on the Water
Arhitektura: BLAUW architecten + FARO 
Architecten
Kraj: Rotterdam, Nizozemska
Leto: 2011

A5 - VILA BLOK NA VZHODNEM DELU 
SEVERNEGA OBMOČJA

Hiiu Lõvi (HIIU)
Arhitektura: Alver Arhitektid
Kraj: Tallin, Estonia
Leto: 2013

A6 - HOSTEL NA ZAHODNEM DELU 
SEVERNEGA OBMOČJA

Hostel in Kyonan
Arhitektura: Yasutaka Yoshimura Architects
Kraj: Kyonan, Japonska
Leto: 2012

9 Houses on the Water
(tloris, BLAUW architecten, 2011)

HIIU
(zgoraj: tloris, spodaj: prerez, Alver Arhitektid, 2013)

Hostel
(zgoraj: tloris, v sredi in spodaj : prerez, Yoshimura, 2012)



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

B1 - STROJNA FAKULTETA OB GORENJSKI 
PROGI

Advanced Engineering Building
Arhitektura: Richard Kirk Architect & HASSELL
Kraj: Brisbane, Avstralija
Leto: 2013

V idejni zasnovi je del objekta oblikovno zamaknjen.

B2 - KNJIŽNICA NA ZAHODNEM DELU 
SEVERNEGA OBMOČJA

Kinneret College on the Sea of Galilee
Arhitektura: Schwartz Besnosoff Architects
Kraj: Galilee, Izrael
Leto: 2010

B3 - CENTER USTVARJALNOSTI NA 
ZAHODNEM DELU SEVERNEGA OBMOČJA

Branson School Student Commons
Arhitektura: Turnbull Griffin Haesloop
Kraj: Kalifornija, ZDA
Leto: 2009

Advanced Engineering Building
(zgoraj: tloris, v sredi in spodaj : pogled, Richard Kirk Architect, 2013)

Kinneret College on the Sea of Galilee
(zgoraj: tloris, v sredi in spodaj : pogled, Schwartz Besnosoff Architects, 2010)

Branson School Student Commons
(tloris, Turnbull Griffin Haesloop, 2009)
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B4 - CENTER ZA RAZVOJ TEHNOLOGIJ 
OB GORENJSKI PROGI

Poslovno stanovanjsko naselje Stožice BS 4/2
Arhitektura: Darko Lečnik
Kraj: Ljubljana, Slovenija
Leto: 2006

B5 - POSLOVNO-TRGOVINSKI OBJEKT NA 
ZAHODNEM DELU SEVERNEGA OBMOČJA

T-Site
Arhitektura: Klein Dytham Architecture
Kraj: Daikanyama, Japonska
Leto: 2012

B6 - ŽELEZNIŠKA POSTAJA OB GORENJSKI 
PROGI

Železniška postaja Čeladna
Arhitektura: Projektstudio
Kraj: Čeladna, Češka
Leto: 2011

Poslovno stanovanjsko naselje Stožice BS 4/2
(zgoraj: tloris, spodaj: pogled Lečnik, 2006)

T-Site
(zgoraj: tloris, v sredi in spodaj: pogled Nacasa & Partners, 2012)

Železniška postaja
(zgoraj: tloris, v sredi: prerez, spodaj: pogled Šafar, 2011)
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B7 - KAVARNA NA OBMOČJU ŠPORTNEGA 
PARKA ŠIŠKA

Pearl River Beer Factory Landscape
Arhitektura: Atelier cnS
Kraj: Guangzhou, Kitajska
Leto: 2010

V idejni zasnovi je pritlični del objekta oblikovno 
preoblikovan.

B8 - GARAŽNA HIŠA OB GORENJSKI PROGI

Parking in Soissons
Arhitektura: Jacques Ferrier Architectures
Kraj: Soissons, Francija
Leto: 2010

Pearl River Beer Factory Landscape
(zgoraj: tloris, levo in desno spodaj: pogled Atelier cnS, 2010)

Parking in Soissons
(zgoraj: tloris, v sredi in spodaj: prerez, Jacques Ferrier Architectures, 2010)
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C1 - ATLETSKO VADBIŠČE NA OBMOČJU 
ŠPORTNEGA PARKA ŠIŠKA

Centre for High Performance Athletics in Jamor
Arhitektura: Espaço Cidade Arquitectos
Kraj: Lizbona, Portugalska
Leto: 2010

C2 - ŠPORTNI OBJEKT NA OBMOČJU 
ŠPORTNEGA PARKA ŠIŠKA

Lidingövallen Small Football Stadium
Arhitektura: DinellJohansson
Kraj: Lidingö, Švedska
Leto: 2014

C3 - ŠPORTNA VAS OB KAMNIŠKI PROGI

Won Dharma Center
Arhitektura: hanrahanMeyers architects
Kraj: New Yoork, ZDA
Leto: 2007

Center for High Performance Athletics in Jamor
(zgoraj: tloris, spodaj: prerez Espaço Cidade Arquitectos, 2010)

Lidingövallen Small Football Stadium
(zgoraj: tloris, spodaj: pogled DinellJohansson, 2014)

Won Dharma Center
(zgoraj: tloris, spodaj: prerez hanrahanMeyers architects, 2007)
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PRILOGA G

Prostorski prikazi predlaganih ureditev

Priloga G1: Pogled z juga
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Priloga G2: Pogled z zahoda
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Priloga G3: Pogled s severa
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Priloga G4: Pogled na ureditev železniške proge. Pogled na kamniško progo proti severu.
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Priloga G5: Pogled na ureditev severnega območja. Pogled iz severnega zelenega klina.

O
bm

oč
je

 st
an

ov
an

js
ki

h 
in

 v
ila

 b
lo

ko
v

B
rv

 p
re

ko
 a

vt
oc

es
te

K
nj

iž
ni

ca

C
en

te
r u

st
va

rja
ln

os
ti

Št
ud

en
ts

ki
 d

om

obvoznica

Št
ud

en
ts

ki
 d

om



Črnič M. Izraba prostorskih potencialov ob denivelaciji železniških tirov na območju Litostroja.     Mag. delo. Ljubljana, Univ. v Ljubljani, Biotehniška fakulteta, Odd. za krajinsko arhitekturo, 2015

Priloga G6: Pogled na ureditev Šprtnega parka Šiška. 
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Priloga G7: Pogled na ureditev degradiranega območja ob gorejnski progi.
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