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Sazetak

Diplomskog rada studentice Nine Herr, naslova

KRAJOBRAZNI MODEL TRANSFORMACIJE GRADSKOG CENTRA U PJESACKU ZONU

— PRIMJER GRADA ZAGREBA

U ovom diplomskom radu ispitan je potencijal transformacije centralnih zagrebackih ulica u
pjeSacke zone i zone s odrZivijim modelima mobilnosti. U radu su prikazane razli¢ite metode primjene
nacela suvremenih odrzivih urbanistickih pristupa i utvrdene su prednosti primjene istih prilikom
promisljanja i projektiranja urbanih tkiva. Temeljem analize primjera dobre prakse i intervjua
provedenih sa stru¢njacima iz relevantnih podrucja znanosti predloZzene su smjernice za
implementaciju novih urbanisticko-prometnih odrzivih rjesenja. Nakon analize prometnih i prostornih
karakteristika ulica unutar obuhvata, ulice su svrstane u tri kategorije od kojih su dvije kategorije
odabrane za daljnju, detaljniju, razradu. U daljnjoj razradi kroz graficke su prikaze napravljene
inventarizacija i analiza postojeceg stanja ulica iz odabranih kategorija. Za svaku kategoriju izradena su
tri moguda scenarija transformacije ulica u smjeru postizanja odrzive mobilnosti, jacanja gradske
zelene infrastrukture i podizanja kvalitete Zivota i boravka u javnim prostorima. Ponudeni scenariji, uz
pozitivan utjecaj na socijalnu i zdravstvenu komponentu, pozitivho utjecu i na ekolosku i ekonomsku
stabilnost i ¢ine klju¢ u postizanju ravnoteze izmedu zastitnih i razvojnih ciljeva drustva i ekosistema
kao jedne neodvojive cjeline.

Kljucne rijeci: javni otvoreni prostor, pjesSacke zone, odrziva mobilnost, odrzZivo planiranje



Summary

Of the master’s thesis — student Nina Herr, entitled

LANDSCAPE MODEL OF TRANSFORMING THE CITY CENTER INTO A PEDESTRIAN ZONE

- THE EXAMPLE OF THE CITY OF ZAGREB

This thesis examines the potential of transforming Zagreb's central streets into pedestrian
zones and zones with more sustainable mobility models. The paper presents various methods of
applying the principles of modern sustainable urban planning approaches and the advantages of
applying them when designing urban tissues. Based on the analysis of examples of good practice and
interviews conducted with experts from the relevant fields of science, guidelines for the
implementation of new sustainable urban and transport solutions were proposed. After analysing the
traffic and spatial characteristics of the streets within the scope, the streets were classified into three
categories, two of which were selected for further, more detailed, elaboration. In further elaboration,
an inventory and analysis of the existing condition of streets from selected categories were made
through graphic displays. For each category, three possible street transformation scenarios have been
created in the direction of achieving sustainable mobility, strengthening the city's green infrastructure
and raising the quality of life and living in public spaces. The offered scenarios, in addition to having a
positive impact on the social and health component, also have a positive effect on ecological and
economic stability and are the key to achieving a balance between the protection and development
goals of society and the ecosystem as an inseparable whole.

Keywords: public space, pedestrian zones, sustainable mobility, sustainable planning



1. Uvod

Prema podatcima iz dokumenta ,Nova urbana agenda“ (The New Urban Agenda, 2016)! UN-
Habitata s nacelima odrzivog razvoja (SDGs — Sustainable Development Goals) u cilju ,0drZivi gradovi i
zajednice” (,SDG 11“)% 75% svjetske populacije danas Zivi u gradovima, $to dovodi do brojnih
drustvenih, ekoloskih, ekonomskih, zdravstvenih i drugih kriza koje pratimo u 21.stolje¢u.? Stoga ¢ée
urbane politike i urbani razvoj biti u srediStu i regionalnih politika Europske unije, gdje prema
istrazivanjima ekspertne skupine, u gradovima Europske unije Zivi dvije tre¢ine ukupne populacije. Oni
su istovremeno potrosaci 80% ukupne potrosnje energije i ostvaruju 85% bruto domadeg proizvoda
Europe.?

Takav nagli razvoj Sirenja gradova doveo je do potreba za redefiniranjem dosadasnjih pristupa
urbanistickog planiranja. Od sredine 20. stolje¢a poceli su se razvijati brojni urbanisti¢ko-planerski
pristupi kao razuman odgovor na dosezanje kriticne tocke razvoja u kojoj je postalo jasno da je
konstantna teznja ubrzanom tehnoloskom napretku i razvoju dovela u pitanje opstanak ekosistema i
posljedi¢no, ljudsku egzistenciju. Svim tim pristupima zajednicki je cilj (pre)oblikovanje postojece
urbane matrice gradova u cilju odrzivosti. Pregled i presjek nacela iz pristupa kao Sto su Novi,
Krajobrazni (tzv. Landscape) i Ekoloski urbanizam u ovom radu predstavljaju teorijsko polaziSte u
razradi teme odrZivog planiranja.

Krajobrazni (Landscape) urbanizam se glede metodologije prostornih zahvata moze definirati kao
strateski pristup (pre)oblikovanja urbanog tkiva procesima koje veZzemo za pojam krajobraza: sustavi
navodnjavanja, vegetacija, bioraznolikost, ekoloSka svijest, prostorna orijentacija i dr., a bavi se i
razotkrivanjem moguénosti postoje¢ih i novoplaniranih urbanih sustava javne infrastrukture
naglasavajuci pritom vainost prirodnih sastavnica (Gray, 2006. prema Obad S¢itaroci i Matuhina,
2012.). Upravo takav nacin promisljanja u sebi sadrzi srz ideje o pretvaranju dijelova grada u pjesacke
zone, uz isticanje vaZnosti oCuvanja postojece i uspostavu novih dijelova zelene infrastrukture grada.

Prekomjerno opterecenje motornim vozilima ne utjeCe samo na kvalitetu zraka, ve¢ predstavlja
izvor zagadenja bukom i prepreku u rekreaciji gradana i ostvarenju socijalne komponente javnih
otvorenih prostora. Svijest o iznimno Stetnom utjecaju prometa na okolis i kvalitetu Zivota navela je
brojne europske gradove da svoje gradske centre pretvore u zone sa zabranom prometovanja
motornim vozilima.

Komparativnom analizom primjera dobre prakse, u ovom se radu analiziraju tri grada koji
desetlje¢éima uspjesSno provode odrzive koncepte razvoja s fokusom na zone (pre)oblikovanja
povijesnih gradskih jezgri. One, kao identitetske vrijednosti odredenog drustva predstavljaju
najfrekventnija podrucja grada u kojem privremeno ili stalno borave razne skupine korisnika. U analizi
odabranih gradova ée biti istaknuti primjeri gradova koji su implementacijom privremenih i trajnih

1|ZVOR: https://ec.europa.eu/regional policy/hr/policy/themes/urban-development/

(pristupljeno 31. sijecnja 2021.)

2 Matkovi¢, |, Vranek, J, Gojevi¢, |, Jakopec, S, (2017.) Vizije gradova i prostora, Hrvatski zavod za prostorni
razvoj, Udruga hrvatskih urbanista, Zagreb

31ZVOR: https://population.un.org/wup/Publications/Files/WUP2018-Report.pdf

(pristupljeno 31. sijecnja 2021.)

34|ZVOR: https://ec.europa.eu/regional policy/hr/policy/themes/urban-development/

(pristupljeno 31. sijecnja 2021.)
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rieSenja prenamjene prometnih povrsina u korist nemotoriziranih nacina prometa revitalizirali svoje
povijesne zastiéene cjeline.

U nastojanju da Europa bude prvi klimatski neutralan kontinent, Europska je komisija donijela niz
prijedloga koji se odnose na smanjenje emisija staklenickih plinova, od Cijeg ukupnog postotka emisije
iz prometa iznose 25%. Globalni ciljevi odrZivog razvoja postavljeni su u ,Agendi 2030“ 5 na koju se
veZe niz akata od kojih se ovo istraZivanje uvelike poziva na , Europski zeleni plan” (European green
deal, 2019.),6 i akte u smjeru odrZivosti proizasle nakon njega.

Problem urbane mobilnosti generira niz popratnih faktora koji smanjuju kvalitetu Zivota u
gradovima. U svrhu prijedloga postizanja odrzive mobilnosti u fragmentima gradskog tkiva, potrebno
je sagledati Siru urbanisticko-prometnu sliku grada. Ovim radom detaljno je obuhvacen segment
gradskog centra, odnosno podrucje obuhvaéeno tzv. Lenucijevom potkovom, osmodijelnim perivojnim
okvirem koji se nalazi u sredistu centralne gradske Cetvrti Donji grad.

Prijedlog transformacije predmetne zone u pjesSacku zonu u skladu je s postoje¢im odrednicama
Prostornog plana Grada Zagreba (,,Sluzbeni glasnik Grada Zagreba“ br. 8/01, 16/02, 11/03, 2/06, 1/09,
8/09, 21/14, 26/15, 22/17 i 3/18- u daljnjem tekstu PPGZ). Generalnim urbanistickim planom Grada
Zagreba (Sluzbeni glasnik 16/97, 08/09, 7/13, 9/16 i 12/16-procisceni tekst — dalje GUP GZ)7 i opéim
smjernicama za provedbu odrzive mobilnosti generiranih prikupljanjem podataka iz politika Europske
unije. Tema redizajna javnih gradskih povrsSina u Hrvatskoj je u povojima. Inicijative postoje no
detaljnija razrada, kao ni provedba, joS uvijek ne postoji.

Ovaj rad predstavlja doprinos detaljnijoj interdisciplinarnoj razradi tematike revitalizacije javnih
prostora. U radu su, kroz varijantne scenarije revitalizacije dvaju tipova zagrebackih ulica iz predmetne
zone obuhvata, prikazana moguca rjeSenja prilagodbe javnih prostora mjerilu ¢ovjeka. Takva rjesenja,
uz pozitivan utjecaj na socijalnu i zdravstvenu komponentu, pozitivno utjecu i na ekolosku i ekonomsku
stabilnost i ¢ine klju¢ u postizanju ravnoteze izmedu zastitnih i razvojnih ciljeva drustva i ekosistema
kao jedne neodvojive cjeline.

> 1ZVOR: https://ec.europa.eu/info/strategy/international-strategies/sustainable-development-goals hr
(pristupljeno 02.2021.)

61ZVOR: https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal hr
(pristupljeno 02.2021.)

7 vidjeti na: https://geoportal.zagreb.hr/
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1.1. Problemska osnova rada

Manjak pjeSackih i biciklistickih povrsina, kao i preoptereéenje prometa motornim vozilima,
desetlje¢ima predstavljaju prostorni problem zasticene Povijesne urbane cjeline Grad Zagreb.
Tradicionalan pristup rjeSavanju navedenog problema u dosadasnjoj je praksi najcesce rezultirao
prijedlozima temeljenim na povecanju prometnih povrsina namijenjenih motoriziranom prometu i
prometu u mirovanju.

Suvremeni trendovi u urbanizmu pristupaju tom problemu promjenom prometne hijerarhije u
korist pjeSaka. Mreza zagrebackih ulica obuhvac¢ena Lenucijevom potkovom ima potencijal postati
kombinacija pjesacke zone i ,,zone dijeljenog prostora” (shared-space zone). Prenamjenom prometnih
povrsina i revitalizacijom ulica u predmetnom podruéju moguée je povecati broj pjesackih zona,
biciklisti¢kih ruta, novih zelenih koridora i zona javne namjene. Kreiranjem novih linearnih perivoja na
mjestu sadasnjih prometnica otvara se potencijal za povezivanje urbanistickog nasljeda 19. stoljeca
(koncepta grada sa sustavom perivoja i trgova) sa suvremenim urbanistickim konceptima koji upucuju
na stvaranje kvalitetne zelene infrastrukture i kreiranje nove socijalne dinamike.

1.2. Cilj rada

Cilj ovog rada je prikazati razlicite metode primjene nacela suvremenih odrzivih urbanistic¢kih
pristupa i utvrditi prednosti primjene istih prilikom promisljanja i projektiranja urbanih tkiva. Isticanjem
slicnosti i razlika izmedu tih koncepata Krajobrazna metoda je stavljena u centar istraZzivanja. Temeljem
analize primjera dobre prakse u podrucju odrZive mobilnosti i zelene infrastrukture, cilj je istaknuti
smjernice za implementaciju sliénih koncepata za (pre)oblikovanje mreze ulica koje su dio predmetnog
obuhvata. Inventarizacijom i analizom postojece zelene i prometne infrastrukture cilj je utvrditi
prostorne probleme i potencijale zadanog obuhvata te predloZiti smjernice za revitalizaciju gradskih
ulica u korist nemotoriziranog prometa te ponuditi moguce scenarije koristenja ulica u razmatranom
podrucju.

1.3. Materijali i metode rada

Materijali za izradu ovog rada obuhvacali su dostupnu stru¢nu literaturu koja je ukljucivala
znanstvene cClanke i knjige te stru¢ne radove iz srodnih podrucja (poglavito iz podrucja arhitekture i
urbanizma, prostornog planiranja i prometa), prostorno-plansku dokumentaciju i povijesne ¢lanke
vezane za zaSticenu Povijesnu urbanu cjelinu Grad Zagreb, s fokusom na Lenucijevu potkovu? i
perivojne koncepte razvoja Zagreba na prijelazu iz 19. u 20. stoljece. Detaljno je analizirana strucna
literatura koja se bavi metodama primjene nacela suvremenih odrzivih urbanistickih pristupa. U svrhu
prikupljanja informacija o prostoru, analizirane su prometne i prostorne karakteristike ulica u sklopu
mreze obuhvadene Lenucijevom potkovom. Komparativnom analizom tri referentna primjera

8 Vide o genezi predmetnog prostora i nazivu ,Lenucijeva Potkova“ vidi u: KneZevi¢, S. (1988, 1988/89)



europskih gradova koji provode koncepte odrzivog urbanizma ograni¢avanjem ili potpunim ukidanjem
motoriziranog prometa utvrdene su smjernice za daljnju razradu teme. S ciliem provjere teza
postavljenih u istrazivackom dijelu rada osmisljen je i proveden polustrukturirani intervju s pet
stru¢njaka iz podrucja krajobrazne arhitekture, arhitekture, urbanizma i prometnih znanosti.
Polustrukturirani intervju je kvalitativna istrazivacka metoda. Ucestala je prilikom terenskih istrazivanja
u antropologiji, psihologiji, sociologiji, edukacijskim znanostima i ekonomiji, a sve vise se koristi pri
istrazivanjima u arhitekturi, geografiji, urbanizmu i prostornom planiranju (znanostima koje se bave
prostorom). Vrsta je fleksibilnog intervjua gdje istraziva¢ sugovorniku dopusta tematska udaljavanja
od striktno postavljenih pitanja u svrhu postizanja Sirih i sveobuhvatnijih informacije na istrazivano
pitanje.’

Sintezom prikupljenih podataka definirane su smjernice za revitalizaciju predmetnog podrucja.
Nakon analize prometnih i prostornih karakteristika ulica unutar obuhvata, ulice su svrstane u tri
kategorije od kojih su dvije kategorije odabrane za daljnju, detaljniju, razradu. U daljnjoj razradi kroz
graficke su prikaze napravljene inventarizacija i analiza postojeéeg stanja ulica iz odabranih kategorija.
Za svaku kategoriju izradena su tri moguca scenarija transformacije ulica u smjeru postizanja odrzive
mobilnosti, jatanja gradske zelene infrastrukture i podizanja kvalitete Zivota i boravka u javnim
prostorima.

° Vide o metodi vidi: Milas, G. (2005.)



2. Suvremeni pristupi odrzivom urbanistickom planiranju

Potreba za redefiniranjem pristupa u urbanistickom planiranju pojavila se sredinom 20. stoljec¢a
kao razuman odgovor na dosezanje kriticne toc¢ke razvoja u kojoj je postalo jasno da je konstantna
teznja ubrzanom tehnoloskom napretku dovela u pitanje opstanak ekosistema i, posljedi¢no, ljudsku
egzistenciju.’® Osim rasta u napretku tehnologije, svijet se suocio i s naglim porastom populacije, $to
je utjecalo na nekontrolirano Sirenje gradova.

Tradicionalan pristup planiranju je, do devedesetih godina 20. stoljeca, definirao namjenu i
koristenje prostora kroz odvojene zone stanovanja, poslovne zone, zone za odmor i rekreaciju i zone
turisticke namjene. ldeja o planiranju ,zona jedne namjene” (single-use zoning) nastala je 1933.
godine, kada se u Ateni okupila grupa europskih arhitekata i planera koji su dosli do zakljucka da bi u
funkcionalnom smislu bilo korisno podijeliti gradove na odvojene zone definirane istom namjenom.
Cijeli taj pravac nazvan je modernizam, a ideje koje su u njemu zastupane su, kako navodi Gehl u
predgovoru knjige Soft city (Sim 2019), definirale dominantan pristup planiranju diljem svijeta. Takva
podjela generirala je neizbjezan eksponencijalni rast broja dnevnih putovanja, a u kapitalisti¢koj
jednadzbi u kojoj se sve mnoZi s koeficijentom maksimalne iskoristivosti vremena, doslo je do rezultata
u kojem su osobna motorna vozila postala optimalan nacin transporta.

Kulminacija navedenog je, osim velike Stete za ekosistem i ljudsku egzistenciju, dovela do toga da
je takav nacin putovanja postao vremenski, ali i financijski, neefikasan zbog prevelike zasi¢enosti
prometa automobilima zbog koje se vrijeme putovanja u najmanju ruku udvostrucilo u odnosu na
statistiku u posljednih trideset godina.'! Godine 1998., na novoj konferenciji u Ateni, ideja o "zonama
jedne namjene" (single-use zoning) potpuno je odbacena, a zamijenio ju je diametralno suprotan
preokret u razmisljanju u kojem se single-use zoning princip smatra potpuno neodrzivim.

Zbroj svega navedenog rezultirao je nastankom novih urbanistickih koncepata kao $to su Novi
urbanizam, Krajobrazni (Landscape) urbanizam i, onaj najrecentniji, Ekoloski urbanizam. Svaki od tih
koncepata na svoj je nacin doprinio danasnjem shvadanju odrZivog planiranja. Razumijevanje i
primjena nekih od nacela tih pravaca predstavlja jedan od temeljnih stupova u rekonstrukciji gradova
prilagodenih mjerilu ¢ovjeka, pri ¢emu je tendencija unaprijediti nacin transporta i, posljedi¢no,
kvalitetu Zivota i zastitu ekosistema.

10 prvobitni razvoj kritika razvojnog, modernog urbanizma iz polovine 20.st. vidi: Domhardt, K., (2011). “From
the “Functional City” to the “Heart of the City”. Green Space and Public Space in the CIAM Debates of 1942-1952"
in Greening the City: Urban Landscapes in the Twentieth Century. Edited by Brantz D., Dumpelmann S.,
Charlottesville :University of Virginia Press, 133-156

11 prema podatcima iz publikacije Planning and Design for Sustainable Urban Mobility: Global Report on Human
Settlements 2013., UN projekta UN-Habitat — A Better Urban Future, Programa Ujedinjenih naroda za gradove
i ljudska naselja, dostupna mrezno IZVOR: https://unhabitat.org/planning-and-design-for-sustainable-urban-
mobility-global-report-on-human-settlements-2013 (pristupljeno 9.2022.)
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https://unhabitat.org/planning-and-design-for-sustainable-urban-mobility-global-report-on-human-settlements-2013

2.1. Novi urbanizam

Novi urbanizam je pokret koji je nastao kao odgovor na nekontrolirano Sirenje gradova i nastanak
naselja potpuno odsjecenih od gradskih centara, u kojima Zivot ovisi o koriStenju neke vrste transporta.
Prvi kongres povodom izlaganja ideja Novog Urbanizma, kako ga danas razumijemo, odrZan je u
Virginiji godine 1993. Znacajni radovi, intervencije i dogadaji koji su doveli do formiranja tog koncepta
opisani su u knjizi 25 Great Ideas of New Urbanism (Steuteville 2018). Pocevsi s godinom 1961. kada je
nastalo djelo Jane Jacobs, The Death and Life of Great American Cities, Steuville navodi presjek
vremenske crte koju zavrsava godinom 2018. kada je Sveuciliste Christopher Newport (CNU) pokrenulo
projekt The Project for Code Reform u kojem su predstavljeni alati i strategije za postizanje reforme u
procesu zoniranja.

Novi urbanizam je koncept koji promovira planiranje gradova prema ljudskom mijerilu, pri éemu je
teznja planiranjem potaknuti stvaranje kompaktnih i povezanih zajednica, s ciliem promjene ljudskog
neposrednog okoliSa u smjeru ekoloske odrzivosti.

U ¢lanku Use Principles of New Urbanism Approach in Designing Sustainable Urban Spaces
(Rahnama i sur. 2012) navedeni su osnovni principi koje proklamira Novi urbanizam. Osnovni principi
Novog urbanizma su, kako navode: moguénost pjeSacenja, prometna povezanost u korist pjesaka,
mjeSovita namjena i populacijska raznolikost, mjeSovito stanovanje, kvalitetna arhitektura i urbani
dizajn, tradicionalna susjedska struktura, transsektorsko planiranje, pametan gradski prijevoz,
ekoloska odrzivost i kvaliteta Zivota.

AREA: PREFERABLY 160 ACRES, MIN. 40, MAX. 200 (P127)
POPULATION: MIN. 400 DWELLINGS TO SUPPORT WALK-TO DESTINATIONS (P131)

NORTH
OFTIMiZED BLOG A\N

ORIENTATION (P189) \
COMMUNITY \\ \

GARDENS, \\ /-
GREENHOUSES. & \ 4~/
MARKETS (181, 185) :

\ \
ORCHARD \
orsaa A\ V7
WASTEWATER \ r
NUTRIENTS )

2-LANE
STREETS
CROSS MIN \
A VERY

V6 MILE (m29))

1

h

\
\
A
1
-~ svormwaTER 7 [7] [t
EOULEVARDS 7 '
i

!

1

y

|

1

/!

‘ 3
1A \ 3M|N\JYE O (P17
-~ \ MAX, WALK
e g | LIGHTS DIMAT To PARK eR)- “
\ \\\ \/ \/\\% Ismm: ;
) 3 / \/ '\\ BLOCK 5
‘ \/ W\ (w67 |
SRS A
4 /
‘ﬂji MIXED-USE ?
[ 2

~L
[

4 MAIN 57 W
= D PLACEZ,
ICAR-FREE MULTI-FAMILY (s-uﬂL P 1a8)

(LTt
TRANSIT CORRIDORu’M DOWNTOWN §
r/// Wz W
\

TRANSIT STORMWATER
sToP

\ 70" CLEAn
\ i CRITTER|: |
\ |+ UNDERPASS | |
\ i m22) 1y b
\ \

© Fann

A SUSTAINABLE NEIGHBORHOOD (BUILDING BLOCKS OF A SUSTAINABLE CORRIDOR)

Slika 2.1. Dijagram moderne Cetvrti kruZnice radijusa 400 metara; autor grafike je D. Farr
Izvor: https://evstudio.com/wp-content/uploads/2019/05/Modern-Day-5-Minute-Walk.jpg - pristup 12.01.2022.
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Jedanaest principa koji se navode u ciljevima Novog urbanizma za dizajn odrZivih urbanih prostora
medusobno su povezani i utje¢u jedan na drugi. U radu se pregledno opisuju kao ideja preduvjeta za
postizanje odrzive mobilnosti, a fokus daljeg istraZivanja stavlja se na promjenu prometne paradigme
u korist pjesaka.

Mogucnost pjeSacenja podrazumijeva da se sve raznolike namjene i sadrzaji potrebni za ugodan
Zivot nalaze na pjesackoj udaljenosti. Ovo se posebno odnosi na udaljenost izmedu mjesta stanovanja
i radnog mjesta. Steuville (2018) navodi termin pedestrian shed koji oznacava duljinu puta koji se moze
prije¢i u 5 minuta, pri prosje¢noj brzini pjeSaka. Ta je udaljenost najéesée prikazana na kartama kao
kruznica radijusa od 400 metara, kako je prikazano na slici 2.1.. Pretpostavka je da ¢ée ljudi, u slucaju
da su ulice dizajnirane prema mjeri Covjeka i sigurne, odabrati hodati najmanje pet minuta, umjesto
da istu udaljenost prijedu koristeéi automobil.

Prometna povezanost u korist pjeSaka odnosi se na planiranje ulicnih mreza koje su dobro
povezane javnim prijevozom te ukljuCuju visoko kvalitetne i sigurne pjeSacke puteve. Pritom se tezi
jasnoj hijerarhijskoj podjeli ulica u kojima vrijede jasna pravila ponasanja za sve sudionike prometa.

MjeSovita namjena podrazumijeva organizaciju prostora na nacin da u svakoj prostornoj jedinici,
kao sSto je gradska Cetvrt, postoje svi (ili barem vecina) sadrZaja koji su potrebni za Zivot (trgovine, uredi,
stanovi, podrucja za rekreaciju te odgojne i obrazovne ustanove) i to na razumnoj udaljenosti. Uz ovaj
princip spominje se i populacijska raznolikost, odnosno raznolikost u socio-ekonomskom,
kulturoloskom, rasnom i dobnom smislu. Ovaj princip ne odnosi se samo na gradske ¢etvrti, ve¢ i na
predgrada.

MjesSovito stanovanje odnosi se na mijeSanje razli¢itih modela stanovanja. U uzem smislu to bi
znactilo da se u neposrednoj medusobnoj blizini nalaze razliciti oblici stambene gradnje i cjenovnog
ranga (Cime se potice prethodno spomenuta populacijska raznolikost).

Princip teznje kvalitetnoj arhitekturi i urbanom dizajnu stavlja naglasak na estetiku izgradnje i
urbanog okolisa koji utje¢u na dobro stanje covjeka i poticu stvaranje osjecaja pripadnosti zajednici.
Izgradnja pritom uvijek mora biti prilagodena mjerilu ¢ovjeka. Naglasen je i odnos prema "duhu
mjesta" (genius loci), $to znaci da planiranju nove izgradnje mora prethoditi analiza postojece i
definiranje oblikovnih smjernica sukladno tome, kako na razini uzeg obuhvata tako i na razini grada.
,Postavlja se pitanje je li zgrada spomenik ili dio urbane matrice.”, navodi Stefanos Polyzoides u
raspravi objavljenoj u knjizi 25 Great Ideas of New Urbanism (Steuville 2018:116). Pojedinacna
izgradnja ne bi smjela proizlaziti sama iz sebe, ve¢ iz urbanistickog plana, karaktera odredenog mjesta
i njegovih otvorenih javnih povrsina.

Odnos prema koeficijentu parkirnih mjesta se, umjesto definicije nuznog minimuma, pretvorio u
definiciju maksimalne moguée koli¢ine parkirnih mjesta. Navodi se kako je koeficijent s brojke 1.5
(parkirno mjesto po stambenoj jedinici) presao u polovinu ili ¢etvrtinu parkirnog mjesta po stambenoj
jedinici (Steuville 2018). U novom nacinu planiranja prometnih povrsina nastoji se diskretno razmjestiti
garaze i parkirne povrsine kako bi se izbjegli prostori kojima dominiraju automobili.

Tradicionalna susjedska struktura predstavlja ocuvanje prepoznatljivih prostornih rubova i
planiranje javnih prostora u centru prostorne jedinice, pri ¢emu se isti¢e vaznost kvalitetnog dizajna
javnih povrsina koje moraju odgovarati potrebama zajednice poti¢uéi ju na ekolosku i socijalnu
odrzivost.



Transsektorsko planiranje odnosi se na poticanje postupnog prelazenja iz ruralnog u urbani
karakter, gustoéu stanovanja i tipologiju izgradnje. Naglaseno je pritom da se u postizanju kontinuuma
na prelascima iz gus¢e naseljenih do manje naseljenih podrucja cuva karakter svake zone unutar
kontinuuma.

Pametan gradski prijevoz podrazumijeva visokokvalitethnu mreZu sustava javnog prijevoza, s
naglaskom na Zeljeznicki sustav, u kojoj su gradovi i Cetvrti dobro povezani. Kvaliteta javnog prijevoza
potice ljude na koristenje istog, ali i na pjeSacenje. ,Tranzit nikad nije bio vazniji za razvoj regija no sto
je danas. Prometna povezanost i mogucnost pjesacenja predstavlja veliki prioritet u odlukama ljudi o
tome gdje e Zivjeti, raditi, kupovati i rekreirati se.”, navodi David Dixon u raspravi objavljenoj u knjizi
25 Great Ideas of New Urbanism (Steuville 2018:42).

Princip odrzivosti odnosi se na koristenje ekoloski prihvatljivih tehnologija i postivanje vrijednosti
ekosistema te smanjenje koriStenja fosilnih goriva, odnosno — manje automobila, vise pjeSaka.
Steuville (2018) opisuje kako Novi urbanizam zastitu okolisa definira kao izazov medusobnog
povezivanja zajednice i izgradnje, za razliku od uobicajene (mainstream) prakse provodenja zastite
okolisa koja je usredotocena vise na prirodna podrucja, zastitu flore i faune i industrijsko zagadenje.

Pobornici Novog urbanizma smatraju da je klju¢ postizanja bolje kvalitete Zivota zbroj svih
navedenih principa. Slijedeci te principe, vjeruju, mogude je stvoriti Zivotni prostor prilagoden ¢ovjeku.
Cetiri su osnovne strukture ¢ijom je preobrazbom i dobrom organizacijom, prema novim urbanistima,
moguce doéi do spomenutog cilja, a to su ulice, blokovi, gradevine i otvoreni prostori. Formula za
skladan odnos tih struktura vidljiva je u dijagramu arhitekta Léona Kriera, iz 1983. godine, prikazanom
na slici 2.2.. Ulice i parkovi su ono Sto Cini srZ javnog prostora; kvalitetan dizajn ulica je vrlo vazan alat
u postizanju drustvenog sklada u gradovima, a zgrade nisu samo ispunjenje odredene namjene, veé
prostorni rubovi javnih prostora koji moraju biti u skladu s kulturoloskim karakteristikama i drustvenim
potrebama odredenog mjesta (Steuville 2018).
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Slika 2.2. Dijagram arhitekta Léona Kriera, iz 1983. godine
Izvor: https://cdn.ca.emap.com/wpcontent/uploads/sites/12/2014/02/Krier_Column_extr_636_282250175.jpg
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Popularnost Novog urbanizma narasla je vrlo brzo nakon njegova nastanka, no pojavile su se i
kritike njegove arhitektonsko-planerske prakse i principa. Kritike se uglavhom odnose na gustodu i stil
izgradnje te na upitno uspjesan pokusaj postizanja raznolikosti stanovnistva. ,,Mnogi kriticari Novoga
urbanizma raspravljaju kako je on u biti orijentiran visoj srednjoj klasi te u jos vecoj mjeri potice klasnu,

‘

rasnu, odnosno eticku segregaciju...“, navodi Mostafavi (prema Bojani¢ Obad Séitaroci i Matuhina
2012:110); upravo suprotno od nastojanja da se potakne demografska raznolikost. Kritika gustoce i
stila izgradnje odnosi se na teznju morfoloSkom oponasanju povijesnih oblika koja ignorira raznolike
urbane uvjete, kao i na pokusaj ostvarivanja gustoce stanovanja karakteristicnu povijesnim gradovima
(Bojani¢ Obad S¢itaroci i Matuhina 2012). Takva gustoéa, naime, moZe negativno utjecati na osje¢aj
privatnosti stanovnika. Spomenute su kritike upuéivane ve¢inom od strane pobornika Krajobraznog

(Landscape) urbanizma, pravca koji je uslijedio nakon uspostave novourbanistickih nacela.

2.2. Krajobrazni urbanizam

Termin Krajobrazni urbanizam (Landscape urbanism) prvi se puta spominje u Chicagu 1997.
godine, a zasluga za kreiranje tog termina pripada arhitektu Charlesu Waldheimu. Krajobrazni
urbanizam razlikuje se od Novog urbanizma u pogledu odabira osnovnog gradotvornog medija; dok
Novi urbanizam arhitekturu stavlja u srediste planerskog procesa, Krajobrazni urbanizam na to mjesto
stavlja krajobraz. ,U vlastitim su predavanjima i tekstovima Waldheim i drugi Landscape urbanisti
opisali ,nove urbaniste” kao nostalgic¢no ,,zapele” u koncepciji gradskog Zivota koji ignoriraju promjene
§to ih donosi moderna usluzna ekonomija, internet i sustav autocesta.” (Bojani¢ Obad Séitaroci i
Matuhina 2012:111).

Krajobrazni urbanizam se glede metodologije prostornih zahvata moze definirati kao strateski
pristup (pre)oblikovanja urbanog tkiva procesima koje veZemo za pojam krajobraza: sustavi
navodnjavanja, vegetacija, bioraznolikost, ekoloSka svijest, prostorna orijentacija i dr.; a bavi se i
razotkrivanjem moguénosti postojec¢ih i novoplaniranih urbanih sustava javne infrastrukture,
naglasavajuci pritom vaznost prirodnih sastavnica (Gray 2006. prema Bojani¢ Obad Séitaroci i Matuhina
2012). Prostor se promatra kao sustav koji je dio veceg fizickog, povijesno-kulturoloskog, socioloskog i
antropogenog sustava. U usporedbi s Novim urbanizmom, cini se kako Krajobrazni urbanizam
apostrofira vaznost percepcije prostora iz perspektive ¢ovjeka i druStva, a samim time naglasava
promjenu u vremenu, kao neminovnu i vrlo bitnu stavku u promisljanju prostora. ,ISCitavanjem
nepredvidive promjenjivosti potreba suvremenoga grada, Landscape urbanizam usporedno razmatra
vece i manje mjerilo od onoga pocetno zadanog, koristi gradske infrastrukturne sustave kao mreze
novih moguénosti, a gradski razvoj ne promislja potrebom planiranja novih stambenih naselja
(susjedstva), ve¢ sustavnim iscCitavanjem promjenljivih potreba suvremenoga grada, stvaranjem
umrezenog sustava javnih prostora, s osobitim naglaskom na kulturno, drustveno i gospodarsko
ozivljavanje...“ (Bojani¢ Obad S¢itaroci i Matuhina 2012:115). Upravo takav nacin promisljanja u sebi
sadrzi srz ideje o pretvaranju dijelova grada u pjeSacke zone.

Razmatranje gradskog krajobraza mijenjalo se kroz stolje¢a. U devetnaestom stolje¢u u Americi se
pojavio sustav perivoja Cija se infrastrukturna funkcija vezala za rekreaciju i estetiku. U isto vrijeme,
pojavljuju se koncepti sustava zelenila kao Sto su zeleni prsten (greenbelt) i zeleni prsti (finger plan). U
dvadesetom stoljec¢u pocinje se govoriti o ekoloskoj mrezi, odnosno zelenoj infrastrukturi koja sluzi za
zastitu prirodnih prostora i o¢uvanje bioraznolikosti; promisljanje u dvadesetprvom stoljecu naslanja
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se na spomenuto shvadanje, Sireci ideju o krajobrazu kao nezaobilaznom, integriranom dijelu urbane
infrastrukture koji ¢ini temelj ekoloske i socijalne odrZivosti.

Kriticari ovog pravca na pocetku 21.st. skretali su paznju na to da su istaknuti projekti Krajobraznog
urbanizma uglavnom locirani na marginalnim i neizgradenim lokacijama, koje same po sebi nisu
problematicne, a takva praksa ne pokazuje primjenu teorije na urbanom, gusto izgradenom, gradskom
tkivu koje predstavlja glavni problem u borbi za o¢uvanje ekosistema. Od tog je vremena, medutim,
izveden velik broj urbanih preobrazbi koje su vodene nacelima Krajobraznog urbanizma,
opredmecenih u raznim mjerilima i oblicima koji ¢ine urbanu matricu.

Jedan od najpoznatijih projekata izvedenih u duhu Krajobraznog urbanizma je High Line u New
Yorku, navode Bojani¢ Obad S¢itaroci i Matuhina (2012). Autorice nagladavaju kako je taj projekt
svojevrstan spoj Krajobraznog urbanizma (u pogledu krajobraznog reprogramiranja postojecih
zapustenih infrastrukturnih sustava) i Novog urbanizma (u pogledu apostrofiranja vaznosti pjesackih
puteva sa svim potrebnim sadrzajima na prihvatljivoj pjesackoj udaljenosti). High Line je linearni park,
dug nesto vise od dva kilometra, izveden na uzdignutoj povrsini nekadasnje sredisnje Zeljeznicke pruge
koja je prolazila kroz gusto urbano tkivo New Yorka. Kao produkt suradnje projektantskih timova James
Corner Field Operations i Diller Scofidio + Renfro s Pietom Oudolfom, svjetski poznatim nizozemskim
krajobraznim arhitektom, High Line je postao oli¢enje suglasja krajobrazne arhitekture, ekologije i
urbanog dizajna.

Najuocljivija karakteristika High line-a, koja ga ve¢ na prvi pogled izdvaja od sli¢nih takvih
projekata, je odabir biljnih vrsta za koji je zasluzan Piet Oudolf. Oudolf je, kao jedna od vodecih figura
u pokretu ,New perennial”, poznat po svom prepoznatljivom stilu rekreiranja prirodne atmosfere u
umjetno stvorenim krajobrazima.'? Takvu atmosferu postize pomnim odabirom trajnica i trava koje u
planu sadnje rasporeduje prema kriteriju oblika, teksture i promjenjivosti kroz vremenska doba.
Prolaskom kroz njujorski High Line posjetitelji doZivljavaju razlicite vrtne zone ¢ijom je kombinacijom
postignuta dinamika u iskustvu Setnje linearnim parkom. Ovakva karakteristika je u dizajnu linearnih
poteza, kao Sto su ulice, izuzetno poZeljna jer korisniku smanjuje osjecaj duljine putovanja, a samo
putovanje postaje dozivljaj koji korisnik Zeli ponoviti. Neke od vrtnih zona High Line-a prikazane su na
slikama 2.3., 2.4. i 2.5, redoslijedom kojim se linijski pojavljuju u projektu, gledajuci od juga prema
sjeveru.

12 ige 0 samom vrtnom stilu vidi: Oudolf, P.; Kingsbury, N,, (2013) Planting: A New Perspective, Timber Press,
Portland, Oregon
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Slika 2.3. Donald Pels and Wendy Keys Gansevoort Woodland, New York High Line; Koristene biljne vrste:
Athyrium filix-femina ‘Minutissimum’, Wisteria frutescens ‘Amethyst Falls’, Sesleria autumnalis, Betula
populifolia ‘Whitespire’, Amelanchier laevis
Izvor: https://www.thehighline.org/garden-zones/donald-pels-and-wendy-keys-gansevoort-woodland/

Slika 2.4. Washington Grasslands & Woodland Edge, New York High Line; KoriStene biljne vrste: Tricyrtis
‘Sinonome’, Chionanthus virginicus, Prunus virginiana, Persicaria amplexicaulis ‘Firetail’, Anemone
cylindrica
Izvor: https://www.thehighline.org/garden-zones/washington-grasslands-woodland-edge-2/
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Slika 2.5. Diller — von Furstenberg Sundeck & Water Feature, New York High Line; Koristene biljne vrste:
Panicum amarum ‘Dewey Blue’, Rhus glabra, Equisetum hyemale, Hibiscus moscheutos ssp. Palustris,
Baccharis halimifolia
Izvor: https://www.thehighline.org/garden-zones/diller-von-furstenberg-sundeck-water-feature/

Park je u smislu rekonstrukcije i prenamjene zapustene stare infrastrukture izuzetan primjer
sanacije unutar rubnih uvjeta postojeéih gradskih morfologija. No kasnije su, nakon visegodisnjeg
koristenja, uoceni odredeni, temeljni, problemi koji ¢e dovesti do daljih propitivanja nekih od
koncepata Krajobraznog urbanizma. Pitanje odrzivosti danas ukljucuje sanaciju postojecih stanja kroz
jedinstvo antropogenih i bioloskih faktora i pokusaj stvaranja odrZivih sustava u njihovoj sinergiji. High
Line je nakon otvaranja promijenio demografsku strukturu zone, utjecao na cijene nekretnina u
neposrednoj blizini, doveo do iseljavanja domicilnog stanovnistva i proizveo promjenu u principima
odrzivosti kroz ocuvanje populacijske raznolikosti i mjeSovitog stanovanja (stanovanje raznog
cjenovnog i socijalnog ranga). Primjer projekta High Line i njegove kritike, prijelazna su tocka prema
promjeni diskursa u smjeru EkoloSkog urbanizma koji objedinjuje antropogene i bioloske spoznaje u
jednu nedjeljivu prostornu mrezu odrzivosti.
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2.3. Ekoloski urbanizam

Ekoloski urbanizam se kao pojam prvi put spominje 1998. godine u knjizi Eco Urbanismo: Entornos
Humanos Sostenibles: 60 Proyectos arhitekta i planera Miguela Ruana, koji ga je definirao kao razvoj
multidimenzionalnih odrZivih ljudskih zajednica unutar skladnog i uravnoteZenog izgradenog
okruZzenja. U nastojanju da odgovore na aktualne drustvene izazove, pobornici ovog koncepta pokusali
su iznjedriti urbanisti¢ke smjernice u sluzbi rjeSavanja problema klimatskih promjena i zanemarivanja
vrijednosti okoli$a, ispunjavajuci pritom kriterije kvalitete ljudskog Zivota kao Sto su zdravlje, sigurnost
i dobrostanje.

U odnosu na Krajobrazni urbanizam, potonji se namece kao pravac koji je drustveno inkluzivniji
i senzibilniji po pitanju zastite okoli$a, zbog ¢ega ga se ¢esto opisuje kao evoluciju i kritiku Krajobraznog
urbanizma. Mostafavi (2014) navodi da ekoloski urbanizam nalaze aZuriranje diskursa svog
prethodnika i nastoji ga prilagoditi specificnim ekoloskim, ekonomskim i drustvenim uvjetima
suvremenog grada, implicirajuéi pritom potencijal generiranja alternativnih bududéih scenarija koje je
moguce iznjedriti interdisciplinarnom suradnjom prostorno-planerskih struka.

Nadalje, sugerira da bi ekoloski urbanizam mogao ozZivjeti rasprave o odrzivosti iz politicke,
drustvene, kulturne i kriticke pozadine, koja ¢esto padne u drugi plan. Potrebno je, u tom smislu, pobiti
percepciju da se ekoloska odrzivost, socijalna pravda i o¢uvanje povijesnih i kulturoloskih vrijednosti
potencijalno medusobno iskljuuju. Glavni ciljevi koji se pokusavaju posti¢i nacelima ekoloskog
urbanizma mogu se, navodi Rueda (2009), podijeliti u sljedece kategorije: bioloska raznolikost i
ocCuvanje geografskih i prirodnih vrijednosti, ,,urbani metabolizam®, urbane usluge i logistika, urbana
mobilnost i funkcionalnost, javni prostor, urbana sloZzenost i drustvo spoznaje i znanja.

Bioloska raznolikost i ocuvanje geografskih i prirodnih vrijednosti podrazumijeva prije svega
uvaZavanje i iskoristavanje prirodnih uvjeta karakteristi¢nih za odredeno mjesto (insolacija, propusnost
tla, podzemne vode, padaline, geomorfoloski uvjeti...). Osim toga, podrazumijeva vraéanje bioloSkog
kapaciteta na mjestima gdje ga je urbanizacija ugrozila.

Pojam ocuvanja urbanog metabolizma odnosi se na samodostatnost u koristenju obnovljivih
izvora energije — sunca, vjetra i vode (kao Sto je prikupljanje i skladiStenje kisnice koja se
prociséavanjem moZe ponovo upotrijebiti) te na samodostatnost materijala i mogucnost njihove
reciklaze. Urbane usluge i logistika zamisljeni su kao sustav distribucije dobara bez ometanja dnevnih
aktivnosti u javnom prostoru; osmisljavanje tehnologije transportnih robota.

Funkcionalna mobilnost je zamisljena kao cjelovit sustav mreZa za svaki nacin transporta, s
naglaskom na javni prijevoz i pjeSacke zone, jer je postalo evidentno da je motorizirani promet jedan
od najvecih uzroka disfunkcije urbanih sustava. Javni prostor, rasterecen od motorizacije, postaje
vlasnistvo pjesaka. Pri dizajniranju novih javnih prostora potrebno je imati na umu varijable kao Sto su
protok zraka, insolacija, ugodna temperatura, relativna zra¢na vlaga, bioraznolikost te atraktivan
krajobraz (Rueda 2009).lako se u spomenutim radovima na temu ekoloskog urbanizma ne spominje
pojam zelene infrastrukture®® kao takav, sudeéi prema navedenim postulatima potonjeg, moZe se
zakljuciti da se zelena infrastruktura istice kao neizostavan dio urbanistickog plana.

13 Zelena infrastruktura opisuje se kao alat za pruzanje ekoloskih, gospodarskih i drustvenih pogodnosti putem rjesenja koja se temelje na

razumijevanju prednosti koje priroda pruza ljudskom drustvu. To je mreza prirodnih, poluprirodnih i zelenih prostora koja pruza usluge
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3. Primjeri dobre prakse

Razmatranje primjera dobre prakse iz inozemstva napravljeno je u svrhu ispitivanja razlicitih
mogucnosti i nacina transformacije pojedinih dijelova grada u pjesacke zone. Uvidom u proces
transformacije moguce je predvidjeti prepreke u provodenju takvih zahvata te analizom utvrditi
prednosti i mane koje su uslijedile nakon provodenja istih u odabranim gradovima. U ovom se radu
analiza odnosi na gradove koji su proveli znacajne korake u smjeru odrzivog planiranja i mobilnosti, a
koji se prema odredenim kriterijima mogu povezati s Gradom Zagrebom, odnosno njegovom
zasticenom zonom Donji Grad. Odabrani gradovi su Kopenhagen, Barcelona i Ljubljana.

Kopenhagen je europski grad koji kontinuirano planira i provodi ekoloski narativ u svom
prostornom planiranju jos od sredine proslog stoljeca i kao takav je paradigmatski primjer uspjesnosti.
Sa Zagrebom dijeli politicku i demografsku slicnost (oba grada su glavni i najveéi gradovi zemalja u
kojima se nalaze i imaju gotovo isti broj stanovnika). Zanimljivo je da se koncept prostornog plana
Kopenhagena iz 1947. naziva "Plan prstiju" (Finger plan) slicno kako se naziva Antolicev plan za Zagreb
iz 1947.-49.. Kopenhagen, za razliku od Zagreba, svoj "Plan prstiju" razvija, provodi i nadograduje do
danas.

Barcelonu i Zagreb istovremeno povezuje i dijeli 19.-to stoljetni koncept formiranja grada kao
blokovske strukture. Takav koncept grada razvija izrazito jasnu prometnu strukturu koja dijeli grad na
javni dio, prometne ulice koje podrzava klasicisti¢ko procelje i privatni dio unutrasnjosti blokova. No
ekonomska moc¢ Barcelone u vrijeme nastanka njene blokovske strukture dovest ¢e do vrlo specifi¢ne,
dimenzijama ujednacene morfoloSke matrice grada, dok ¢e se razvoj bloka u Zagrebu dogadati bitno
spontanije i neujednaceno te ¢e morfologija polja blokova u Zagrebu biti u potpunosti neujednacenai
raznolika (potpuno razli¢iti blokovi, kako po obliku tako i po veli¢ini pa samim time i po ostalim
urbanisticki mjerljivim parametrima).

Ljubljana je izabrana kao treci primjer za analizu i usporedbu sa Zagrebom zbog drustveno-
politickih povijesnih okolnosti koje veZu ta dva grada od kraja 20. stolje¢a do danas (promjena
politickog poretka, denacionalizacija, povratak privatnog vlasnistva i sl.). lako povijesno, geomorfoloski
pa tako i arhitektonsko-urbanisticki ova dva grada nisu bliska, demografski i politicki su usporedivi.
Ljubljana je takoder glavni i najvedi grad drzave pa samim time i gravitacijski centar pa tako i imaju istu
vrlo sliénu gustodu naseljenosti (nesto vise od 1000 stanovnika/km2).

ekosustava, pri éemu se potite dobrobit ljudi i kvaliteta Zivota. https://www.eea.europa.eu/hr/articles/zelena-infrastruktura-bolji-zivot-uz —
pristup 12.08.2022.
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3.1. Kopenhagen

3.1.1. Osnovne informacije

Kopenhagen, prijestolnica Kraljevine Danske, je sjevernoeuropski grad smjesten na istocnoj obali
otoka Zeland i dijelom na otoku Amager. Njegovo urbano podrucje proteZe se na povrsini od 455, 61
km 2 s brojem od 1.153.615 stanovnika (5.777 stanovnika/km 2). Uz to $to je najveéi grad Kraljevine,
Kopenhagen je i najve¢a Danska luka. Srediste grada lezi na podrucju koje su izvorno definirali stari
bedemi koji se i danas nazivaju utvrdni prsten (Feaestningsringen), oko kojeg je zadrzan djelomicni zeleni
pojas (Wikipedia 2021).

3.1.2. Odrzivo planiranje

Jedna od najistaknutijih urbanisti¢ko-planerskih ideja Danske prijestolnice, takozvani ,Plan prstiju”
(Finger Plan), odnosi se na planiranje Sireg urbanog podrucja uz trase javnog gradskog prijevoza koje
se radijalno proteZu iz srediSta grada Kopenhagena. Uz te trase planiran je i razvoj zelene infrastrukture
grada (slika 3.1.). Koncept Finger Plan prvi se put spominje godine 1947., a razvoj tog koncepta dansko
je ministarstvo predstavilo 2007. godine. Motiv za razvijanje jednog takvog koncepta proizasao je iz
svijesti o eksponencijalnom negativnom utjecaju koriStenja automobila na okolis.

GREEN CORRIDORS

Legend
~——roads
== railways

Slika 3.1. Graficki prikaz The finger plana
Izvor: https://arg.ink/10-best-urban-design-projects-of-all-time/ - pristup 02.09.2021.

Glavni cilj Finger Plan koncepta bio je povecati urbanu mobilnost koja ne ovisi o osobnim
automobilima. U svrhu ostvarenja tog cilja bilo je potrebno uciniti niz koraka kao $to su: poboljSanje
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javnog prijevoza, odrZzavanje zone s najve¢im mogucnostima zaposlenja u centru grada ili u djelovima
grada koji su dobro povezani javnim prijevozom te ostvariti visoku gustoc¢u stanovanja u postoje¢im
gradskim cetvrtima poticanjem stvaranja mjesovite namjene. Primjenom ovih smjernica smanjila bi se
potreba za prometovanjem motornim vozilima, a posljedi¢no i njihov negativan utjecaj na okolis. U
tom smislu, smanjio bi se utjecaj buke, zagadenje ispusnim plinovima i poveéanje temperature
prouzrokovano koriSenjem motornih vozila.

Finger planom iz 2007. godine predloZeno je stvaranje novih razvojnih podrucnih jedinica Ciji bi
opseg bio Cetiri kilometra. Osim toga, planom je predvideno da svaka poslovna zgrada Cija je povrsina
veca od 1500 metara kvadratnih, mora biti do 600 metara udaljena od stanice vlaka ili nekog oblika
javnog prijevoza (Beatley i sur. 2012.). Pretpostavka je da bi jedan takav sustav pozitivho utjecao na
smanjenje prometovanja osobnim motornim vozilima.

Kopenhagen se trudi izgraditi ,,Metropolu za ljude” i postati ugljicno neutralan grad do 2025.
godine Sto, osim planiranja javnog gradskog prijevoza, ukljucuje kvalitetno i povezano planiranje
ostalih javnih sadrzaja kao Sto su biciklisticke i pjeSacke staze, pjeSacke zone i otvoreni prostori poput
ulica i trgova. Zelene povrsine gledaju se pritom kao kapital koji podize vrijednost grada, a njihova
udaljenost od stambenih jedinica ne bi smjela biti ve¢a od 200 metara. Vizija ,Metropola za ljude”
predvida viSe urbanog Zivota za sve generacije, vise pjesSacenja i bicikliranja e opcenito produljenje
boravka ljudi u javnim gradskim prostorima (Beatley i sur. 2012.).

3.1.3. Odrziva mobilnost i pjeSacke zone

Kopenhagen je odavno poznat kao biciklisticki grad. Planiranje i izgradnja biciklistickih staza, cija
ukupna duljina danas iznosi preko 3000 kilometara, pocela je u Kopenhagenu prije gotovo stotinu
godina. Godine 2002. prvi je puta objavljena Biciklisti¢ka politika*, &ija je svrha privuéi paznju na
¢injenicu da je voznja biciklom jedan od najefektivnijih nacina odrZivog prometovanja. S obzirom na to
daje statistika iz 2011. godine pokazala da svaki treci stanovnik Kopenhagena putuje na posao biciklom
(Beatley i sur. 2012.), moze se ustvrditi da je stoljetni rad na poticanju biciklizma urodio plodom.

Bez obzira na to Sto je postotak dnevnog prometovanja biciklom u Kopenhagenu vrlo visok, grad
ulaze kontinuirani trud u unaprijedenje prometnih povrsina. U planiranju biciklisti¢kih ruta obraca se
paznja na kvalitetu staza (funkcionalnost, efikasnost putovanja, sigurnost, medusobna povezanost
staza i povezanost s javnim otvorenim urbanim prostorima, vizualni dozZivljaj...).

U tom smislu, grade se staze visokog standarda, velike Sirine, odvojene od pjesackih staza. Staze
prolaze kroz zeleno okruZenje gdje god je to moguce, a dizajnirane su na nacin da je osiguran
maksimalan kontinuitet voZnje sa Sto manje interferencije s ostalim vrstama prometa (Beatley i sur.
2012.). Velik broj biciklisticko-pjesackih mostova (slika 3.2. i 3.3.) govori u prilog navedenome. U
suvremeno projektiranje biciklisticko-pjesackih mostova Danci su, osim utilitarne komponente, unijeli
i umjetnicku komponentu. Takav pristup iznjedrio je 2015. godine umjetnic¢ko projektno rjeSenje mosta
Cirkelbroen, koji osim premosnice kanala predstavlja jedinstven prostorni akcent i turisticku atrakciju
(slika 3.4.).

14 pregledno, vide o strategijama provodenja ideje biciklizma u Kopenhagenu vidi:
IZVOR: https://use.metropolis.org/case-studies/cycling-in-copenhagen. - pristup 6.8.2022.
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The Bicycle Bridges
of Copenhagen

°

Slika 3.2. Graficki prikaz biciklistickih mostova u Kopenhagenu (lijevo)
Slika 3.3. Bryggebroen (2006) — prvi biciklisticko-pjesacki most u Kopenhagenu (desno)
Izvor: https://copenhagenize.eu/news-archive/2019/10/8/copenhagens-bicycle-bridges - pristup 02.09.2021.

A7

Slika 3.4. Most Cirkelbroen

Izvor: https://copenhagenize.eu/news-archive/2019/10/8/copenhagens-bicycle-bridges - pristup 02.09.2021.

Uz navedene fizicke zahvate, vjerojatno najvazniji razlog zbog kojeg Danska uspjeSno biljezi
stalan rast u odrzivom nacinu mobilnosti leZi u kulturoloskoj-psiholoskoj komponenti tradicije; djeca
odmalena provode znatnu koli¢inu vremena na otvorenom i tu naviku najcesce zadrzavaju kroz cijeli
Zivotni vijek. Osim toga, navodi Sim (2019), grad Kopenhagen za vrijeme snjeznih razdoblja provodi
politiku prioritetnog ¢iséenja snijega s biciklistickih staza, Sto znaci da putovanje biciklom predstavlja
najbrze dohvatljiv nacin transporta.
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Neophodan element za uspjeSno provodenje zamjene automobila biciklima je planiranje
adekvatnih parkirnih mjesta na otvorenom, ali i javnih garaza. Jedan od odgovora Grada Kopenhagena
na velik broj bicikala naslonjenih na uli¢ne fasade je projekt trga Karen Blixens Plads, iz 2019. godine
(slika 3.5.i3.6.).

Projekt se sastoji od ukopanog parkinga za 2000 bicikala i superponirane plohe trga kod koje je
dinamika oblikovanja postignuta modeliranjem terena. Autori projekta, Cobe Architects, navode kako
je u svrhu efikasnog iskoristavanja prostora bilo vazno tezZiti inovativnim rjeSenjima biciklistickih
parkinga, $to su na ovom projektu uspjeSno realizirali. Na superponiranoj plohi trga smjesteni su
raznovrsni sadrzaji koji sluze velikom broju korisnika.

Slika 3.5. Konceptualna skica trga i biciklistickog parkinga Karen Blixens Plads
Izvor: https://cobe.dk/place/karen-blixens-plads - pristup 03.09.2021.

Slika 3.6. Realizacija Karen Blixens Plads trga i biciklistiCkog parkinga
Izvor: https://cobe.dk/place/karen-blixens-plads — pristup 03.09.2021.

Pocetak planiranja pjeSackih zona u Kopenhagenu veZe se uz godinu 1962.. Te je godine Citav niz
uskih srednjovjekovnih ,trgovackih“ (shopping) ulica (primjerice koridor Str@get), do tada zagusenih
motornim vozilima, pretvoren u pjeSacke zone. Vlasnici trgovina su, misle¢i da ¢ée izgubiti kupce, u
pocetku bili vrlo zabrinuti no ubrzo se pokazalo da je broj kupaca narastao, upravo zahvaljujuci novoj
regulaciji prometa. Od tog vremena do danas Kopenhagen je, u korist pjesaka i biciklista, napravio niz
promjena u prometnoj regulaciji. Ukupna povrsina centralne pjeSacke zone u Kopenhagenu danas
iznosi oko 100 000 m? (Wikipedia 2021).

Nakon tih promjena, uslijedile su promjene u dizajnu javnih otvorenih prostora. IstraZivanja su
pokazala da je upravo kvaliteta i dostupnost otvorenih javnih prostora razlog zbog kojeg velik broj ljudi
migrira u Kopenhagen (Beatley i sur. 2012.). VaZzno je, na tu temu, istaknuti rad arhitekta Jana Gehla
Cije je aktivno djelovanje u promicanju koncepta zona oslobodenih od automobila (car-free zona)
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uvelike utjecalo na svijest o vaznosti kvalitete javnih otvorenih prostora, kako u Kopenhagenu tako i u
mnogim drugim gradovima diljem svijeta kao $to su Melbourne i New York.*®

Prvi korak pretvaranja koridora Str@gget u pjeSacku zonu bila je rekonstrukcija cijele prometne
povrsine — rusSenje nogostupa i pretvaranje koridora u kontinuiranu plohu s novim oplo¢enjem,
namijenjenu iskljucivo kretanju pjesaka. Uslijedilo je integriranje nove urbane opreme u prostor koji se
polako poceo puniti terasama kafi¢a. Ulica koja je nekad u bila zatrpana automobilima (slika 3.7.),
pretvorila se u Zivopisni prostor kroz koji je uzitak prolaziti, ali i zastati i u njemu boraviti (slika 3.8.).

Slika 3.7. Koridor Str@gget prije rekonstrukcije, u pedesetim godinama 20. stoljeca
Izvor: https://bit.ly/3110QPs - pristup 03.09.2021.

Slika 3.8. Koridor Strgget pocetkom 21. stoljeca
Izvor: https://www.visitcopenhagen.com/copenhagen/activities/stroget-main-shopping-street

15 Analiza primjera dobre prakse u ovom radu fokusirala se na europske primjere. Za vise mogudéih primjera iz
svijeta vidi: https://www.theage.com.au/national/victoria/as-melbourne-re-evaluates-its-streets-could-the-
cbd-become-car-free-20220418-p5ae46.html, pristup 6.8.2022.

| https://www1.nyc.gov/html/dot/html/bicyclists/cyclinginthecity.shtml - pristup 6.8.2022.
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Pretvaranje Strggeta u pjeSacku zonu rezultiralo je mnogim pozitivnim posljedicama; bolja
povezanost centra grada, kvalitetnije i atraktivno okruZenje, stvaranje prostora koji podrzava trgovinu
i turizam, povecanje koli¢ine vremena koju ljudi provode u centru grada i na otvorenom. Na slici 3.9.
shematski je prikazana promjena u nacinu koriStenja prometnog koridora. Ovaj je prikaz u
kvantitativnom smislu primjenjiv na mnoge ulice jer se radi o primjeru klasi¢ne tradicionalne podjele
prometnog prostora. U simetri¢noj podjeli poprecnog presjeka donjeg grafickog prikaza vidljivo je da
je jedna Cetvrtina duljine namijenjena pjeSacima, jedna Cetvrtina prostoru za parking, a preostale dvije
Cetvrtine ostaju za kolnik. Iz toga slijedi da je 75% ukupne povrsine ulice namjenjeno motornim
vozilima, a tek 25% pjeSacima. Nakon izmicanja motornog prometa i prometa u mirovanju, prostor
ulice ostaje u cijelosti otvoren za pjeSacku komunikaciju i razne popratne sadrzaje koji pozitivno utjecu
na lokalnu ekonomiju.

o

W]

lI

<

w

o

8‘

L

o |
User legend: I Mixed traffic
I Pedestrian space Parking

Slika 3.9. Prikaz koristenja koridora u proslosti i danas Izvor: https://bit.ly/3tlwAiZ - pristup 03.09.2021.

3.2. Barcelona

3.2.1. Osnovne informacije

Grad Barcelona smjesten je na isto¢noj obali Kraljevine Spanjolske. Svojom veli¢inom i povoljnim
strateSkim geografskim poloZajem, Barcelona se istaknula kao glavni grad Spanjolske autonomne
pokrajine Katalonije. Pripada kategoriji najvecéih gradova i luka na Sredozemnom moru te predstavlja
trgovacko i industrijsko srediste Kraljevine Spanjolske. Osim toga, zahvaljujuci bogatoj kulturnoj bastini
temeljenoj na svim vrstama umjetnosti od kojih se posebno istiCe umijece gradenja, odnosno
arhitektura, Barcelona je jedna od najpopularnijih svjetskih turistickih destinacija. Prema popisu
stanovnistva iz 2018. godine (Wikipedia, 2021) na ukupnoj povrsini grada, koja iznosi 101,4 km?,
obitava 1.623.378 stanovnika. S gusto¢om naseljenosti od 15.969 stanovnika/km? Barcelona na popisu
europskih gradova s najve¢om gusto¢om stanovnistva zauzima visoko deveto mjesto.
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Povijest Barcelone seZe u 15. stolje¢e p.n.e. kada su se na podrucje danasnjeg grada naselili
Rimljani koji su ondje izgradili srednjovjekovni grad Barcino. Grad je imao karakteristicnu rimsku
ortogonalnu mrezu ulica opasanu bedemima ¢iji je opseg iznosio 1.5 kilometar. U srednjem vijeku,
prosireno gradsko podrucje opasano je novim zidinama. Ekonomskim i demografskim razvojem grada
doslo je do problema prevelike gustoée stanovnistva i prostor unutar zidina postao je potkapacitiran.
U 19. stoljecu situacija je kulminirala i zid je naposljetku srusen, ¢ime je omogucen prostor za Sirenje
grada i redefiniciju urbanistickog pristupa. Danasnje urbano tkivo, satkano od blokovske izgradnje
(slika 3.10.), Barcelona duguje lldefonsu Cerdi ¢iji je urbanisticki model omogucio kreiranje prostornog
reda, preglednosti, sigurnosti i boljih higijenskih uvjeta u gradu (Barcelona's remarkable history of
rebirth and transformation, Vox, 2019).
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Slika 3.10. Nacrt dvaju Cerdinih bloka ispunjenih zelenilom iz godine 1863.
Izvor: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/5/56/Illa_Cerd%C3%A0.jpg — pristup 03.09.2021.

,Plan koji je Cerda predlagao bio je temeljen na kvadraticnom rasteru ulica Sirine 20 metara.
Blokovi stranica duljine 113 metara bili su osnovne jedinice plana, a na uglovima su bili dijagonalno
odrezani da bi se osiguralo osuncanje i protocnost prometa. Nisu svi blokovi trebali biti izgradeni, vec¢
su se u nekima trebali urediti parkovi koji bi svojim ambijentima udovoljili potrebama stanovnika
modernog grada.” (Kako je nastala moderna Barcelona, Blokovska spika, 2011:8). Cerdin plan se,
medutim, nije realizirao do kraja i mnoga su dvorista s vremenom postala ispunjena raznim neplanski
izgradenim i neadekvatnim sadrZajima, bas kao Sto je sludaj i sa zagrebackim donjogradskim
dvoristima.

Velika gustoéa stanovniStva u Barceloni s vremenom je uvjetovala veliku prometnu gustodu,
proporcionalnu s koli¢inom zagadenja i obrnuto proporcionalnu s razinom kvalitete Zivota i razinom
ocCuvanja ionako narusenog ekosistema. S obzirom na to da je jedna od glavnih turisti¢kih atrakcija
kojima se Barcelona ponosi znameniti Gaudijev Park Guell, izgraden pocetkom 20. stoljeéa, netko
neupuéen mogao bi o Barceloni razviti percepciju grada Cije je gradsko tkivo razmjerno ispunjeno
kvalitetnim ozelenjenim boraviSnim zonama, no realnost tog grada potpuno je drugacija. PovrsSina
zelenila po stanovniku u urbanoj matrici grada iznosi 6,82 m? (minimalna povrsina koju preporucuje
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Svjetska zdravstvena organizacija (WHO) iznosi 9 m? po stanovniku)!®. Gradsko tkivo vrlo je gusto
ispunjeno spomenutom blokovskom matricom, poluprirodni krajobrazi gotovo da i ne postoje, a
antropogeni krajobrazi su u svakom trenutku dana vrlo zasi¢eni posjetiteljima. Na slici 3.11. prikazan
je problem diskontinuiteta zelenih javnih povrSina. Sustav zelenila sastoji se od fragmentiranih
izoliranih tocaka izmedu kojih ne postoji kontinuitet temeljem kojeg bi se mogla razviti kvalitetna
zelena infrastruktura grada.

8% Urban weabe with significant presence of private green green wall and/or vertical garden

Slika 3.11. Graficki prikaz odnosa izgradenog i ozelenjenog prostora u Barceloni s primjerima fragmenata
zelenila unutar grada
Izvor: https://climate-adapt.eea.europa.eu/metadata/case-studies/barcelona-trees-tempering-the-
mediterranean-city-climate/11302639.pdf - pristup 04.07.2022.

3.2.2. Odrzivo planiranje

Barcelona veé dugi niz godina aktivno provodi mjere odrzZivosti kroz ,,Lokalnu Agendu 21“. Lokalna
Agenda 21 proizasla je iz poglavlja globalne Agende 21,7 neobavezujuéeg akcijskog plana Ujedinjenih
naroda u pogledu odrZivog razvoja, nastalog 1992. godine u Rio de Janeiru. U tom planu predstavljena
je vizija kako sve razine vlasti, osobito u zemljama u razvoju, mogu poduzeti dobrovoljne akcije za
borbu protiv zagadenja i siromastva temeljenu na oCuvanju prirodnih resursa i poticanju odrzivog

16 Egzaktnost ovog podatka nije moguce potvrdi jer se veé dulji niz godina pojavljuje kao opéeprihvaéen podatak
koji nije dostupan niti u EU niti UN politikama. Brojne su znanstvene polemike na temu. Vidi primjerice:
https://www.researchgate.net/post/I-see-many-studies-citing-WHO-for-their-international-minimum-
standard-for-green-space-9m2-per-capita-But-where-is-the-actual-study - pristup 06.08.2022.

17 Nova urbana agenda“ (The New Urban Agenda, 2016) UN-Habitata s nacelima odrZivog razvoja (SDGs —
Sustainable Development Goals) u cilju ,Odrzivi gradovi i zajednice” (,SDG 11“ ) I1ZVOR:
https://ec.europa.eu/regional policy/hr/policy/themes/urban-development/

(pristupljeno 31. sijecnja 2021.)
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razvoja. Barcelona je svoju Lokalnu Agendu 21 pocela razvijati 1999. godine.*® Jedna od komponenti u
nastojanju postizanja opée odrzivosti je Barcelona Green Infrastructure and Biodiversity Plan 2020,%°
strateski instrument u kojem su predstavljene dugoroc¢ne radnje koje su potrebne za postizanje zelene
infrastrukture cija implementacija moze biti na korist brojnim ekoloskim i drustvenim funkcijama. Kako
je navedeno u samom planu, cilj je osigurati model grada u kojem se konstantno razvija interakcija
izmedu prirodnog i urbanog, pri ¢emu unapredenje tog odnosa sluzi dobrobiti gradana. Gradanima se
na taj nacin omogucuje koriStenje prirodne bastine i aktivno sudjelovanje u zastiti i poboljsanju svih
podrucja unutar grada. Osim koristi za drustvo, integracijom prirodnih stanista u gradsko tkivo postize
se povezanost izmedu grada i Sireg teritorija, a grad pritom postaje otporniji na posljedice modernog
nacina Zivota.

Slika 3.12. Graficki prikaz buducéeg izgleda Barcelone, nakon provodenja Superblock modela, s naglasenim
planom zelene infrastrukture
Izvor: https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/ca/superilla/eixample — pristup 04.07.2022.

MreZa zelene infrastrukture (slike 3.12.) bit ¢e sastavljena od ozelenjenih prostora svih mjerila.
Tako je u planu navedeno da mreZu Cine otvoreni prirodni prostori, Sume, ozelenjeni krovovi i zidovi,
linearno zelenilo u ulicama, zelenilo na trgovima i krajobrazno uredene ulice. Prostor za ozelenjavanje
ulica planira se osloboditi kroz Sirenje pjesacih zona, odnosno provodenjem tzv. Superblock modela,
koji ¢e biti detaljno objasnjen u idu¢em poglavlju.

18 Detaljnije vidi: https://www.uab.cat/web/sustainability/uab-local-agenda-21-1345812333760.html - pristup
06.08.2022.

19 Detaljnije vidi:
https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/sites/default/files/Barcelona%20green%20infrastructure%?2
0and%20biodiversity%20plan%202020.pdf - pristup 06.08.2022.
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3.2.3. Odrziva mobilnost i pjeSacke zone

Barcelona je poznata kao grad s visoko kvalitetnim, efikasnim i to¢nim javnim prijevozom. Sustav
javnog prijevoza sastoji se od mreze tramvajskih, metro i autobusnih linija. Osim vrlo dobre
povezanosti, kretanje je korisniku olakS$ano i zahvaljujuéi jednostavnom i povoljnom sustavu naplate
usluga javnog prijevoza.

Primjerice, tzv. T-casual karta (koja ukljuuje 10 putovanja) je prenosiva na druge korisnike, a
funkcionira na nacin da unutar jednog naplaéenog putovanja, u trajanju od 75 minuta, svaki korisnik
ima pravo koristiti sve navedene nacine javnog prijevoza bez dodatne naplate prilikom promjene
nacina transporta. Prema aktualnom cjeniku, cijena karte T-casual trenutno iznosi 11.35 € (TMB, 2022)
Sto znaci da cijena jednog putovanja, u kunskoj protuvrijednosti (prema trenutnom tecaju HNB-a),
iznosi 8.5 HRK (cijena za 10 putovanja iznosi 85.24 HRK).

Osim kontinuiranog ulaganja u kvalitetu i dostupnost javnog prijevoza, u svrhu smanjenja broja
automobila u gradu, Barcelona je svoje stanovnike poti¢e na ekoloski osvijeSteno prometovanje putem
sustava nagradivanja za stanovnike koji se odluce na iskljuéivo koristenje javnog prijevoza. Drugim
rije¢ima, one stanovnike koji se odreknu koristenja automobila, gradske vlasti nagraduju besplatnom
kartom za javni prijevoz u trajanju od tri godine (Sarajli¢, Green.hr, 2021). Uz mjere odrZivosti koje su
primjenjive na mjerilo cijelog grada, osmisljeni su i planovi u manjem mjerilu.

Slika 3.13. i 3.14. Fotografije revitaliziranog uli¢nog prostora u Superbloku Sant Antoni, za Ciji je dizajn
zasluZzan Leku Studio

Izvor: https://landezine-award.com/sant-antoni-superblock/ - pristup 04.07.2022.
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Najistaknutiji plan manjeg mjerila kojim se Barcelona danas bori protiv posljedica zagadenja
prostora automobilima je program pod imenom “Ispunimo ulice Zivotom — osnivanje Superblocka u
Barceloni”. Plan se temelji na ideji da ulice postanu mjesta susreta i povezivanja ljudi, odnosno prostori
za razne aktivnosti koje poboljSavaju kvalitetu Zivota (slika 3.13. i 3.14.). Takav koncept poziva na
interakciju stanovnika unutar pojedinih Superblockova, ali i na interakciju stanovnika razlicitih
Superblockova, odnosno, u konacnici, povezivanje gradana i poticanje ljudske interakcije na razini
cijelog grada. Kako bi se ta ideja provela u djelo, katalonski planeri su zakljucili da je potrebno ograniciti
koristenje automobila i dati prednost koriStenja prostora pjesacima.

Superblockovi predstavljaju zone od 9 gradskih blokova, ukupne povrsine 400 puta 400 metara,
unutar kojih je zabranjeno prometovanje motornim vozilima osim za stanare, uz ogranicenje brzine od
10 km/h, dostavna vozila i vozila hitne pomodi (slika 3.15.). Ulice unutar takvih blokova postaju
pjeSacke zone koje su liSene zagadenja bukom i sigurne za koriStenje. Takvim se ulicama stvara
primarno pjeSacka mreZa satkana od zelenih povrsina i razlicitih, lako dostupnih, drustvenih sadrZaja i
gravitacijskih toc¢aka, koja omogudéava povezivanje zajednice i poboljSanje kvalitete Zivota (Bravo,
Public Space, 2019).
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Slika 3.15. Graficki prikaz usporedbe tradicionalnog i Superblock modela organizacije prometa i aktivnosti
unutar blokovske matrice
Izvor: http://activepublicspace.org/site/wp-content/uploads/2016/09/Esquema-funcionament-superilla-

darrera-dimplementacio EDIIMA20160613 0256 5.ipg - pristup 04.07.2022.
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Dugoro¢no gledano, konceptom Sirenja Superblockova na cijelo gradsko tkivo planira se
unaprijediti cijeli niz zdravstvenih, ekonomskih, ekoloskih i drustvenih elemenata Zivota kao Sto su
smanjenje oneciséenja zraka, smanjenje temperature u gradu i zagadenja bukom; veci pristup zelenim
povrsinama; povecana fizicka aktivnost i Zivotni vijek; unaprjedenje sigurnosnih uvjeta, veca kvaliteta
Zivota i povecanje broja lokalnih poduzeéa.

Prvi koncept Superblocka implementiran je u cetvrti Poblenou 2016. godine. Promjena u
koristenju javnog prostora posluZila je kao pilot projekt, a provedena je kroz dvije faze. Prva faza
provedena je prema nacelima taktickog urbanizma, nizom kratkotrajnih i niskobudzetnih akcija i
intervencija u javhom prostoru. U prvoj fazi implementirana su privremena rjesenja koja su osmislili
studenti s nekoliko arhitektonskih fakulteta, a rjeSenja su ukljucivala elemente poput prometnih
znakova oslikanih na tlu, fleksibilne elemente urbane opreme sacinjene od recikliranih materijala i
postavljanje stabala u mobilnim kontejnerima.

Slika 3.16. Privremena sportska igraliSta unutar Cetvrti Poblenou izvedena metodama taktickog urbanizma

Izvor: https://www.publicspace.org/works/-/project/k081-poblenou-s-superblock - pristup 04.07.2022.

Glavna prednost implementacije privremenih rjeSenja, uz optimizaciju troskova i vremena, odnosi
se na mogucnost uvodenja modifikacija u skladu s rezultatima participativnih procesa s lokalnim
stanovnistvom. Tako se, kroz vrijeme, razvio €itav niz sadrzaja kao $to su djecja i sportska igralista (slika
3.16.), prostori za sastanke i privremene trznice. Nakon testne faze u kojoj se monitoriralo koristenje
prostora, uslijedila je faza konsolidacije intervencije na trajnoj osnovi, pomodéu konvencionalnih
gradevinskih radova.

Provedbom projekta ,Poblenou Superblock”, pjesacke zone unutar zadanog obuhvata proSirene
su za 13.350 metara kvadratnih. Promet na Cetiri ceste oko perimetra Superblocka povecao za, gotovo
zanemarivih, 2,6%, dok je broj vozila u unutrasnjim ulicama pao za 58%. U tim ulicama, koje su neko¢
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premasivale granice izloZenosti buci (prema preporukama WHO-a)?, dnevna razina buke pala je u
prosjeku za pet decibela. Na ulice je postavljeno vise od tri stotine klupa, posadeno je 212 novih stabala
(slika 3.17.), a kulturne aktivnosti na otvorenom visestruko su porasle (Bravo, Public Space, 2019).

Slika 3.17. Prikaz privremenog uli¢nog dizajna u procesu potpune prenamjene i redizajna ulice unutar

Superblocka Poblenou
Izvor: https://www.publicspace.org/works/-/project/k081-poblenou-s-superblock - pristup 04.07.2022.

Izazovi koji slijede nakon implementacije Superblock modela odnose se na problem otpora
odredenog dijela stanovnistva, problem urbane mobilnosti i gentrifikaciju stanovniStva koja se namede
kao prijetnja uslijed poboljSanja Zivotnih uvjeta koje prati porast privlacnosti nekretnina. Prevencija
zapaZenijeg otpora stanovniStva predvidena je kroz spomenuto fazno implementiranje novih
prometnih rjeSenja i promjenu koristenja uli¢nog prostora.

RjesSenje pitanja urbane mobilnosti gradske vlasti vide u poboljSanju mreze biciklistickih staza,
uspostavi nove ortogonalne mreze autobusnih linija i op¢enitog poboljsanja javnog prijevoza, dok se
plan za borbu protiv gentrifikacije oCituje kroz namjeru da se umnozavanje Superblockova odvija uz
ocCuvanje socijalnog stanovanja u svim djelovima grada (Barcelona Superblocks: New mobility on the
move, Smart cities and sport, 2020).

20 Syvjesni sve veceg utjecaja buke na zdravlje ljudske populacije, Regionalni ured Svjetske zdravstvene
organizacije za EU izdao je smjernice je smjernice u svrhu propisivanja preporuke za zastitu ljudskog zdravlja od
izloZenosti buci. 1ZVOR_ https://www.who.int/europe/publications/i/item/9789289053563 - pristup
06.08.2022.
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3.3. Ljubljana

3.3.1. Osnovne informacije

Ljubljana je glavni i najveci grad Republike Slovenije i istovremeno jedan od najmanjih glavnih
gradova u Europi. Prema popisu stanovnistva iz 2021. godine na ukupnoj povrsini grada, koja iznosi
274,99 km?, obitava 293.822 stanovnika, $to znadi da gustoca naseljenosti iznosi 1068 st/km?2. Kroz
centar grada prolazi rijeka Ljubljanica, Ciji je smjer pruZanja definirao geometriju glavne gradske
pjesacke zone. Centar grada arhitektonski je oblikovan preteZito u baroknom, renesansnom,
neoklasicisticnom i secesijskom stilu (slika 3.18.), a vecinu svojih reprezentativnih arhitektonskih
zdanja Ljubljana duguje arhitektu JoZi Ple¢niku.

Slika 3.18. Centar Ljubljane s pogledom na poznati, od 2007. godine pjesacki, most Tromostovje arhitekta

Joze Plecnika

Izvor: https://www.ekapija.com/thumbs/ljubljana 020318 tw1024.jpg - pristup 14.07.2022.
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3.3.2. Odrzivo planiranje

Godine 2016. Europska je komisija proglasila Ljubljanu Zelenom prijestolnicom Europe.
Spomenuto priznanje dodjeljuje se gradovima koji ispunjavaju niz kriterija u teznji prema odrzivom
razvoju i zastiti okoliSa. Kriteriji koji su te godine Ljubljanu izdvojili kao najbolju u odnosu na ostale
europske gradove odnose se na kvalitetu zraka i vode, izuzetno velik postotak zelenih povrsina po glavi
stanovnika, kvalitetno upravljanje javnim prijevozom i biciklistickim rutama, prirodnim turizmom i
mogucénostima za aktivan odmor. Viziju Ljubljana 20252, nastalu 2007. godine, Ljubljana provodi vrlo
brzim tempom zahvaljujuci interdisciplinarnom timu stru¢njaka koji broji viSe od 12 000 suradnika iz
raznih podrucéja djelovanja. Monitoriranje postoje¢eg stanja svake godine provodi 12 neovisnih
ekoloskih struénjaka koji ispituju stanje temeljem 12 kriterija: adaptacija na klimatske promjene, javni
prijevoz, odrzivo koristenje gradskih zelenih povrsina, priroda i bioraznolikost, kvaliteta zraka,
zagadenje bukom, zbrinjavanje otpada, upravljanje vodama, zbrinjavanje otpadnih voda, ekoloske
inovacije, energetska ucinkovitost i upravljanje okoliSem (Ljubljana — European Green Capital 2016,
2016).
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Slika 3.19. Karta namjene i koristenja povrsina — Ljubljana

Izvor: https://www.researchgate.net/figure/Land-use-map-of-the-Municipality-of-Ljubljana-1 fig2 321658352
—pristup 14.07.2022.

U periodu izmedu 2009. i 2015. godine u Ljubljani je ostvaren porast od 80 hektara novih zelenih
povriina, izmedu ostalog, zahvaljujuéi revitalizaciji brownfield?? povriina na gradskom podrudju.

21 vidi vide: https://www.ljubljana.si/en/about-ljubljana/vision-of-ljubljana-2025/ pristupljeno 06.08.2022.
22 pojam Brownfield povriina nije jednozna¢no definiran u razli¢itim drzavama i podnebljima te se pojam
najcesce koristi u izvornom obliku. Negdje se odnosi isklju¢ivo na zapustene industrijske povrsine, dok Sire

obuhvaca sve napustene, zapustene i degradirane povrsine u urbanim i periurbanim podrucjima (Matkovic i sur
2019.)
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Rezultat navedenog je izuzetno visoka kvadratura zelenih povrsina (slika 3.19.). po glavi stanovnika,
koja trenutno iznosi 542 metra kvadratna po stanovniku (Ljubljana — European Green Capital 2016,
2016). Za usporedbu, za Zagreb ta brojka iznosi 4 m?, a donja propisana granica koju preporuda
Europska komisija je 20 m2.

3.3.3. Odrziva mobilnost i pjeSacke zone

Godine 2007. Ljubljana je zabranila prometovanje motornim vozilima unutar stare gradske jezgre.
Tom je zabranom hijerarhija sudionika prometa promijenjena potpuno u korist pjesaka, biciklista i
javnog prijevoza. Biciklisticki sustav broji 220 km staza, 36 stanica i 360 bicikala za dijeljenje. U procesu
zabrane automobilskog prometa u gradskom sredistu, gradska je uprava uspostavila 5 ,,parkiraj i vozi“
(Park and Ride) sustava na rubnim dijelovima grada. U svrhu olakSavanja koriStenja odrZivih nacina
prometovanja, uvedena je viSenamjenska pametna gradska kartica ,Urbana“. Kupnjom spomenute
kartice korisnici dobivaju pristup javhom gradskom prijevozu, moguénost parkiranja na gradskim
parkiralistima i koriStenje Park and Ride sistema te koriStenje Zicare koja vodi do Starog grada
smjestenog na brdascu unutar gradske jezgre (Ljubljana — European Green Capital 2016, 2016).
Najdrasti¢nija urbana transformacija u pjeSacku zonu vidljiva je na primjeru nekadasnje glavne
prometne arterije, Slovenske ceste (slika 2.20.), koja se proteze gradom u smjeru sjever-jug i povezuje
gradski centar s parkom Tivoli.

Slika 3.20. Slovenska cesta, nekadasnja prometnica od 4 prometne trake, pretvorena u pjesacku zonu

lzvor: https://vizkultura.hr/slovenska-cesta/ — pristup 14.07.2022.
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Do godine 2012., kada je zatvorena za promet, Slovenska je cesta sadrzavala Cetiri prometne trake
i bila je jedna od najprometnijih ljubljanskih ulica. Iste je godine raspisan pozivni natjecaj za Cetiri
utjecajna slovenska arhitektonska ureda (Dekleva Gregoric¢, Katusi¢-Kocbek, Sadar+Vuga te Scapelab)
koji su nakon prezentacije prvih rjeSenja i uvida u kompleksnost projekta odludili zajedno kreirati
sinestezijsko rjesenje. Proces projektiranja trajao je dvije godine, a izradi projekta pristupilo se
interdisciplinarno.

,Projekt nove Slovenske ceste baziran je na suvremenom i naprednom konceptu projektiranja
javnog prostora. Unatoc velikoj koli¢ini pjeSaka, i intenzivnom autobusnom prometu, ulica je
projektirana kao “prostor dijeljenja”, zona gdje korisnici sudjeluju jednako, i visinske razlike izmedu
ploha kretanja reducirane su na minimum. Nekadasnja cesta s Cetiri trake transformirana je u centralnu
gradsku aveniju, s betonskim segmentom po kojem voze autobusi te poplo¢enim segmentom za
pjesake.” (Vizkultura, 2016).

Uspostavljanjem novog prometnog rezima u spomenutoj ulici emisija Stetnih plinova smanjena je
za 58%, a zabiljeZen je i pad razine buke za 6 decibela. Na novu gradsku Setnicu, dugu 400 metara,
zasadena su 63 nova stabla jasena koja doprinose kvaliteti gradske zelene infrastrukture i o¢uvanju
bioraznolikosti (Vizkultura, 2016). Ukupna povrsina pjeSacke zone u centru grada trenutno iznosi oko
100 000 m2, a za olakSavanje kretanja uvedena je, jo$ 2009. godine, i besplatna usluga koristenja malih
elektricnih vozila pod znakovitim imenom , Kavalir”.

Slika 3.21. Pjesacka zona uz rijeku Ljubljanicu

Izvor: https://darprirode.ba/wp-content/uploads/2022/02/ljubljana.jpg - pristup 14.07.2022.

,Kavaliri“ su prizor koji se ¢esto vida uz najfrekventniju ljubljansku pjesacku zonu — zonu koja se
proteZe uz tok rijeke Ljubljanice. Spomenuta pjeSacka zona atmosferom podsjeca na zagrebacku
pjesacku zonu u Tkalci¢evoj ulici, ali vizualno uskladeniju, umjereniju te planerski neusporedivo
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promisljeniju. Elementi koji su poZeljni u pristupu planiranju novih pjeSackih zona navedeni su u
poglavlju ,Smjernice za uvodenje novih pjesackih zona temeljem analize primjera dobre prakse”.

Prilikom analize izloZzenih primjera moze se uoCiti da je jedan od kljuénih parametara za
projektiranje i uspostavu novih urbanih modela Zivota, u povijesnim sredinama europskih gradova
danas, promjena prometne hijerarhije na ustrb automobila i povedanje mogucnosti za pjesacki,
biciklisticki i javni promet. Pri tom, vremenska udaljenost prilikom obavljanja svakodnevnih radnji u
urbanom Zivotu postaje iznimno vazna. Stoga se Cini bitnim spomenuti u zaklju¢ku ovog poglavlja jos
jedan od suvremeno dominantnih novourbanistickih koncepata koji poznajemo pod nazivom "15-
minutni grad" (15 minute city). To je koncept koji je u svojim radovima razvio francusko-kolumbijski
profesor Carlos Moreno na sveuciliStu Sorbonne u Parizu.

,Zivjeti drukije prije svega znaci promijeniti odnos s vremenom, esencijalno viemenom vezanim
uz mobilnost, koja je uvelike degradirala kvalitetu Zivota zbog putovanja na posao koje je skupo u
svakom pogledu. Kako moZzemo urbanim stanovnicima ponuditi miran grad, a istovremeno zadovoljiti
njegove nezamjenjive urbane drustvene funkcije? Vrijeme je da se s gradskog planiranja prijede na
urbano planiranje Zivota." (Moreno, 2019).

MozZe se uociti da svi do sada analizirani koncepti (Novi urbanizam, Krajobrazni urbanizam,
Ekoloski urbanizam i koncept 15-minutnog grada) imaju zajednicke premise u nastojanju da se
transformira urbani prostor, koji je u danasnje vrijeme jos uvijek izrazito monofunkcionalan. Svim tim
konceptima pritom su znacajni kriteriji blizine sadrzaja, raznolikosti, sveprisutnosti, gustoée, vezanosti
za mjesto i kratke udaljenosti. Zadovoljenje kljuc¢nih Zivotnih funkcija (Zivot, rad, opskrba, briga, ucenje
i uzitak) postize se kroz transformaciju urbanog prostora temeljenu na cetiri glavne komponente:
blizina, raznolikost, gustoéa i sveprisutnost. Ispunjenjem navedenih komponenti postize se bolja
kvaliteta Zivota. (Moreno, 2019).
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4. Povijesni razvoj gradske cetvrti Donji grad

U svrhu razumijevanja prostorno planske problematike ¢etvrti Donji grad, nuzno je osvrnuti se na
povijest razvoja grada Zagreba na podrucju juzno od Zeljezni¢ke pruge.

4.1. Povijesni pregled urbanistickih planova od 1865. do 1971. godine

Generalna regulatorna osnova iz 1865. godine prvi je prostorno planski dokument koji se bavi
urbanizacijom podrucja Zagreba. Osnovom je obuhvaceno podrucje Kaptola i Gornjeg grada te suburbij
od Draskoviceve ulice na istoku do Ulice Republike Austrije na zapadu te Vlaske i llice na sjeveru i
Zeljeznicke pruge na jugu. Unutar tog obuhvata odredena je geometrija pravilne blokovske strukture i
urbanisticke smjernice za transformaciju provincijskog grada u buduéu metropolu. Trasa prve
Zeljeznicke pruge (Zidani most — Sisak) koja je prosla Zagrebom i lokacija prvog kolodvora utvrdeni su
1860. godine, a danasnji Zapadni kolodvor i pruga kojom se Zagreb povezuje s BeCcom i Trstom dovrseni
su 1862. godine (Knezevi¢, 1992.). Regulatornom osnovom iz 1865. predvideno je smjeStanje novog
kolodvora na os danasnje Gunduliceve ulice. Kontakt pravilne blokovske strukture i Zeljeznickog
kolodvora planiran je kroz kreiranje linearnog zelenog poteza ,Novog gradskog perivoja“ (Smit i sur.
2019).

Ideja o uokvirenju novog gradskog srediSta trgovima-perivojima prvi je put formulirana 1882.
godine kada je tekstom utvrden poloZaj perivojskog okvira, a nacrtom dimenzije i format pojedinih
dionica okvira. Ta ideja bit ¢e potvrdena i Novom (Drugom) regulatornom osnovom Zagreba. Njome su
utvrdena tri dijela zelenog okvira (Istoc¢ni, Juzni i Zapadni perivoj), no bez smjernica za detaljno
oblikovanje neuredenih dijelova.

Druga regulatorna osnova iz 1887. godine predlaZe trasiranje prometnica preko Zeljezni¢ke pruge
(u smjeru sjever-jug) i paralelne ceste s obje strane pruge. Pri tome je cesta sjeverno od pruge
zamisljena kao cjeloviti novi magistralni pravac koji bi trebao preuzeti tranzitni promet, odnosno
posluziti kao obilaznica centra grada. Gradsko podrucje ovom je osnovom podijeljeno na tri prostorne
cjeline (,razdjela”) za koje je predvideno zoniranje povrsina prema namjeni. Prvi razdjel (proSireno
podrucje danasnje ¢etvrti Donji grad) odnosio se na sredisnji gradski prostor s postoje¢com i planiranom
blokovskom izgradnjom stambenih predjela, drugi razdjel planiran je kao industrijska zona s radnickim
naseljima, a tredi je razdjel zamisljen kao zona rezidencijalnog karaktera.

Dvadeset godina kasnije (1907. godine), prvi zagrebacki urbanist Milan Lenuci izraduje dokument
koji predstavlja prvi cjeloviti koncept razvoja Zagreba u 20. stolje¢u. Dokumentom predlaZe izmjestanje
Zeljeznicke pruge iz srediSta grada na podrucje juzno od rijeke Save te izmjestanje industrijskih pogona
u novu zonu na istoku grada. Time bi se omogucilo Sirenje grada na prostor do sjeverne obale rijeke
Save. U funkciji razvoja stambenih predjela u sredistu grada zadrZava se magistralna prometnica
sjeverno od pruge (danasnja Branimirova ulica), planirana Regulatornom osnovom iz 1887. godine.
Tranzitni cestovni promet, koji prati planirane trase Zeljeznickih pruga, koncipiran je kao zaobilazni,
dok poprecne i radijalne prometnice prate trase glavnih odvodnih kanala. RjeSenje ukupnog cestovnog
prometa je, dakle, ¢vrsto vezano uz dva velika sustava: Zeljeznicki i kanalizacijski (KneZevi¢, 1992.).
,Industrijske i prometne jezgre organizirane su strogo funkcionalno, a stambenim se dijelovima
prostornim rasporedom i javnim, drustvenim prostorom osigurava kvaliteta Zivota... Regulacija ostalih
dijelova... mozZe se obiljezZiti kao kreativnha modifikacija sheme strogog ortogonalnog rastera i kao
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slobodna igra historicistickim urbanisti¢kim urbanim motivima.“, navodi KneZevi¢ (1992) o Lenucijevoj
regulatornoj osnovi.

Postojecéu ideju o stilskom oblikovanju zelenog okvira sredista grada Lenuci je prvi puta krenuo
razradivati godine 1882., s vizijom da se zeleni okvir promatra kao jedinstvena prostorna cjelina. ,U
drugom razdoblju djelovanja od 1891. do 1912. preuzima ukupno prostorno i urbanisti¢ko planiranje,
od razvojnih makro planova do detaljnog projektiranja. To je doba uredenja sredisnjeg podrucja grada
(Donjega grada) i njegova prosirenja sa sjevera, istoka i zapada. Detaljnim projektima stilizacije
pojedinih trgova: Franje Josipa I. (Trga kralja Tomislava) iz 1897., Juznog perivoja (Trga A. Starceviéa) iz
1900. i Zapadnog perivoja (Trgova MaZuranic¢a i M. Maruli¢a) iz 1901., 1903. i 1906. Lenuci interpretira
zamisao kontinuiranog parkovnog okvira donjogradskog sredista i predlaze originalan model njegova

ocjelovljenja: perivojni trg s dekorativnim parterom u sredistu i obodno postavljenim arhitektonskim
soliterima.” (Knezevi¢ prema Pogledaj.to, 2014).

regalaciona osnova Zagroba.
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Slika 6.1. Shematski plan zona Direktivne regulatorne osnove iz 1953. godine
Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/arhiva/prostorni planovi/publikacije/Grad%20Zagreb%20-
%20Af %20Studija%20PPGZ 2019.pdf

U urbanistickim planovima u periodu od 1923. do 1971. paZnja je, s obzirom na rast broja
stanovnika, bila usmjerena na pitanje pravilnog usmjerenja razvoja i Sirenja grada. Odgovor na to
pitanje svodi se na zoniranje grada prema osnovnim funkcijama (stanovanje, rad i odmor) i povezivanje
zona hijerarhijski podijeljenim sustavom prometa. U tom se periodu razvija misao o gradogradnji
povezanoj s ulogom zelenila i naglasava se vainost uspostavljanja Sto dubljih prodora zelenila s
Medvednice u gradsko tkivo.
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Plan zelenila, kao jedan od najvaznijih oblikovnih elemenata grada, sastavni je dio Regulacijske
osnove iz 1949. godine. Ozelenjene povrsine predstavljaju sastavni dio Zivotnog prostora, prostora za
rad, kretanje i rekreaciju na otvorenom. Dopuna spomenute Regulacijske osnove, iz 1953. godine (slika
6.1.), predstavljala je jasan koncept ,,zelenog Zagreba kao idealnog grada 20. stoljeca“, no taj prijedlog
nikada nije u potpunosti zaZivio. (GasSparovi¢ i Sopina, 2018.).

Urbanisticki program Zagreba iz 1965. godine istiCe vaznost neometane mogucnosti kretanja
Covjeka u sredistu grada, u zonama stambene namjene, rekreacije i odmora. Promisljanje o
krajobraznom konceptu dosljedno prati ideju o prodorima zelenila u gradsko tkivo i nacin cjelovitog
sagledavanja krajobraza.

U generalnom urbanistickom planu iz 1971. istaknuta je vaZnost zelenih povrsina u funkciji
stvaranja ekoloske ravnoteze i prostorne rasclambe gradskih predjela. Planirani su, nastavno na
prethodne planove, zeleni prodori unutar gradskog tkiva, koji bi u smjeru sjever-jug povezivali zelene
prste Medvednice sa zelenim prostorima uz rijeku Savu. Vidljivo je, dakle, dosljedno promisljanje o
zelenoj infrastrukturi grada, odnosno, promatranje gradskog zelenila kao sustava i cjeline, upravo kako
je o tome promisljao i Lenuci. U planu se razlikuju javne zelene povrsine (parkovi stambenih rajona,
gradski parkovi, botanicki i zooloski park, park Sume i travnjaci), zelene povrsine ogranicenog koristenja
(kao integralni dijelovi parcela stambene i javne namjene), nasadi posebne namjene (zastitni pojasevi
raznih namjena) i Sumsko-rekreacijski kompleks Medvednice. Odreden je i postotak povrsina
ispunjenih zelenilom unutar naselja (u zonama rekonstrukcije 55%, a u novim zonama 60% ukupne
povrsine naselja).

Slika 6.2. Namjena povrsina GUP-a grada Zagreba iz 1971. godine (iz Arhive KUPPA AF)
Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/arhiva/prostorni_planovi/publikacije/Grad%20Zagreb%20-

%20Af %20Studija%20PPGZ 2019.pdf
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Osim podjele zelenila, planom su definirane i grupe zasti¢ene povijesne bastine. Vazno je pritom
istaknuti uvodenje zastite vizura na povijesne dijelove grada, s naglaskom na vizure s juga prema
sjeveru, odnosno prema Medvednici.

U svrhu revitalizacije i rekonstrukcije povijesne jezgre, planom je predvideno uredenje
unutarnjih dvoriSta donjogradskih blokova, trgovackih ulica te pjeSackih trgova i pasaza. U svrhu
rasterecivanja gradskog centra prometom, planirana je izvedba novog prometnog rjeSenja s prometom
posebnog reZima (primarno pjeSacki promet) unutar gradske jezgre te viSekatnim garazama i
parkiralistima na njenom obodu. Naglasava se i potreba za unapredenjem kvalitete javnog gradskog
prijevoza koji bi trebao pokrivati glavne smjerove kretanja stanovniStva i povezivati centar grada sa
sekundarnim centrima i gravitacijskim naseljima.

Umjesto strogog zoniranja povrsina prema namjeni, predlaganog u prethodnim urbanistickim
planovima, GUP-om iz 1971. (slika 6.2.) istaknuta je vaznost mjesovite namjene: ,U skladu sa
suvremenim tendencijama... nastoji se integrirati stanovanje, rekreacija i rad... kako bi se izbjegla
isklju¢ivo stambena i jednoznaéna naselja.” (Smit i sur. 2019:26).

Pregledom urbanistickih ideja istaknutih u planovima od 1865. do 1971. godine, ustanovljeno je
da krajobraz u tom periodu predstavlja vazan element tvorbe grada, a sagledavanje krajobraza kroz
Citav je period konzistentno i cjelovito. Kako navode Gasparovi¢ i Sopina (2018), mnoge su uloge
pejzaza u planiranju grada. Funkcionalna uloga podrazumijeva osiguravanje prekida izgradnje i
razdvajanje namjena; komunikacijska uloga odnosi se na uspostavljanje fizi¢kih i vizualnih komunikacija
grada; fizionomska (oblikovna) uloga podrazumijeva uspostavljanje prepoznatljivosti i Citkosti slike
grada, a ekoloska se uloga odnosi na osiguravanje ekoloske odrZivosti i oCuvanje bioraznolikosti.
Navedene je uloge moguce ostvariti iskljuéivo kroz cjelovit pristup planiranju pejzaznog koncepta
grada.

Aktivan planerski pristup planiranju pejzaza prestaje nakon 1971. godine. U godinama koje slijede
pejsaz se tretira fragmentirano, a cjelovit pristup planiranju i sagledavanje pejzainog koncepta kao
sustava, do danas, u potpunosti izostaje.
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5. Polustrukturirani intervju sa strucnjacima

Temeljem provedenih analiza primjera dobre prakse postavljen je polustrukturirani intervju koji je
proveden sa Sest stru¢njaka iz podrucja arhitekture, urbanizma, krajobrazne arhitekture i prometa.
Odabir sugovornika voden je idejom da su svi oni, osim Sto imaju visegodisnje stru¢no i/ili znanstveno
iskustvo, aktivni sudionici bilo stru¢nog, akademskog, politickog ili edukacijskog prostora kod nas.
Ispitanici su redom odgovarali na postavljena pitanja koja su se u ovisnosti o formi provedbe intervjua
(pismeno ili uZivo) djelomi¢no mijenjala i prilagodavala samom razgovoru. Unaprijed definirana pitanja
podjeljena su u sljedeée grupe pitanja:

a) Suvremeni pristupi urbanistickom planiranju
b) Pjesacke zone
c) Javni otvoreni prostori

Odabrana je znanstvena metoda polustrukturiranog intervjua, kvalitativna istrazivacka metoda,
kao vrsta fleksibilnog intervjua gdje ispitiva¢ dopusta sugovorniku tematska udaljavanja od striktno
postavljenih pitanja s ciljem postizanja Sire i sveobuhvatnije informacije kao odgovora na istrazivacko
pitanje.

Znanstvena intepretacija dobivenih podataka provedena je tzv. Grounded Text Mining Aproach
metodologijom. To je metodologija koja predstavlja sinergiju izmedu istrazivackih metodologija
interpretacije podataka kvalitativnih znanstvenih istrazivanja: Grounded Theory i Text Mining
Approaches (primjerice analiza diskursa)®.

Unatoc€ tome Sto je svaki od strué¢njaka disciplinarno i kroz svoje drustvene pozicije, kao i stru¢nim
ili znanstvenim interesima, duboko posvecen diskursu iz koga djeluje, iz njihovih je odgovora za
potrebe ovog istraZivanja moguce izdvojiti opce, zajednicke, premise podijeljene u pet cjelina i to:

1) Prometna infrastruktura

2) Krajobraz 21. stoljeca

3) Drustveno-humanisticki aspekti

4) Upravljanje prostorom i politike prostora

5) Urbanisticki koncepti i modeli

lako se sve navedene cjeline medusobno preklapaju, svaka cjelina je opisno prezentirana tabelarno
i na temelju toga su postavljeni zakljucci za potrebe daljnje razrade teme — implementacije zakljuc¢aka
na studiji slucaja.

Intervju sa prometnim stru¢njakom ima izmjenjena pitanja fokusirana na njegovu profesiju te se
analiza njegovih odgovora ne izlaze kroz tabelarni prikaz nego izdvojeno, nakon tabele br 4.1.

(prometna infrastruktura).

Kako je u radu izloZena jedna od mogudih interpretacija intervjua sa odabranim stru¢njacima, oni

se u cijelosti priloZeni na kraju rada kao prilog za moguca druga Citanja. Prije prikaza analize kroz tabele

23 Vige o kvantitativnim istrazivatkim metodama i Grounded Text Mining Aproach vidi: Inaba, M., & Kakai, H.
(2019) pp. 332-351
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opisno je napisan zaklju¢ak dobiven temeljem analize intervjua koji se detaljnije izlaZzu u tablicama kako

bi ga potkrijepili.

5.1. Prometna infrastruktura

Kritika modernistickog prometnog diskursa kroz podredenost prometne infrastrukture
automobilskom prometu i monofunkcionalnost zajednicka je svim ispitanicima. Ta je kritika dovela do
isticanja nuznosti pravovremenog promisljanja, pripreme i provedbe promjena u mjerilu prilagodenom
covjeku, odnosno projektiranjem udaljenosti kroz povezanost vremensko-prostornih savladivih
distanci (5 minuta, 10 minuta, 15 minuta hoda), a sve u cilju povecanja kvalitete urbane svakodnevice.
Sve skupa dovodi do nove paradigme u projektiranju, urbanizmu i planiranju, promisljanjem i
projektiranjem drugacijih nacina prometne mobilnosti (biciklisticki promet, javni promet, pjesacki
promet isl.).

Tablica 5.1. Prometna infrastruktura

A.M. | 1.trend uvodenja pjeSackih zona u Zagrebu zapoceo jos 1987., ali se sporo razvija.

2. Istice prednosti pretvaranja centra Zagreba u pjesacku zonu zbog smanjenja CO2, smanjenja
buke, uredenje prostora po mjeri ¢ovjeka, i humanu estetiku;

3. istice potrebu osmisljavanja i organizacije alternativnih prometnih ruta (dislokaciju prometa).

K.P. 1. Isti¢e vaZnost odrZive mobilnosti. Navodi citat Jana Gehla prema kojem ljubaznost prema
pjesacima i biciklistima proizvodi privlacan, siguran, odrziv i zdrav grad.

2. Navodi da je za regulaciju motoriziranog prometa i rezima parkiranja u zasti¢enim kulturnim
dobrima potrebno raditi planove mobilnosti vezane na planove upravljanja.

3. Potrebno je povedati zastupljenost kvalitetnih pjesackih zona te poboljsati kvalitetu javnog
prijevoza, uz poticanje na koristenje istog, uz tranziciju prema novim prometnim modelima.

4. Kao primjer navodi moguénost uvodenja i prosirenjem shared space zona, prosSirenjem
biciklisticke infrastrukture, uspostavljanjem pilot projekata u konceptima 5/10/15-minutnog
grada, smanjenjem tranzitnog prometa kroz centre gradova, destimulacijom motornog prometa,
uvodenjem integriranog prometnog sustava.

5. Pritom je, naglasava, potrebno je analizirati postojeée stanje kako bi se iskoristila postojeca
zapustena pjesacka infrastruktura (primjerice zapusteni gradski pasazi).

6. Smatra da je nuZno, izmedu ostalog, promijeniti (konceptualno) nacin planiranja prometa na
razini Donjega grada tako da na prvom mjestu bude ¢ovjek i povecanje kvalitete Zivota, za razliku
od dosadasnjeg koncepta davanja prednosti kolnom prometu i velikom broju javnih garaza u
najuzem centru.

L.K. 1. optimalizacija prometne mreZe i dostupnosti uz povecanje pjesackih zona direktno je vazna za
vitalnost grada.

2. naglasava da je sadasnjoj upravi ambicija Sirenje pjesackih zona i zona mirnog prometa
prosirenjem pjesacke zone centra grada.
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3. trenutna gradska vlast narucila je studiju redistribucije prometnih tokova vezano na obnovu
Donjeg grada.

J.K. 1. Istice koncept 15-minutnog grada kao dobar nacin promisljanja. Kao primjer dobre prometne
organizacije navodi Barcelonu.

2. Upozorava na dodatne opasnosti koje svaka planerska ideja skriva iza sebe. Kriti¢ki promislja
svaki model koji propituje grad prvobitno kroz mobilnost tvrdnjom da ,,najvaZznije projektantsko
pitanje nije kako se ljudi u nekom prostoru krecu, nego zasto se kre¢u tim prostorom*.

3. Napominje da ideja 15-minutnog grada iza sebe skriva trosatni grad (problem odnosa periferije
i centra) te da 15-minutni grad moZe postati grad u kojem se dogada bilo gentrifikacija ili tezak
Zivot za pojedince: , Koncepti idealnog uvijek imaju svoj backyard.”.

4. Pohvaljuje koncept Super bloka u Barceloni, no isti¢e da je kroz svoja prethodna istraZivanja
statistike mobilnosti uocio da se 70% voZnji odvija izmedu centra i periferije tako da ovaj koncept
ne rjeSava problem mobilnosti u gradu generalno.

5. Sav ostali promet (80%) osim bussinnes districta i down towna nekoga grada ima low volume
traffic intensity (5 automobila/1 sat). Taj podatak smatra ogromnim potencijalom odrZivosti.

6. Istice vaZnost promisljanja boljeg povezivanja periferije i centra za Sto treba propitati
mogucnost besplatnog javnog prijevoza, dajuci primjere autora koji se time bave i gradova koji
to ve¢ imaju.

N.K. 1. Navodi primjer Utrechta u kojem je jedna politicka odluka imala snagu nad, tada jo$ vrlo
automobilski nastrojenom drustvu (odluka da grad Utrecht potakne i uspostavi u uzem centru
biciklisti¢ki promet).

2. Smatra da je prosirenje pjeSackih zona u Zagrebu moguce kvalitetno napraviti uz preduvjet

dobro odradenih analitickih procesa

3. Predlaze izradu adekvatnih dokumentacija i stru¢nih podloga (prometnih studija koje ukljucuju
planiranje prostora Sire i uvaZavaju smjernice zelene infrastrukture itd.), medusektorsku
suradnju, kao i ‘intenzivnu’ suradnju izmedu postojecih gradskih ureda i uskladenost.

U svrhu prikupljanja specijalistickih znanja u podruéju prometnih znanosti, potrebnih za
implementaciju novih rezima prometa na studiji slu¢aja, proveden je intervju s prometnim
stru¢njakom. Ovaj intervju se u pitanjima dijelom razlikuje od prethodnih i fokusira se specijalisticki na
promet te je zasebno analiziran. Razgovor je voden s prometnim stru¢njakom koji je odabrao dati
intervju anonimno.

Prometni stru¢njak naglasava da je problem izmjeStanja motoriziranog prometa u Donjem gradu
puno kompleksniji nego Sto se na prvi pogled Cini. Navodi kako je prometni sustav Grada Zagreba vrlo
kompleksan, ali sadrZi sve elemente zdravog prometnog sustava, te kao takav predstavlja izrazito
dobar temelj za njegov ubrzani odrZivi razvoj. Ono Sto razlikuje gradove koji uspjesno Sire svoje
pjesacke zone je, navodi, razvijeniji javni prijevoz u smislu metroa, gradske Zeljeznice i ostalih oblika
prijevoza.

Smatra da centar Grada Zagreba ima potencijal postati pjesacka zona, kao Sto dokazuju
mnogobrojne provedene studije. Navodi preduvjete prosirenja pjeSacke zone u centru Grada Zagreba:
»lzrada dokumentacije u pogledu valorizacije troskova/koristi predlozenih varijantnih rjeSenja te
podzemnih/nadzemnih garaznih kapaciteta i prometnica koje trebaju spojiti sjever i jug centra Grada.
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Spremnost i fleksibilnost nadleznih Ministarstva u pogledu mogucnosti realizacije projekata kroz EU
financiranje.”. Navodi problematiku koja se ne smije zanemariti prilikom planiranja proSirenja
pjesackih zona.

Osnovni problemi koje izdvaja su:

- lzlijevanje prometa na alternativne puteve, Sto dovodi do jo$ vecih prometnih guzvi u
dijelovima grada koji okruzuju novonastalu pjesacku zonu

- Pitanje garaznih parkirnih kapaciteta koji moraju moci podnijeti broj vozila stanara i broj
gostujucih vozila

- Problem sigurnosti koji se odnosi na nuZnost osiguravanja pristupa vecoj koli¢ini motornih
vozila u slu¢aju neocekivanih situacija poput potresa, pozara i ostalih izvanrednih stanja uslijed
kojih je potrebno osigurati najbrzu mogucu evakuaciju stanovnika

Problem zagrebackih blokova je, osim njihove nepravilne strukture, ilegalna izgradnja unutar
blokova. Kada bi atriji bili prazni, problem s parkingom bi bio relativno jednostavno rjeSiv — parking za
stanare bi se mogao organizirati unutar blokova. To bi i sada bilo do neke mjere ostvarivo, kada bi
stanari bili voljni razmisljati o veéem sustavu, odnosno, kada bi stanari koji zive u blokovima ¢ija je
unutrasnjost neizgradena pristali dijeliti te povrsine sa stanarima iz susjednih blokova.

Ono Sto Zagreb razlikuje od svih spomenutih gradova je relativno slab stupanj razvijenosti i
organizacije javnog gradskog prijevoza. Gradovi koji uspjesno Sire svoje pjesacke zone u velikoj veéini
slucajeva imaju vrlo kvalitetno razraden spomenuti sustav. Kvalitetno organiziran javni gradski prijevoz
neminovan je preduvjet za ukidanje prometovanja osobnim motornim vozilima.

Nakon Sto se postigne dobra prometna struktura javnog gradskog prijevoza, potrebno je uvesti
mjere koje ée stanovnistvo uvjeriti u viSestruku isplativost koriStenja istog. Postoji niz mjera za
provodenje takve politike. Osim prostornih ograni¢enja, odnosno zabrane pristupa, postoje mjere koje
se odnose na smanjenje ekonomske i vremenske prednosti koristenja osobnih automobila. Neke od
njih su: drasti¢nija ogranicenja brzine, povecanje poreza na pokretnine, ukidanje povlastenih parkirnih
karata i povecanje cijene parkinga. Ostale mjere odnose se na poticanje koristenja javnog prijevoza.
Osim osiguranja kvalitete cijelog sustava, drzava u pocetku moZe davati poticaje za koristenje javnog
prijevoza.

Metoda mijenjanja kolektivne svijesti se dakle, izmedu ostalog, moze postiéi i kroz psiholoski
koncept nagradivanja i kaznjavanja - davanja kazni (ograni¢enja vezana za osobne automobile) i
nagrada (poticaja za koristenje javnog prijevoza).

5.2. Javni otvoreni prostori i krajobraz u 21. stoljecu

Brojne klimatske i ekoloske krize kojima svjedo¢imo iniciraju promjenu u promisljanju slobodnih
otvorenih postojecih prostora pojedinog grada kao i njegova neposrednog bioloSko-geomorfoloSkog
lokaliteta na kome je nastao. ,Krajobraz sam po sebi je integrirana struktura i Zivot”, navodi primjerice

Jere Kuzmanic.

Koncepti oCuvanja postojeceg zelenila i izrada i provedba cjelovitih zelenih infrastruktura unutar

postojecih urbanih cjelina na razini veceg mjerila plana (regionalno planiranje) do razina manjih mjerila
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(primjerice plan za jedan kvart) koji integriraju antropogene, bioloske, geomorfoloske i klimatske

komponente u nacine oblikovanja i upravljanja otvorenim prostorima postaju vazan alat poboljsanja

otpornosti neke sredine na sve vece izazove danasnjice.

Tablica 5.2. Javni otvoreni prostori i krajobraz u 21. stolje¢u

AM.

1. Naglasava potrebu za osmisljavanjem cjelovitih sustava zelene infrastrukture parkovnim

ozelenjavanjem pjesackih koridora (uredenjem linearnih zelenih poteza),

2. Isti¢e nuznost provodenja urbanisticko-krajobraznog natjecaja za osmisljavanje cjelovitog

sustava zelene infrastrukture, a zatim za pojedinacne zone parkova i zelenih poteza.

3. U uredenju, planiranju i oblikovanju ozelenjenih pjesackih koridora isti¢e ulogu krajobraznih

arhitekata.

4. Kao poZeljne karakteristike pjeSackih zona navodi parkovno uredenje linearnih poteza,
aktiviranje prizemlja (ugostiteljstvo, usluge, trgovina, kultura) i oblikovanje otvorenih zona

rekreacije, kulture i zabave.

5. Smatra da javni otvoreni prostori u Zagrebu djelomi¢no odgovara suvremenim potrebama

drustva.

K.P.

1. Odnose izmedu prirodnih i kulturnih sustava isti¢e kao vaznost za buduénost planiranja koja

mora biti temeljena na zelenom i odrzivom gospodarstvu.

2. Kako je moderni grad narusio odnose izmedu Covjeka i prirode naglasava nuznost obazrivog

pristupa prema prirodnim fenomenima prilikom planiranja.

3. Zagreb ima iznimno povoljan prirodno-geografski smjestaj sa znacajnim prirodnim

fenomenima, Medvednicom i rijekom Savom.

4. Isti¢e potrebu analitickog promatranja klimatske otpornosti i stabilnosti ekosustava s ciljem

planiranja strateskih zelenih projekata.

5. Urbani krajobraz promatra kao sustav Cije je poboljSanje preduvjet za stvaranje odrzivih

Zivotnih okruzenja.

6. Smatra nuznim ostvariti i drustvene i kulturne vrijednosti otvorenog prostora koje ukljucuju
odnos prema prirodi i Zelju za kontaktom s njom; te da je u to potrebno ukljuciti i suvremena
shvadanja ekologije koja nude novi uvid u nacine kako sluZiti i ljudskim potrebama i Sirem

ekoloskom okviru urbanih struktura otvorenog prostora.

L.K.

1. Isti¢e kako kvaliteta javnih otvorenih prostora direktno utjece na zdravlje stanovnika grada.

Prirodno i artificijelno se u tim prostorima skladno nadopunjuju.
2. Primjerice Zagreb ima resurse koje moramo znati saCuvati i iskoristiti (npr. Savski nasip).

3. Bitnima smatra i tehnicke komponente ocuvanja i poboljSanja zelene infrastrukture preko

tretmana vode, oneciséenja, buke, smanjenja emisije CO2 i sl.
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4. Smatra da bi perivoj 21. stolje¢a trebao udovoljavati pojmovima kao $to su multisenzorski
doZivljaj, trodimenzionalno kretanje, zvuk, susret i izdvajanje, dnevni i no¢ni reZim, perivoj kao

Kuca na otvorenom.

5. Repozitorij vegetacije, urbane opreme i tehnologije kao i tretman vode u perivoju 21. stoljeéa
treba se shvatiti s odmakom i koristiti na sasvim novi nacin, nacin koji ¢e potaknuti osjetila, koji

¢e provocirati, koji ¢e potencirati osjecaj tijela u prostoru.

J.K.

1. Navodi da je krajobraz sam po sebi integrirana struktura i Zivot te bi svi trebali uciti o

interveniranju u strukturu iz krajobraza koji ima bioregenerativnu karakteristiku.

2. Bastinu grada treba, smatra, pribliZiti krajobraznim modelima, regenerativnostii reciprocnosti.
Zelenilo grada promisljati u smislu bioloSke analogije — vradati taj prostor ne ¢ovjeku, nego nekim

drugim novim mnostvenim krajobrazima, poludivljim, jestivim itd..

3. Javni prostor je za njega pritom jedini politicki lijevi prostor koji nam je preostao. Sirenjem
stambenog prostora na ulicu i trg moguce je utjecati na priustivost i jednakost medu gradanima.
Svrha dobrog javnog prostora je Covjeku osigurati konstantnu povezanost s primarnom

zajednicom.

4. Tehnokratski narativ o odrzZivosti (adaptibilnost, robusnost, otpornost) zamijeniti drugom
odrzivosti, protoekoloskom, grad i prirodu, selo i grad integrirati medusobno. Gradski krajobraz

je opterecen tehnokratskom tradicijom.

5. Razlika izmedu perivoja i krajobraza je velika, a prirodna materija grada je neka vrsta
semiotickog zelenila nasuprot divljine. Primjerice, znacenje bulevara za nas, prema kasno
modernistickom naslijedu su brze ceste, no 19.stoljetni bulevar nastaje kao spori bulevar -

perivoj.

6. Pita se, moze li se zamisliti tre¢i bulevar, primjerice Suma u gradu na mjestu danasnje
Vukovarske ulice u Zagrebu (ostatka ideje brzog bulevara upitne urbane kvalitete), ali ne kao

linearni park kako ga danas poznajemo (nudi kritiku High linea).

N.K.

1. Istice potrebu umreZavanja postojecih otvorenih prostora s planiranjem novih, s ciljem
ozelenjavanja koje potice bioraznolikost, smanjuje toplinske otoke i za posljedicu ima mnoge
druge prednosti za okolis i drustvo.

2. U smislu podizanja boravisnih vrijednosti pjeSackih zona istice vaznost dizajna urbane

opreme koji odgovara svih dobnih skupinama,

3. Istice potrebu obavezne zasjene odredenih boravisnih zona, osiguravanje biciklisticke
prometnice kao pristupne ceste do pjesackih zona popraéene adekvatnom biciklistickom
infrastrukturom (parking, garaze, itd.), javne sanitarije, adekvatne ugostiteljske sadrzaje na

otvorenom, ambijentalnu rasvjetu itd..

4. Perivoj 21. stoljeéa za nju predstavlja divljinu (Sumu) u gradu — prostor gdje se gradski ¢ovjek

moze opustiti, odmoriti i napuniti.
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5.3. Drustveno-humanisticki aspekt javnih prostora

Ovaj aspekt ponajvise istie nedjeljivost antropogenih, bioloskih, geomorfoloskih, hidroloskih

faktora u stvaranju urbanih zajednica. Zajednice nastale (ili koje nastaju) na odredenom prostoru imaju

vlastitu odgovornost i ulogu u procesima urbanizacije. Stoga je teme kao Sto su priustivost stanovanja,

socijalna osjetljivost (kroz generacijsku, rodnu, dobnu, nacionalnu, ekonomsku i sve druge

inkluzivnosti) nuzno ugraditi u planerske ili oblikovne procese kako bi se poticajno djelovalo na

odrZivost.

Tablica 5.3. Drustveno-humanisticki aspekt javnih prostora

A.M. | 1.Istice vaZnost participacije, odnosno ukljucivanja gradana u kreiranje grada.
2. Dobar grad opisuje kao grad koji je odgovoran prema svojim stanovnicima.
3. Perivoje 21. stoljeéa opisuje kao parkove pokreta zvanog tactical urbanism, ali i projekte poput
High line-a i La Villette-a.
K.P. 1. Navodi kako je cilj oblikovanja dizanje kvalitete drustvenog standarda (,,Dobar grad” je grad
za ljude).
2. PredlaZze grad projektiran prema ljudskom mijerilu uz sagledavanje i uvazavanje identiteta,
konteksta i izradu kvalitetne i inkluzivhe urbane opreme za socijalnu revitalizaciju, a sve to s
ciljem stvaranja novih vrijednosti zajednice.
3. Smatra da odrzivi dizajn pospjesuje socijalizaciju stanovnika i njihovo zdravlje.
4. Dizajnerskim procesima potrebno je pritom adresirati odrzivost, otpornost, eti¢nost,
prolaznost, krhkost i prilagodljivost.
5. Kritizira konzumeristic¢ki odnos prema zauzimanju javnih povrsina ispred ugostiteljskih lokala
smatrajuéi da konzumiranje ne smije biti uvjet za koristenje javne povrsine.
6. Navodi kako je potrebno dizajnom isticati osjecaj pripadnosti, pospjesiti socijalnu interakciju,
inkluzivnost (osobito prema ranjivim skupinama) i osjecaj sigurnosti te poticati participaciju.
L.K. 1. Grad jednakih mogucnosti za sve stanovnike je za njega ,,dobar grad”.

2. U tom smislu istice priustivost stanovanja i deturistifikaciju kao jedan od vaznih elemenata za
vitalnost gradskog Zivota.

3. Smatra da se politickim odlukama i provedbom pilot projekata moze utjecati na gradane i
pripremati ih na nove scenarije Zivota (automobilom do stana u centru grada Cesto je pitanje

komocije i navika koje se mogu mijenjati).

4. Navodi primjer umjetnickog projekta llica Q'Art pri kojem jedna od glavnih zagrebackih

prometnih arterija postaje pjesacka zona.
5. Isti¢e vaZinost dostupnosti i konzumacije javne urbane opreme kao bastine svih gradana.

6. Smatra da su privremene kolonizacije (umjetnicki projekti i osvajanje prostora) uspjesne

kreativne reintepretacije nacina koriStenja prostora.
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J.K. 1. Dovodi u pitanje sam pojam participacije kako ga razumijemo u tehnokratskom narativu i
naglasava vaZznost uloge krajnjeg korisnika ne kao nekoga tko participira i daje misljenje, nego
nekoga tko svojim procesima stvara fizi¢ki prostor. Krajnji korisnik = City maker.

2. Nudi prosirenje shvacanja sto je sve javni prostor - gdje je granica odnosa interijera i eksterijera
(stan/grad ili grad/okolis).

3. Upozorava na to koliko su danas bitne integracije korisnik/grad ili urbano/ruralno i koliko je to
vazno za ¢uvanje ambijenta i mentalnog zdravlja. Primjerice, Zivjeti u 15-minutnom gradu nije
samo privilegija nego je i odgovornost.

5. Potrebno je podrzavati esencijalne stvari takvog prostora, primjerice male ekonomije,
komunalne interakcije i sl.. Stanovnik mora biti uklju¢en u stvaranje zajednice.

6. Navodi kako je Zivot uzajamnost i reciprocnost u zajednici (moras nesto dati zajednici, ne
mozes samo konzumirati).

7. Obnova Zagreba tako za njega nije pitanje obnove konstrukcije ili fasada, nego obnova
zajednice, socijalna regeneracija.

N.K. 1. Naglasava vaZnost participacije, ukljuéivanje gradana u kreiranje grada. 2. Dizajnom je

moguce, smatra, pospjesiti socioloske procese, medugeneracijsku ukljucivost i socijalnu

osjetljivost.

5.4. Upravljanje i politika prostora

Samo interdisciplinarno, kroz medusektorsku suradnju i uskladenost procesa od strateskog do

provedbenog, prostorno-planerski alati imaju utjecaj na politike upravljanja prostorom. Pri tome se

istiCe vaznost izrade adekvatnih i pravovremenih stru¢nih podloga kojima je cilj uravnoteziti privatne i

javne interese kako bi odrZivost i otpornost na krize i promjene nekog urbanog prostora uopce bila

moguca. , Odrzivost pritom, za razliku od ustaljenog tehnokratskog pogleda koji se svodi na pojmove

adaptabilnost, robusnost i otpornost, razumijemo danas kao kompleksnu spiralu odnosa.” naglasava

Jere Kuzmanic u svom intervjuu.

Tablica 5.4. Upravljanje i politika prostora

A.M. | 1.lIsti¢e vaznost dugorocnog strateskog interdisciplinarnog promisljanja prostora zadovoljenjem
potreba sadasnjosti bez ugroZavanja buducnosti.
2. PredlaZe balansiranje procesa razvoja grada i naglasava vaZnost provedbe urbanisti¢ko-
krajobraznih natjecaja.

K.P. 1. Istice da urbane politike moraju biti provedene za opée dobro, unato¢ evidentnoj krizi

prostornog planiranja i nedostatku adekvatnih alata odrzivog urbanisti¢ckog planiranja.

2. Navodi da se razumijevanje prostornih problema postiZe integralnim pristupom prostornom
razvoju, jaCanjem suradnje medu strukama i interdisciplinarno. Time se omogucava planiranje
strateSkih zelenih politika - izradom struénih podloga s temom prilagodbe klimatskim

promjenama i razvojem zelene infrastrukture.
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3. Potrebno je izraditi cjelovitu studiju i strategije, sustavno rijesiti problem, a ne parcijalno

djelovati.

4. Upozorava da na dosadasnjoj strateskoj i provedbenoj razini postoje nedostaci kao sto su:, 1)
nedovoljna razina odrZivog upravljanja prirodnom bastinom; 2) nedovoljna iskoristenost
obnovljivih izvora energije; 3) nedovoljno sustavno pracenje stanja u prostoru, (mjere koje se i

propisu, provode se sporo i djelomi¢no - primjer strategija razvoja aglomeracije Zagreb iz 2017.).

5. Zaklju€uje da se postizanje ciljeva moZe provesti implementacijom u sustave prostornog

planiranja od strateske do provedbene razine.

L.K.

1. Istice kako je svaka promjena politicki uvjetovana i uvijek ¢ée naiéi na odredenu razinu otpora.

2. Smatra da eliminacija automobila ne znaci nuzno i njihovo zbrinjavanje u garazama po rubu
gradskog sredista, nego naprotiv: zabrana pristupa automobilima moZe i treba stvoriti nove

navike (dolaska u centar javnim prijevozom, taksijem, biciklom ili pjesice).

3. Spominje i problematiku pritiska privatnih investitora na odstupanje od zadanih pravila

postavljenih u urbanisti¢kim planovima.

4. Smatra da je od iznimne vaZznosti pritom uravnoteziti privatne i javne interese te da je balans

dostupnosti ili zakupa prostora ultimativno politi¢ko pitanje.

5. Za njega, odrZivost je otpornost i mogucénost adaptacije neke sredine na krize (elementarne

nepogode, klimatske, zdravstvene, demografske krize i sl.).

J.K.

1. Isti¢e da je integracija znanja, vjestina i razbijanje granica medu disciplinama nuzan preduvjet

za, kako ga naziva, traZenje treceg puta.

2. Isti¢e da danas nije moguce napraviti dobar plan bez jasne bioklimatske osnove - promatrati

grad kao prirodno okruZje (poziva se pri tom na Jane Jacobs — Livability prostora).

3. Za provedbu predlaze koncept pilot projekata, a daje primjer kako je to provela Barcelona s
pilot projektima koncepta Super blokova. Postepeno se uvodio rezim na jednom bloku, prvo
subotom, pa cijeli vikend, pa tjedan u mjesecu i radile su se analize from below. Danas Barcelona
ima 15 pilot projekata tog koncepta koji se svi prate i analiziraju, potom prilagodavaju i mijenjaju

na temelju dobivenih informacija.

4. Dodatno upozorava da prilikom nasih intervencija uvijek postoji opasnost od nacina na koji se
rasporeduje drustvena pravda (opasnost od gentrifikacije, poskupljenja okolnog prostora,

iskljucivost i sl. i nudi kritiku kroz primjer njujorskog High Linea).

5. Predlaze provodenje participativnih pilot projekata od periferija ka centru; uspostavljanje
suprotne piramide, kako ju naziva, u kojoj se podizanje gustoce, visine, namjene i dr. ne odvija
viSe prema centru nego prema periferiji. Pilot projekti treceg puta, za njega, trebali bi kretati od

periferije ka centru.

N.K.

1. Naglasava vaznost i snagu politickih odluka za provedbu planova uz isticanje vaZnosti

medusektorske suradnje i uskladenosti procesa od strateskog do provedbenog.

2. Prethodna priprema za nju obuhvadala bi analiticke procese pri pripremiiizradi dokumentacije

i adekvatnih strucnih podloga.
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5.5. Urbanisticki koncepti i modeli

Svi ispitanici tijekom intervjua imali su jasno uspostavljenu strukturu svojih stavova vezno na

urbanu i ekolosku krizu danasnjice. Postavili su svoje apstraktne koncepte ili su se referirali na neke

postojece, kako je navedeno u idudoj tablici koja se moZe smatrati sazetkom smjernica prethodno

izloZzene analize intervjua.

Tablica 5.5. Urbanisticki koncepti i modeli

AM.

1. Grad odgovoran prema svojim stanovnicima
2. Uredenje po mjeri ¢ovjeka

3. Pokret , Tactical Urbanism*“?*

K.P.

1. Promijenijiv (fleksibilan) grad
2. Pravedni, zeleni, proizvodni grad

3. Kriteriji kvalitete javnog prostora su, prema istraZivanjima Gehl instituta: sigurnost ili zastita
prostora, komoditet ili ugodnost boravka u javnom prostoru te uZivanje i doZivljaj javnog
prostora)

L.K.

1. Policentri¢an grad
2. 15-minutni grad

3. Priustiv grad

J.K.

1. Protoekoloski grad - kriticnost prema samom pojmu napretka i tehnokratskoj odrZivosti
(adaptibilnost, robusnost, otpornost)

2. Vizije prirode i grada kao jednog ekoloskog sustava (Patric Geddes, Howard, McHarg, Gehl)
3. Pristup planiranju From Below — krajnji korisnik je city maker

4. Tredi put — grad kao prirodno okruzje

N.K.

1. Zdrav i zelen grad
2. Karakter grada

3. Slika grada

Uvodnim teorijskim istraZzivanjem postojece relevantne literature pregledno je prezentirana promjena

urbanistickih narativa (koncepata) od druge polovice 20. stolje¢a do danas. Temeljem tog istraZivanja

odabrani su primjeri dobre prakse ¢ijom je analizom postavljen pa potom i proveden polustrukturirani

intervju sa odabranim strucnjacima. Sve navedeno predstavlja teorijski okvir na temelju kojeg su, ciljano, u

daljem radu postavljene smjernice za implementaciju na studiji slu¢aja. Konkretizacija postavljenih ciljeva

prezentirana je i grafickim modelom.

24 Vige o konceptu , Tactical Urbanizam“ vidi: https://www.re-thinkingthefuture.com/designing-for-

typologies/a6052-an-overview-of-tactical-urbanism/.- pristup 10.08.2022.
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6. Smjernice za uvodenje novih pjesackih zona temeljene na

analizi primjera dobre prakse i intervjua sa strucnjacima

6.1. Psiholoske smjernice

Vazno je kod ljudi postici intrinziénu motivaciju. Ljudi trebaju poceti shvaéati cjelokupni ekosistem
kao svoj. Cilj je da se osjecaj odgovornosti koji ljudi imaju prema vlastitim privatnim prostorima prosiri
na osjecaj odgovornosti prema cjelovitom okolisu. Taj je cilj moguce postic¢i edukacijom gradana od
najranijin dana skolovanja, marketinskim kampanjama, sustavom nagradivanja korisnika odrzivih
nacina prometovanja, poveé¢anjem poreza na posjedovanje i koriStenje osobnih vozila i mnogim drugim
sustavima nagrada i kazni. Osmisliti tehnologiju koja ¢e pratiti i prikazivati guzve na biciklistickim
trasama, u svrhu povecéanja efikasnosti putovanja.

Tehnologija bi takoder trebala omoguditi korisnicima informaciju o predvidenom trajanju
putovanja, na isti na¢in kao Sto omogucéava predvideno trajanje putovanja pjeSacenjem, javnim
prijevozom i automobilom. Osmisliti sustav monitoriranja i valorizacije buducih i postojecih rjesenja u
javnom prostoru.

Kako bi se kod ljudi razvile navike pjesacenja i bicikliranja, potrebno je pruziti im dobro iskustvo
prolaska i boravka u javnom prostoru te osjecaj sigurnosti.

6.2. Prometne smjernice

Izrada strategija koje ¢e ukljucivati predvidanja promjena u buduénosti i planirati sukladno tome,
a ne sukladno trenutnom stanju i u maniri rjeSavanja gorucih problema bez cjelovite dugorocne
strategije.

Logicna pretpostavka je da ée ograni¢avanje ili potpuno ukidanje prometovanja motornim
vozilima imati za posljedicu eksponencijalni rast prometovanja biciklima. Potrebno je, stoga,
promijeniti standard Sirine biciklistickih staza. Odnosno prilagoditi Sirinu staza kalkulaciji poveéanja
biciklistickog prometa.

U skladu s postoje¢im GUP-om isplanirati garaze na obodnim dijelovima obuhvata i uvesti
,parkiraj i vozi“ (park and ride) sustave. Destimulirati promet kroz Donji grad poskupljenjem cijene
izgradnju unutar blokova i organizirati parking za stanare na dobivenim slobodnim povrsinama. IstraZiti
mogucnost gradnje podzemnih garaza u dvoristima pojedinih donjogradskih blokova — na mjestima
gdje Sirina ulice i ulazi u dvorista dozvoljavaju projektiranje rampe za ulazak i izlazak vozila.

Pridrzavati se projektantskih smjernica kojima se postize usporavanje vozila, odnosno
onemogucava povecanje brzine. Iskustvo je pokazalo da znakovi nisu dovoljan element u nastojanju
da se ogranici brzina automobila ili potpuna zabrana prolaska. Maksimalnu dozvoljenu brzina vozila u
pjesackim zonama ograniciti na 10 km/h i staviti vozila u podredenu poziciju u odnosu na pjesake i
bicikliste.
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Poboljsati kvalitetu javnog prijevoza, s naglaskom na Zeljeznicki promet. Stimulirati koristenje
javnog prijevoza smanjenjem cijene karata. Stimulirati koristenje bicikala marketinskim kampanjama i
drzavnim poticajima za kupnju istih. Povecdati porez na automobile. Isplanirati barem jednu novu
transverzalu za motorizirani promet, u smjeru istok-zapad, kao gradsku sabirnicu. Pomno projektirati
sustav biciklisti¢kih staza uz postojecu biciklisticku transverzalu u smjeru istok-zapad (koja je trenutno
nedostatno profilirana), uz uvodenje poprecnih biciklistickih staza (u smjeru sjever-jug).

6.3. Zelenilo

Poveéanjem zelenih povrsina uspostavljaju se ugodne mikroklime, podiZze se okoliSna vrijednost i
omogucéava se zadrzavanje oborinskih voda, odnosno rastereéenje odvodnog sistema. Potrebno je
razmisljati o zelenilu u smislu gradenja cjelovitog sustava zelenila, odnosno kreiranja kvalitetne zelene
infrastrukture grada.

U slucaju zadanog obuhvata, oblikovni koncept povezivanja sustava zelenila odnosio bi se na
formiranje , klinova“ili ,zelenih prstiju”, gdje god postojeca izgradnja to dopusta. Klinove u tom slucaju
predstavljaju linearni potezi ozelenjenih pjesackih zona koji se nadovezuju na postojeée zelenilo.

Koristiti autohtone biljne vrste koje su otporne na gradske uvjete zagadenja. Koristiti razne biljne
vrste kako bi se povecala bioraznolikost. Vazno je uvodenje novih tehnickih rjeSenja prilikom sadnje
stabala u urbanim uvjetima.

Uvesti smjernice i pravilnike koji ¢e sluZiti kao alati za kontrolu kvalitete izvedenog. Na primjer, u
slucaju koristenja vrsta s plodovima, obratiti paznju na oblogu koja ih okruzuje (kad se takve vrste sade
u sklopu oplocenja, plodovi padaju na povrsinu ulice i, osim Sto stvaraju dojam neuredenosti, mogu
biti opasni za pjesake i bicikliste).

Koristiti niske trajnice kao biljni pokrov na tramvajskim prugama (npr. Sedum sp., i slicne trajnice).
U skupini trajnica postoje mnoge biljne vrste koje zahtjevaju vrlo malo odrZavanja; neke od njih u
svojim listovima skladiste vodu (Sto znaci da su otporne na susu), a odgovara im i sunce i polusjena.

Osim Sto omogucava propusnost oborina, biljna obloga ima i znacajan utjecaj na upijanje buke i
osiguravanje dobre mikroklime. U borbi protiv toplinskih otoka, ovaj je element klju¢na stavka. Iz istog
razloga, kod ravnih je krovova poZeljno planirati ozelenjavanje. Zbog ranije navedenih karakteristika,
sedumi predstavljaju optimalno rjesenje i u slu¢aju sadnje na ravne krovove (ekstenzivni krovni vrt),
ukoliko nosivost zgrade ne dopusta sadnju intenzivnog krovnog vrta.

U javnim prostorima dati prioritet sadnji listopadnog drveca u sto vecoj mjeri, kako bi se smanjila
koli¢ina oborinskih voda na tlu. Osigurati Sto vece povrSine propusnog tla i formirati sustave za
ponovno koristenje kisnice.

6.4. Boravisne zone

Boravisne zone je potrebno planirati u skladu s varijablama kao $to su protok zraka, insolacija,
ugodna temperatura, relativna zracna vlaga, bioraznolikost te atraktivan krajobraz. Pri postavljanju
urbane opreme potrebno je obratiti pozornost prije svega na smjer pruzanja ulice (na podrucju
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obuhvata postoje dva smjera pruzanja: sjever — jug i istok — zapad). Protok zraka i insolacija odredeni
su smjerom pruzanja ulice. Potrebno je definirati usmjerenje urbane opreme u skladu s vizurama i u
skladu s karakterom ulice. Tako ¢e ulica primarno ugostiteljskog karaktera mozda zahtijevati fleksibilnu
urbanu opremu, dok ¢e ulica primarno trgovackog karaktera potencijalno upudivati na odabir
utemeljene urbane opreme.

6.5. Ulicni dizajn

Oplocenje bi trebalo biti propusno (gdje god je mogudée) i projektirano na nacin da definira brzinu
kretanja automobila (granitne kocke i slicna rjesenja). Ukinuti denivelaciju kolnika u odnosu na plo¢nik
(po uzoru na pravila ulicnog dizajna kakva se koriste u shared space zonama), kako bi se prosirile
mogucénosti koriStenja prostora i dodatno utjecalo na oprez vozila pri prolasku kroz pjesacke zone. Pri
odabiru rasvjete treba voditi racuna o smanjenju svjetlosnog zagadenja, odnosno birati rasvjetna tijela
koja su usmjerena isklju¢ivo na povrsinu koju je potrebno osvijetliti. Osigurati punktove s pitkom
vodom, dovoljan broj uli¢nih kontejnera i kontejnera za razvrstavanje otpada. Osigurati dovoljan broj
odmorista i adekvatan prostor za parking bicikala.

Ako lokacija na kojoj se planira novi lokal sadrZi povijesne specifi¢nosti, potrebno je analizirati
povijesni znacaj i pokusati zadrzati ,,duh mjesta® genius loci. Na taj ée nacin centar grada zadrzati
autenti¢nu atmosferu i vlastiti, jedinstveni identitet.

6.6. Interdisciplinarna priprema i izrada idejnih rjeSenja i
smjernica

Potrebno je prikupiti svu dostupnu dokumentaciju na temu revitalizacije Donjeg Grada, ukljucujuci
sva relevantna podrucja djelovanja. Tek interdisciplinarnom suradnjom prometnih strucnjaka s
arhitektima, urbanistima, krajobraznim arhitektima, sociolozima, ekonomistima, konzervatorima i
ostalima, mogude je donijeti rjeSenje koje ima potencijal zadovoljiti uvjete ouvanja okolisa i bastine,
ekonomski kriterij, prometnu odrZivost i, u konacnici, humanisticko-drustveni kriterij (biti u sluzbi
korisnika prostora).

6.7. Faznost izvedbe i prezentacija gradanima

Prva faza trebala bi biti ostvarena kroz pilot projekte. Primjerice, zatvaranje ulica samo vikendom
pa postupno uvodenje ucestalijih zabrana prometovanja. Monitorirati reakcije gradana i probleme koji
nastaju i putem ih ispravljati, prije trajne implementacije rjesenja.
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7. Analiza prostornog konteksta zadanog obuhvata

Zadani obuhvat nalazi se u sredistu grada Zagreba i dio je gradske Cetvrti Donji grad (u daljnjem
tekstu DG). Donji Grad je najmanja gradska Cetvrt koja se proteze na povrsini od 3 km2 (0.5% ukupne
gradske povrsine) na kojoj Zivi 37.024 stanovnika (4.7% ukupnog broja stanovnika Grada Zagreba).
Ukupna gustoca stanovnistva iznosi 12.341 st./km2, $to ga Cini najgusée naseljenom gradskom cetvrti.
Za usporedbu, ¢etvrt s najmanjom gusto¢om je Brezovica na ¢ijoj povrsini obitava 90 st/km2. Polozaj
Donjeg Grada u odnosu na ukupnu povrsinu Grada Zagreba prikazan je na slici 7.1.

0,9 st./ha
Brezovica 1 22,7 st./ha

Doniji grad

Jhn

Slika 7.1. Prikaz €etvrti Donji Grad na ukupnoj povrsini Grada Zagreba

Izvor: https://www.zagreb.hr/zagreb-u-brojkama/1045

Cetvrt Donji Grad proteze se od Kvaternikova trga i Heinzelove ulice na istoku do Ulice Republike
Austrije na zapadu, odnosno od llice, Trga bana Josipa Jelacica, JuriSi¢eve i Vlaske ulice na sjeveru do
Zeljeznicke pruge na jugu. Na sjeveru granici s Gradskom Cetvrti Gornji grad - Medves¢ak, na istoku s
Maksimirom i Pe$¢enicom - Zitnjakom, na jugu s Trnjem, a na zapadu s Tre$njevkom - sjever i
Crnomercem.

Prema Analizi postoje¢eg stanja namjene povrsSina i urbanih gustoéa iz 2011. godine, iz niZe
prilozene karte koristenja i namjene povrsina vidljivo je da u ukupnoj povrsini Cetvrti stambena i
mjeSovita namjena zauzimaju 43,9%, javna i drustvena 10%, gospodarska 4,6%, sportsko-rekreacijska
1,2%, javne zelene povrsine 7,6%, a prometne povrsine zauzimaju 31,8% ukupne povrsine. Postotak
prometnih povrsina u DG sedam je puta vedi nego postotak prometnih povrsina na podrucju cijelog GZ
koji iznosi oko 4%.
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Slika 7.2. Stvarno koriStenje i namjena povrsina iz 2011. godine
Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf

Kako bi se potkrijepila teza da Zagreb moZe postati 15 minute city, barem $to se tice Cetvrti
Donji Grad, u nastavku su priloZzene karte edukativnih sadrZzaja s ucrtanim radijusima od 400 i 600
metara. Na kartama koje slijede prikazan je smjestaj obrazovnih, zdravstvenih, sportskih i kulturnih
sadrZaja u Donjem Gradu te karta prometnog sustava i gradskog zelenila. Karte je 2019. godine izradio
Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj grada.
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Slika 7.3. Lokacije djedjih vrti¢a
Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donj|i%20grad.pdf
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Slika 7.4. Lokacije osnovnih skola
Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf
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Slika 7.5. Lokacije srednjih Skola, ustanova socijalne skrbi i u¢enickih domova
Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategiisko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf
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Slika 7.6. Lokacije zdravstvenih ustanova
Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf
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Slika 7.7. Lokacije sportskih objekata

Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategiisko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf
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Slika 7.8. Lokacije kulturnih ustanova

Izvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf
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Slika 7.9. Lokacije parkova i dje¢jih igralista
lzvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donj{i%20grad.pdf

U sazetku Prostorne i statisticke analize Donjeg Grada iz 2019. godine, na temu zelene
infrastrukture u DG navedeno je: ,Obzirom da se radi o povijesnom sredistu grada i gradskoj Cetvrti s
najvecom gusto¢om stanovniStva, pokrivenost javnim zelenim povrSinama je ravnomjerna, kao i
djecjim igraliStima, ali ih je potrebno odrzavati i uredivati.”.

Na ukupnoj povrsini DG prostire se 230.000 m2 zelenih povrsina. Kad se ta brojka podijeli s
brojem stanovnika, dobiva se iznos od 6.21 m? zelenila po glavi stanovnika, $to je 3 puta manje od
minimalne preporuke (20 m?) Europske komisije. Gore navedenom citatu bi se stoga mogla, ili trebala,
dodati barem jos jedna recenica u kojoj bi bilo istaknuto kako stanje ne odgovara preporukama
Europske Komisije.

Osim na opce dobrostanje ljudi, zelene povrsine utjeCu na smanjenje temperature zraka,
odnosno dobar su alat u borbi protiv toplinskih otoka. Pozitivan u¢inak imaju i u borbi protiv prevelike
koli¢ine oborinskih voda jer lis¢e zadrzava velik dio oborina.
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Slika 7.10. Prometni sustav

lzvor: https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf

U sazetku Prostorne i statisticke analize Donjeg Grada iz 2019. godine, na temu prometnog
sustava u DG navedeno je: ,Nuino je rjeSavanje prometa u mirovanju izgradnjom garaza unutar
gradskih blokova za domicilno stanovnistvo, a rjeSavanjem park&ride garaza na rubovima grada i
boljim javnim prijevozom do sredista smanjio bi se broj automobila u centru grada.”. Navedena tvrdnja
potkrepljuje tezu koja je temelj ovog diplomskog rada. lako se u citatu ne spominje prosirenje pjesackih
zona, vidljivo je da je stav Gradskog ureda za strategijsko planiranje i razvoj grada usmjeren prema
izmicanju automobilskog prometa iz centra grada, ¢ime bi se otvorio prostor za prosirenje pjesackih
zona.

Sto se motoriziranog prometa ti¢e, najveci problem predstavljaju dvije glavne prometne arterije
centra grada, Ulica Andrije Hebranga i Ulica Jurja Zerjavica, koje povezuju istok i zapad grada. Glavni
problemi tih dviju ulica su konstantne prometne guzve i poddimenzionirane biciklisticke trake koje se
pruzaju tik uz prometne trake, $to negativno utjeCe na sigurnost biciklista. Biciklisticke trake su
problem na razini cijelog grada, no njihovo loSe stanje najvise dolazi do izraZaja upravo u Donjem
Gradu, zbog najvede frekventnosti vozila svih kategorija.
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8. Analiza obuhvata

Obuhvat je smjesten u sredistu Cetvrti Donji Grad, a obuhvaca glavne ulice koje se protezu
povrsinom unutar Lenucijeve potkove — Gunduli¢evu, Preradovi¢evu, Gajevu (smjer sjever-jug) i Ulicu
Andrije Hebranga te Ulicu Jurja Zerjavic¢a (smjer istok-zapad). Navedene ulice ¢ine relativno pravilnu
ortogonalnu mrezu i predstavljaju glavne pravce kretanja. Ostale ulice koje se nalaze unutar povrsine
obuhvata, na nize prikazanoj karti, prometno su od manje vaznosti, predstavljaju anomalije unutar
relativno pravilne mreze koje Cine ranije navedene ulice i u ovom se diplomskom radu nece uzeti u
obzir zbog slabijeg intenziteta koristenja. U analizi uzeg obuhvata bit ¢e prikazane karte relevantne za
tezu da srediSte Zagreba, uz transformaciju navedenih ulica u pjeSacke zone ili shared space zone, moze
poprimiti karakter 15 minute city-a.
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Slika 8.1. Povrsina obuhvata
lzvor: https://geoportal.zagreb.hr/Karta

8.1. Prometna obiljezja kao preduvjet 15 minute city-a

Obuhvat je sa svih strana dostupan putem mreZe javnog gradskog prijevoza. Sa sjeverne strane
nalazi se llica (tramvaj), s isto¢ne Praska (tramvaj), s juzne Mihanovié¢eva (tramvaj i Glavni Zeljeznicki
kolodvor) i sa zapadne strane Savska cesta (tramvaj). MreZa ulica opisana Lenucijevom potkovom
tlocrtno se moze, gledano kroz grubo urbanisti¢ko mjerilo, opisati kvadratom ¢ije stranice iznose 500
x 500 metara. Prvi preduvjet za realizaciju 15 minute city principa je blizina sadrZaja i dobra povezanost
javnim prijevozom. Na podrucju obuhvata ta su dva uvjeta ispunjena.
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Slika 8.2. Prometni sustav

Izvor: Zagreb_Donji Grad_Blokovi (Zavod za prostorno uredenje Grada Zagreba, 2009)

Osam javnih garaZa smjesteno je na udaljenosti manjoj od jednog kilometra od oboda obuhvata.
Postojeda pjesacka zona proteze se Teslinom ulicom i Ulicom Opatovina juzno od Trga bana Josipa
JelaCi¢a. Sjeverno od Trga pjeSacka zona prostire se dijelom Gajeve, Petricevom, Margaretskom,
Preobrazenskom, Bogovicevom, Teslinom i Trgom Petra Preradovi¢a. U Teslinoj ulici pojavljuje se
problematika prometnog profila koji jo$ uvijek odgovara tradicionalnim postavkama — prometnica je
upustena u odnosu na nogostupe ¢ija Sirina je premala, s obzirom na frekventnost prolaska pjeSaka.
Ulica je samo nominalno proglasena pjeSackom zonom koju mnogi korisnici automobila ne postuju.
Ostatak pjesacke zone, barem Sto se prometnog profila tice, odgovara suvremenim standardima. Ono
$to nedostaje svim navedenim ulicama, kako bi bile privlia¢ne svim skupinama korisnika, su zelenilo i
javna boravista. Glavni problem ulica koje nisu dio pjesacke zone su nedostatne Sirine nogostupa koji
su nerijetko dodatno suzZeni zbog terasa mnogobrojnih lokala ili zbog parkirnih mjesta. Nedostatni
uvjeti za pjeSake predstavljaju problem u pjesackoj povezanosti unutar centra grada. Osim toga, postoji
i problem nedostatka urbane opreme i zelenila.

Biciklisticka infrastruktura ne odgovara suvremenim standardima, a njeni glavni problemi su:
nedovoljna Sirina staza, mjestimic¢ni prekidi u kontinuitetu staza i neprilagodeni prijelazi preko

raskrizja.
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8.2. Analiza zelene infrastrukture, karakteristicnih prostornih i

vizualnih elemenata i gravitacijskih tocaka
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Slika 8.3. Postojece zelenilo

Izvor: Zagreb_Donji Grad_Blokovi (Zavod za prostorno uredenje Grada Zagreba, 2009)

Na karti postojeceg zelenila vidljivo je da su zelene povrsine fragmentirane. Izgradene povrsine
su potpuno dominantne u odnosu na zelene povrsine. Jedini sustav zelenila je Lenucijeva potkova,
okosnica predmetnog obuhvata. Ideja zelenih klinova koji bi se protezali s Medvednice onemogucena
je zbog postojece izgradnje. Stanje bi se moglo popraviti ozelenjavanjem donjogradskih blokova te
proSirenjem i revitalizacijom pjeSackih zona u kojima bi se, izmicanjem motoriziranog prometa i
prometa u mirovanju, mogao otvoriti prostor za formiranje novih zelenih povrsina.
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Slika 8.4. Prikaz karakteristi¢nih prostornih i vizualnih elemenata prostora i gravitacijskih to¢aka

Izvor: Zagreb_Donji Grad_Blokovi (Zavod za prostorno uredenje Grada Zagreba, 2009)

Glavne gravitacijske tocke unutar obuhvata su na njegovim granicama, na sjeverozapadu Trg
Republike Hrvatske i na jugoistoku prostor ispred Glavnog Zeljezni¢kog kolodvora. Uz njih se pruzaju i
najistaknutije gradske vizure u centru grada - pogled na Hrvatsko narodno kazaliste i zapadni krak
Lenucijeve potkove te pogled na Trg Kralja Tomislava i isto¢ni krak Lenucijeve potkove. Na obodu Trga
Republike Hrvatske nalazi se velik broj fakulteta i srednjih Skola, a centralna gradevina na samom trgu
je Hrvatsko narodno kazaliSte okruzeno zelenim povrSinama u parteru. Te su povrSine Cesto ispunjene
studentima i ostalim korisnicima koji onamo gravitiraju. Glavni Zeljeznicki kolodvor je najfrekventnije
mjesto na podrucju Lenucijeve potkove. Nasuprot njega nalazi se Tomislavov trg koji, kao i Trg
Republike Hrvatske, predstavlja mjesto Cestih susreta i boravaka.
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8.3. Karakteristike pojedinih ulica unutar obuhvata

U nize navedenoj tablici prikazani su elementi uliénog prostora temeljem kojih su ulice svrstane u

tri tipa. Ulice tipa A i tipa B bit ¢e razmatrane kroz nove scenarije koristenja u daljnjoj razradi. Ulice tipa

C predstavljaju anomaliju unutar pravilne mreze ulica definirane blokovskom izgradnjom. Kao Sto je

ranije navedeno, te ulice zbog svojih karakteristika nece biti razmatrane u potencijalnim scenarijima

koristenja u daljnjoj razradi. Podatci u tablicama uzeti su za odredene segmente ulica, kako je prikazano

na prilozenom DOF prikazu s ucrtanom tipologijom ulica (slika 8.5).

Tablica 8.1. Tablica tipologije ulica s karakteristikama geometrije presjeka

TIP ulice

1C
2C

6C

Tablica 8.2. Tablica tipologije ulica s prostornim i

ime ulice
Gunduliceva
Preradoviceva
Gajeva

Hebrangova
Zerjavi¢eva + Ul Baruna Trenka

Berislaviceva
Kovaciceva
Katanciceva

Trg kralja Petra Svacica

Kumiciceva

Haulikova (nastavak Preradoviceve)

koristenja prizemlja

TIP ulice

1C
2C
3C

5C
6C

drvored motorizirani promet

X 1 traka
1 2 trake
X 1traka
2 3 trake
2 3 trake
X 1traka
X 1traka
1 1 traka
1 4 trake
X 3 trake
X 2 trake

tip presjeka ulice

nogostup

2
2
2

U
)
U

orijentacija
sjever-jug
sjever-jug
sjever-jug

istok-zapad
istok-zapad

istok-zapad
istok-zapad
istok-zapad

sjever-jug

sjever-jug
sjever-jug

§irina/ m
10do 15
10do 15
10do 15

preko 20
preko 21

10
10
10

100

15
20

broj etaza
4dob
4do6
3do5

4dob
4

3do4d
4do5
5do6

4do5

4do5

omjer §/v
1:2 do 1:2
1:2do1:2
1:1do1:2

1:1do1:1
2:1do2:1

1:1do 1:2
1:1do1:2
2:1do2:1

6:1 do 6:1

1:1do1:1
1:1do1:1

prometnim elementima te namjenom i stvarnim stanjem

biciklisti¢ka traka | namjena

1
zona 30
zona 30

mjesovita
mjesovita
mjesovita

mjesovita
mjesovita

mjesovita
mjesovita
mjesovita

mjesovita

mjesovita
mjesovita

stvarno stanje koristenja prizemlja
ugostiteljstvo, apartmani

ugostiteljstvo

ugostiteljstvo, trgovina

ugostiteljstvo, trgovina, apartmani
ugostiteljstvo, apartmani

trgovina, ugostiteljstvo, apartmani

stanovanje
stanovanje

stanovanje

stanovanje
stanovanje
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Slika 8.5. Graficki prikaz podjele ulica na tipove
Izvor: https://www.google.hr/maps/@45.8066825,15.9739538,252m/data=!3m1!1e3, autor: Nina Herr

Kao Sto je vidljivo iz priloZenih tablica, tipologija presjeka ulica je ista u svim ulicama, osim u
slu€aju ulica koje omeduju Park kralja Petra Svacica. S obzirom na to da se radi o pravilnoj blokovskoj
matrici, sve su ulice orijentirane u dva moguéa smjera pruzanja: sjever-jug i istok-zapad. Sirine ulica se
kre¢u izmedu 10 i 15 metara, osim u sluéaju Hebrangove i Zerjavic¢eve ulice. Broj etaZa koji uklju¢uje
visoka prizemlja i potkrovlja, krece se izmedu 3 i 6. 1z navedenog slijedi da je omjer Sirine i visine u
ulicama u vedini sluéajeva 1:1 ili 1:2. Dvostrani drvored prisutan je u Hebrangovoj i Zerjavicevoj.
Jednostrani drvored prisutan je u Preradovi¢evoj i Katanci¢evoj. Nogostupi s obje strane ulice prisutni
su u 100% slucajeva, no njihove Sirine variraju i u mnogim su slu¢ajevima nedostatne.

Biciklisticke trake nalaze se u Gunduli¢evoj, Hebrangovoj i Zerjavi¢evoj. Zona 30 propisana je u
Preradovic¢evoj i Gajevoj ulici. Broj prometnih traka u vecini se sluajeva kreée izmedu jedne i dvije
trake, uz izuzetak Hebrangove i Zerjavi¢eve ulice (dva ,zelena vala“ prema istoku i prema zapadu
grada). MjeSovita namjena prisutna je u 100% slucajeva, a stvarno stanje koriStenja prizemlja varira
izmedu stanovanja, ugostiteljske funkcije, trgovina i apartmana.
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9. Scenariji transformacije ulica

Glavne promjene koje su prikazane u scenarijima transformacije su prosirenje povrsina za pjesake
uz projektiranu adekvatnu urbanu opremu te povecanje zelenih povrsina. Promjena na povrsinama
koje ostaju dostupne svim skupinama motornih vozila je uvodenje principa shared space zona, osim u
slu¢aju Hebrangove i Zerjavié¢eve u kojima su prikazani scenariji u kojima se zadrzavaju dvije prometne
trake namijenjene iskljucivo motornim vozilima.

Shared space (dijeljeni, odnosno zajednicki, prostor) je princip organizacije prometa i urbanog
dizajna javnih prostora kojem je cilj ukloniti segregaciju razlicitih tipova korisnika. Umjesto regulacije
prometnom signalizacijom i znakovima, ogranicenje brzine automobila definira se ulicnim dizajnom.
Pretpostavka je pritom da uklanjanje prometnih znakova utjec¢e na osjecaj neizvjesnosti zbog kojeg su
vozaci oprezniji. Dizajn ulica u tom slucaju ukljuéuje uklanjanje klasi¢cnog prometnog profila, odabir
specificnih vrsti oplocenja i raspored elemenata urbane opreme i zelenila na nacin da se njime kreira
atmosfera u kojoj su automobili ,gosti“ na prometnoj povrsini. U ulicama koje su ranije imale manje
propisane brzine i manju frekventnost motornih vozila, shared space zone pokazale su se uspjesSnim
rieSenjem. Zbog manjeg stupnja promjene vjerojatnost za prihvacanje nove prometne hijerarhije bila
je veca. U ulicama koje su prije promjene u shared space zonu imale ve¢e dopustene brzine, pjeSaci su
nakon uvodenja promjene hijerarhije jo$ uvijek davali prednost motornim vozilima. U slucaju
predmetnog obuhvata, jedine ulice koje spadaju u potonju kategoriju su Hebrangova i Zerjaviéeva.

U poglavljima koja sljede, prikazana je inventarizacija ulica tipa A (Gunduli¢eva, Preradoviceva i
Gajeva) i tipa B (Hebrangova i Zerjavi¢eva). Nakon inventarizacije napravljena je analiza koristenja
prometnih povrsina. Nakon inventarizacije i analize prikazani su scenariji transformacije prema
tipovima. Za svaki od tipova napravljen je prototip karakteristicnog presjeka ulica sli¢ne tipologije za
koji su ponudena tri scenarija koristenja. Odabrani presjeci predstavljaju mjesta konflikta u koriStenju
povrsina.
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9.1. Tip A - Inventarizacija i analiza koriStenja ulicnog prostora

9.1.1. Gunduli¢eva ulica

Hhomn ¢

342 ‘ 740 | a4

1424

Slika 9.1. Poprecni presjek Gunduli¢eve ulice (ul. br. 33)
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Slika 9.2. Poprecni presjek Gunduli¢eve ulice (ul. br. 33) — analiza koristenja ulicnog prostora
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9.1.2. Preradoviceva ulica
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Slika 9.3. Poprecni presjek Preradoviceve ulice (ul. br. 12)
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[ ] motorizirani promet i promet u mirovanju

Slika 9.4. Poprecni presjek Preradoviceve ulice (ul. br. 12) — analiza koriStenja uli¢cnog prostora
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9.1.3. Gajeva ulica
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Slika 9.5. Poprecni presjek Gajeve ulice (ul. br. 18)
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[[] motorizirani promet i promet u mirovaniju

Slika 9.6. Poprecni presjek Gajeve ulice (ul. br. 18) — analiza koristenja ulicnog prostora
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9.2. Tip A — novi scenariji koriStenja

Novi scenariji koristenja prikazani su na primjeru karakteristiénog presjeka ulica tipa A. Ponudena
su tri scenarija kod kojih je ponudena gradacija promjene prometne hijerarhije i sustava, a posljedi¢no

i gradacija uspostave novih zelenih povrsina, pjesackih zona i javnih boravisnih prostora.

9.2.1. Scenarij 1 — najmanja razina promjene u nacinu koristenja ulice

300 ‘ 400 ‘ 300 ‘ 250 ‘200

1450

Slika 9.7. Tip A — Scenarij 1

Potpuno uklonjene nivelacije prometnog profila, promet u mirovanju uklonjen djelomi¢no
(ostavljen parking samo za stanare). U ulici se postize atmosfera sporog bulevara. Shared space na
sredini ulice mogu koristiti svi sudionici prometa, uz ogranienje brzine na 10 km/h. S desne je strane
ostavljen prostor namijenjen samo pjesacima, dok je s lijeve strane prostor predviden za stabla i zelene
dZepove, terase lokala i ograni¢en broj parkirnih mjesta (iskljuCivo za stanare). Ovakav koncept
predviden je za ulice s pretezno stambenom namjenom. S obzirom na to da je cijela ploha ulice na istoj
koti, u buducnosti se broj parkirnih mjesta vrlo jednostavno moze ukinuti u korist drugih javnih
sadrzaja.
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9.2.2. Scenarij 2 — srednja razina promjene u nacinu koristenja ulice

b dao. A
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Slika 9.8. Tip A — Scenarij 2

Potpuno uklonjene nivelacije prometnog profila i promet u mirovanju. U ovom konceptu izraZzen
je osjecaj sigurnosti i zaklona (sense of enclosure). Oplocenje i prostorni elementi definiraju uzi prostor
unutar kojeg automobili, kao vrlo rijetki gosti, i dostavna vozila mogu prolaziti. Drvoredi koji su na
manjoj Sirini u poprecnom presjeku psiholoski utjeCu na vozace da voze sporije. Rasporedom i
razmakom fiksnih uli¢nih elemenata sprjecava se prolazak automobila bo¢nim stranama ulice koje su
zamisljene iskljucivo kao pjesacke zone. Ovakav koncept predviden je za ulice u kojima prevladavaju
javni sadrzaji.

Parking za stanare mozZe biti smjesten u dvoristima blokova, a ondje gdje ilegalna izgradnja unutar

blokova to ne dozvoljava, stanari mogu parkirati svoje osobne automobile u garazama smjestenim na
obodu cetvrti Donji Grad.
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9.2.3. Scenarij 3 — najvisa razina promjene u nacinu koristenja ulice

300 ‘ 250 ‘ 520 ‘200\180

1450

Slika 9.9. Tip A — Scenarij 3

Potpuno uklonjene nivelacije prometnog profila, promet u mirovanju i motorizirani promet. Na
sredini ulice stvoren je linearni park unutar kojeg se ostavlja prostor za razlicite tipove boravista
(sjedenje, djec¢ja igra, leZanje, teretana na otvorenom...). U konceptu je ostavljen prostor za
dvosmjernu biciklisticku stazu, a promet motornim vozilima je potpuno ukinut.

Ovakav koncept najvise pogoduje razvoju zelene infrastrukture i koriStenju javnog prostora za
boravak (ne samo prolazak i privremeno zadrZzavanje). Zelenilo vise nije dio linije ve¢ postaje puno vedi
volumen koji se prostire plohom. Samim time, temperatura zraka unutar ozelenjene povrsine bit ¢e
niza u odnosu na bocne strane neposredno uz zgrade. Ovakav bi koncept bio preporudljiv u ulicama
gdje omjer Sirine i visine ulice ne prelazi 1:2. U suprotnom bi ovakav koncept mogao izazvati
klaustrofobican osjecaj i utjecati na premalu insolaciju. Parking za stanare moze biti smjesten u
dvoristima blokova, a ondje gdje ilegalna izgradnja unutar blokova to ne dozvoljava, stanari mogu
parkirati svoje osobne automobile u garazama smjeStenim na obodu Cetvrti Donji Grad.
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9.3. Tip B - Inventarizacija i analiza koristenja ulicnog prostora

9.3.1. Hebrangova ulica
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Slika 9.10. Poprecni presjek Hebrangove ulice (ul. br. 24)
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[[] motorizirani promet i promet u mirovanju

Slika 9.11. Poprecni presjek Hebrangove ulice (ul. br. 24) — analiza koristenja uli¢nog prostora
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9.3.2. Zerjaviéeva ulica
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Slika 9.12. Poprecni presjek Zerjavic¢eve ulice (ul. br. 24)

76



150 ’ 560 ‘ 900 | 540 ‘ 250

2400

[ biciklisti [ ]

[] motorizirani promet i promet u mirovanju

Slika 9.13. Popreéni presjek Zerjavi¢eve ulice (ul. br. 24) — analiza kori$tenja uli¢nog prostora
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9.4. Tip B — novi scenariji koristenja

Novi scenariji koristenja prikazani su na primjeru karakteristi¢cnog presjeka ulica tipa B. Ponudena
su tri scenarija kod kojih je ponudena gradacija promjene prometne hijerarhije i sustava, a posljedi¢no

i gradacija uspostave novih zelenih povrsina, pjesackih zona i javnih boravisnih prostora.

9.4.1. Scenarij 1 — najmanja razina promjene u nacinu koristenja ulice

Mactt. o o o o ¢
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Slika 9.14. Tip B — Scenarij 1

Promijenjen profil ceste, djelomi¢no uklonjen promet u mirovanju (ostavljen parking s juzne
strane ulice). Dok god se ne realizira dodatna transverzala na obodu grada koja bi mogla rasteretiti
tranzit kroz centar grada, zatvaranje prometnih traka za motorna vozila na zelenim valovima nije
rjeSenje koje bi naiSlo na odobravanje javnosti. lako je cilj ovog diplomskog rada uputiti na kolektivno
mijenjanje svijesti i promjenu nacina prometovanja, takve ideje ¢e joS dugo vremena ostati iskljucivo
vizionarske.

Ova varijanta stoga predstavlja minimalnu promjenu u koriStenju ulicnog prostora - ukida se
iskljucivo promet u mirovanju i to samo sa sjeverne strane ulice. Time se na toj strani oslobada prostor
za biciklisticku stazu. Planiranje kvalitetne biciklisticke infrastrukture predstavlja jedan od temelja za
formiranje odrzZivog gradskog prometnog sustava. Zastitna zona uz biciklisticku stazu sastoji se od polja
unutar kojih se izmjenjuju zone zelenila i urbane opreme i zone za parking bicikala. Zahvaljujuci
izmicanju biciklisticke staze s juga, ondje se otvara prostor za iskljuivo pjesacku zonu koja se
nadovezuje na postojece javne sadrzaje.
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9.4.2. Scenarij 2 — srednja razina promjene u nacinu koristenja ulice

Mg Wy ttan S8 d
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Slika 9.15. Tip B — Scenarij 2

Potpuno uklonjene nivelacije prometnog profila, i promet u mirovanju. Potpunim uklanjanjem
prometa u mirovanju i jedne trake predvidene za motorizirani promet, dobiven je prostor za nove zone
boravista, izdvojenu biciklisticku stazu i nove zone zelenila.

Na sjevernoj strani ulice zadrZana je pjeSacka staza uz koju se proteze zastitna zona zelenila u
sklopu koje se nalaze boravista s urbanom opremom. Uz navedenu zonu ostavljene su dvije trake za
motorizirani promet.

Od biciklisticke staze te su trake odijeljene drvoredom i zastitnim pojasom. S juZne strane
biciklisticke staze predvidena su mjesta za parking bicikala. JuZzna strana ulice, koja je nekad bila
zaguSena prometom u mirovanju sada je oslobodena za terase ugostiteljskih objekata koje se
ispreplicu s javnim boravistima i zelenim otocima.
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9.4.3. Scenarij 3 — najvisa razina promjene u nacinu koristenja ulice
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Slika 9.16. Tip B — Scenarij 3

Potpuno uklonjene nivelacije prometnog profila, i promet u mirovanju. Ostavljena je slobodna
Sirina trake za vozila, no ona je predvidena za shared-space zonu. U ovoj varijanti osobna vozila imaju
pristup uliénom prostoru isklju¢ivo kao gosti. Sirina prometne trake ostavljena je prije svega zbog
mogucnosti prolaska vozila javnog prijevoza, dostavnih i utilitarnih vozila. PjeSacke staze su Sire nego
u prethodne dvije varijante, a biciklisticki promet odvija se u istoj traci kao i motorizirani promet -
zahvaljujuci shared space konceptu.

Na sredini ulice stvoren je linearni park unutar kojeg se ostavlja prostor za razliCite tipove
boravista (sjedenje, djelja igra, leZanje, teretana na otvorenom...). Ovakav koncept najvise pogoduje
razvoju zelene infrastrukture i koristenju javnog prostora za boravak (ne samo prolazak i privremeno
zadrZavanje). Zelenilo vise nije dio linije ve¢ postaje puno veci volumen koji se prostire plohom. Samim
time, temperatura zraka unutar ozelenjene povrsine bit ¢e niZza u odnosu na bocne strane neposredno
uz zgrade.
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10. Zakljucak

Prvi preduvjet za uvodenje novih pjesackih zona u centru Grada Zagreba je detaljna prometna
studija i rjeSenje parkinga za stanare Donjeg grada. Pritom je potrebno uzeti u obzir kriterij
promjenjivosti i fleksibilnosti u nacinu koriStenja javnih prostora. Arhitektura je gradivno tkivo prostora
koje, osim u slu¢aju namjerne intervencije ili prirodne katastrofe, ostaje trajno i nepromjenjivo u svom
obliku. Zive tvari se, medutim, konstantno mijenjaju i to je jedna od njihovih glavnih karakteristika.
Covjek se, kao Zivo gradivno tkivo drustva, mijenja kao i priroda. Covjek utjec¢e na razvoj tehnologije
koja mijenja navike drustva i nacin Zivota, a nacin Zivota u svom najSirem smislu mijenja sastavnice
okolisa.

Stoga je, u promisljanju prostora, od velike vaznosti razmisljati o tome da tragovi u prostoru budu
podobni za promjene i razvijati svijest o nuznosti bivanja u koraku s promjenama. Iz tog je razloga u
ovom diplomskom radu ponuden niz varijantnih rjeSenja koja, kao i uvid u primjere dobre prakse, mogu
posluziti kao inspiracija za uvodenje promjena u infrastrukturu grada.

U planiranju i realizaciji buducih pjesackih zona izrazito je vazno djelovati na participativan nacin i
ukljuciti javnost u donosenje odluka, narolito u pocetnoj fazi svake znacajnije promjene u javhom
prostoru. Praksa je pokazala da je vazno izvoditi projekte fazno i monitorirati probleme i potencijale
koji se pojavljuju u procesu implementacije privremenih rjesenja. Izrazito je vazno da su u planiranje
javnih prostora ukljuéeni stru¢njaci iz svih podrucja relevantnih za prijedloge promjena u javnhom
prostoru. Samo uz interdisciplinaran pristup moguce je ishoditi rjeSenja koja bi mogla u racionalnim
omjerima zadovoljiti razvojne i zastitne kriterije planiranja.

Ovaj rad zamisljen je kao doprinos detaljnijoj razradi tematike uvodenja pjeSackih zona i
prijedlozima o revitalizaciji javnih prostora na nacin da postanu prilagodeni mjerilu ¢ovjeka. U daljnjoj
interdisciplinarnoj razradi ponudenih koncepata, takva bi rjeSenja trebala utjecati na poboljsanje
ekoloske, socijalne i zdravstvene komponente, kao i na ekonomsku stabilnost i ¢initi klju¢ u postizanju
ravnoteZe izmedu zastitnih i razvojnih ciljeva drustva i ekosistema kao jedne neodvojive cjeline.
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84


https://www1.nyc.gov/html/dot/html/bicyclists/cyclinginthecity.shtml
https://www.vox.com/energy-and-environment/2019/4/8/18266760/barcelona-spain-urban-planning-history
https://www.vox.com/energy-and-environment/2019/4/8/18266760/barcelona-spain-urban-planning-history
https://issuu.com/dazhr/docs/blokovska-spika_1
https://www.researchgate.net/post/I-see-many-studies-citing-WHO-for-their-international-minimum-standard-for-green-space-9m2-per-capita-But-where-is-the-actual-study%20-%20pristup%2006.08.2022
https://www.researchgate.net/post/I-see-many-studies-citing-WHO-for-their-international-minimum-standard-for-green-space-9m2-per-capita-But-where-is-the-actual-study%20-%20pristup%2006.08.2022
https://www.researchgate.net/post/I-see-many-studies-citing-WHO-for-their-international-minimum-standard-for-green-space-9m2-per-capita-But-where-is-the-actual-study%20-%20pristup%2006.08.2022
https://www.uab.cat/web/sustainability/uab-local-agenda-21-1345812333760.html
https://www.uab.cat/web/sustainability/uab-local-agenda-21-1345812333760.html
https://climate-adapt.eea.europa.eu/metadata/case-studies/barcelona-trees-tempering-the-mediterranean-city-climate/11302639.pdf
https://climate-adapt.eea.europa.eu/metadata/case-studies/barcelona-trees-tempering-the-mediterranean-city-climate/11302639.pdf
https://www.who.int/europe/publications/i/item/9789289053563%20-
https://www.who.int/europe/publications/i/item/9789289053563%20-%20pristup%2006.08.2022
https://www.ljubljana.si/en/about-ljubljana/vision-of-ljubljana-2025/
https://www.tmb.cat/en/barcelona-fares-metro-bus/single-and-integrated/t-casual
https://www.publicspace.org/works/-/project/k081-poblenou-s-superblock
https://www.smartcitiesandsport.org/barcelona-superblocks/
https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/sites/default/files/Barcelona%20green%20infrastructure%20and%20biodiversity%20plan%202020.pdf
https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/sites/default/files/Barcelona%20green%20infrastructure%20and%20biodiversity%20plan%202020.pdf
https://green.hr/barcelona-nudi-besplatan-javni-prijevoz-onima-koji-odbace-koristenje-auta/
https://green.hr/barcelona-nudi-besplatan-javni-prijevoz-onima-koji-odbace-koristenje-auta/
https://www.ljubljana.si/sl/o-ljubljani/ljubljana-v-stevilkah/
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/ljubljana_european_green_capital_2016.pdf
https://ec.europa.eu/environment/europeangreencapital/wp-content/uploads/2013/02/ljubljana_european_green_capital_2016.pdf
https://vizkultura.hr/slovenska-cesta/
https://www.moreno-web.net/the-15-minutes-city-for-a-new-chrono-urbanism-pr-carlos-moreno/
https://www.moreno-web.net/the-15-minutes-city-for-a-new-chrono-urbanism-pr-carlos-moreno/
https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf
https://www.zagreb.hr/userdocsimages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/01%20Donji%20grad.pdf

=

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

11.3. Popis grafickih priloga:
Slika 2.1. Dijagram moderne Cetvrti kruznice radijusa 400 metara; autor grafike je D. Farr
Slika 2.2. Dijagram arhitekta Léona Kriera, iz 1983. godine

Slika 2.3. Donald Pels and Wendy Keys Gansevoort Woodland, New York High Line; Koristene
biljne vrste: Athyrium filix-femina ‘Minutissimum’, Wisteria frutescens ‘Amethyst Falls’, Sesleria

autumnalis, Betula populifolia ‘Whitespire’, Amelanchier laevis

Slika 2.4. Washington Grasslands & Woodland Edge, New York High Line; Koristene biljne vrste:
Tricyrtis ‘Sinonome’, Chionanthus virginicus, Prunus virginiana, Persicaria amplexicaulis ‘Firetail’,

Anemone cylindrica

Slika 2.5. Diller — von Furstenberg Sundeck & Water Feature, New York High Line; Koristene
biljne vrste: Panicum amarum ‘Dewey Blue’, Rhus glabra, Equisetum hyemale, Hibiscus

moscheutos ssp. Palustris, Baccharis halimifolia

Slika 3.1. Graficki prikaz The finger plana

Slika 3.2. Graficki prikaz biciklistickih mostova u Kopenhagenu

Slika 3.3. Bryggebroen (2006) — prvi biciklisticko-pjeSacki most u Kopenhagenu
Slika 3.4. Most Cirkelbroen

Slika 3.5. Konceptualna skica trga i biciklistickog parkinga Karen Blixens Plads
Slika 3.6. Realizacija Karen Blixens Plads trga i biciklistickog parkinga

Slika 3.7. Koridor Strgget prije rekonstrukcije, u pedesetim godinama 20. stoljeéa
Slika 3.8. Koridor Strgget pocetkom 21. stoljeéa

Slika 3.9. Prikaz koristenja koridora u proslosti i danas

Slika 3.10. Nacrt dvaju Cerdinih bloka ispunjenih zelenilom iz godine 1863.

Slika 3.11. Graficki prikaz odnosa izgradenog i ozelenjenog prostora u Barceloni s primjerima

fragmenata zelenila unutar grada

Slika 3.12. Graficki prikaz buduéeg izgleda Barcelone, nakon provodenja Superblock modela, s

naglasenim planom zelene infrastrukture

Slika 3.13. i 3.14. Fotografije revitaliziranog uli¢nog prostora u Superbloku Sant Antoni, za ¢iji je

dizajn zasluzan Leku Studio

Slika 3.15. Graficki prikaz usporedbe tradicionalnog i Superblock modela organizacije prometa i

aktivnosti unutar blokovske matrice

Slika 3.16. Privremena sportska igralista unutar cetvrti Poblenou izvedena metodama taktickog

urbanizma
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31.
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34,

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.

47.

Slika 3.17. Prikaz privremenog ulicnog dizajna u procesu potpune prenamjene i redizajna ulice

unutar Superblocka Poblenou

Slika 3.18. Centar Ljubljane s pogledom na poznati, od 2007. godine pjesacki, most Tromostovje
arhitekta Joze Plec¢nika

Slika 3.19. Karta namjene i koriStenja povrsina — Ljubljana

Slika 3.20. Slovenska cesta, nekadasnja prometnica od 4 prometne trake, pretvorena u pjesacku

zonu
Slika 3.21. Pjesacka zona uz rijeku Ljubljanicu

Slika 6.1. Shematski plan zona Direktivne regulatorne osnove iz 1953. godine

Slika 6.2. Namjena povrsina GUP-a grada Zagreba iz 1971. godine (iz Arhive KUPPA AF)

Slika 7.1. Prikaz Cetvrti Donji Grad na ukupnoj povrsini Grada Zagreba

Slika 7.2. Stvarno koristenje i namjena povrsina iz 2011. godine

Slika 7.3. Lokacije djecjih vrti¢a

Slika 7.4. Lokacije osnovnih skola

Slika 7.5. Lokacije srednjih skola, ustanova socijalne skrbi i u¢enic¢kih domova

Slika 7.6. Lokacije zdravstvenih ustanova

Slika 7.7. Lokacije sportskih objekata

Slika 7.8. Lokacije kulturnih ustanova

Slika 7.9. Lokacije parkova i djecjih igralista

Slika 7.10. Prometni sustav

Slika 8.1. PovrSina obuhvata

Slika 8.2. Prometni sustav

Slika 8.3. Postojece zelenilo

Slika 8.4. Prikaz karakteristi¢nih prostornih i vizualnih elemenata prostora i gravitacijskih toc¢aka
Slika 8.5. Graficki prikaz podjele ulica na tipove

Slika 9.1. Poprecni presjek Gunduli¢eve ulice (ul. br. 33)

Slika 9.2. Poprecni presjek Gunduli¢eve ulice (ul. br. 33) — analiza koristenja uli¢nog prostora
Slika 9.3. Poprecni presjek Preradoviceve ulice (ul. br. 12)

Slika 9.4. Poprecni presjek Preradoviceve ulice (ul. br. 12) — analiza koristenja ulicnog prostora

Slika 9.5. Poprecni presjek Gajeve ulice (ul. br. 18)
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48.

49.

50.

51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

58.

Slika 9.6. Poprecni presjek Gajeve ulice (ul. br. 18) — analiza koristenja uli¢nog prostora

Slika 9.7. Tip A — Scenarij 1

Slika 9.8. Tip A — Scenarij 2

Slika 9.9. Tip A — Scenarij 3

Slika 9.10. Poprecni presjek Hebrangove ulice (ul. br. 24)

Slika 9.11. Poprecni presjek Hebrangove ulice (ul. br. 24) — analiza koriStenja ulicnog prostora
Slika 9.12. Popreéni presjek Zerjavi¢eve ulice (ul. br. 24)

Slika 9.13. Popreéni presjek Zerjavi¢eve ulice (ul. br. 24) — analiza kori$tenja uli¢nog prostora
Slika 9.14. Tip B — Scenarij 1

Slika 9.15. Tip B — Scenarij 2

Slika 9.16. Tip B — Scenarij 3

11.4. Popis tablica:

Tablica 4.1. Prometna infrastruktura

Tablica 4.2. Javni otvoreni prostori i krajobraz u 21. stolje¢u

Tablica 4.3. Drustveno-humanisticki aspekt javnih prostora

Tablica 4.4. Upravljanje i politika prostora

Tablica 4.5. Urbanisticki koncepti i modeli

Tablica 8.1. Tablica tipologije ulica s karakteristikama geometrije presjeka

Tablica 8.2. Tablica tipologije ulica s prostornim i prometnim elementima te namjenom i
stvarnim stanjem koristenja prizemlja
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11.5. Prilog — transkript intervjua s ispitanicima

Intervjuirani strucnjaci su:

1) Dr. sc. Ana Mrda, mag.ing.arh. i urb., izvanredna je profesorica zaposlena na Arhitektonskom
fakultetu Sveucilista u Zagrebu na Katedri za urbanizam, prostorno planiranje i pejzaznu arhitekturu,
predavacica je i na Studiju Krajobrazna arhitektura, Agronomskog fakulteta SveuciliSta u Zagrebu,
prodekanica je za znanost Arhitektonskog fakulteta u trenutnom mandatu uprave i izvrSna urednica

znanstvenog ¢asopisa Prostor;

2) Kristina Perkov, mag.ing.arh. i urb., asistentica je na Arhitektonskom fakultetu Sveucilista u
Zagrebu na Katedri za urbanizam, prostorno planiranje i pejzaznu arhitekturu, polaznica je doktorskog

studija na istom fakultetu;

3) Dr. sc. Luka Korlaet, dipl.ing.arh., izvanredni je profesor zaposlen na Arhitektonskom fakultetu
SveuciliSta u Zagrebu na Katedri za arhitektonsko projektiranje, trenutno dogradonacelnik grada
Zagreba;

4) Jere Kuzmani¢, dipl.ing.arh., asistent je zaposlen na Zavodu za urbanizam Fakulteta
gradevinarstva, arhitekture i geodezije u Splitu, polaznik doktorskog studija na Universitat Politecnica
de Catalunya (UPC) u Barceloni;

5) Nikolina Kreso, mag.ing.prosp.arh., zaposlena je u realnom sektoru u interdisciplinarnom uredu

3E projekti u Zagrebu;

6) Prometni strucnjak koji je odlucio odgovoriti na pitanja anonimno

Transkript |
Ispitanik: Jere Kuzmanig, dipl.ing.arh.,

asistent zaposlen na Zavodu za urbanizam Fakulteta gradevinarstva, arhitekture i geodezije u Splitu,
polaznik doktorskog studija na Universitat Politecnica de Catalunya (UPC) u Barceloni.

SUVREMENI PRISTUPI URBANISTICKOM PLANIRANJU
Sto za Vas podrazumijeva odrzivo urbanisti¢ko planiranje?

Iz moje perspektive postoje 2 pogleda na odrZivost. Postoji taj tehnokratski pogled na odrZivost koji na
neki nacin odrZivost doZivljava kao da priroda mora bit uklju¢ena u nas optimiziraju¢ nacin gledanja
prostora; gdje ti s nekakvim funkcionalnim shemama, dobrom infrastrukturom, kvalitetnim
upravljanjem prostorom, odgovornim pojedincima mozes posti¢ da priroda postane dio out-make
nature part of the city, sta je jedan pogled na odrzZivost i u tom kontekstu imas ta tri, etiri osnovna
pojma koji su uglavnom motivirani klimatskim promjenama, a to je ono adaptabilnost (koliko se neki
prostor moze prilagoditi promjenama klimatskim), robusnost (jedanput kad je on pogoden koliko u biti
moze fleksibilno primiti neka oStecenja i ozbiljnije oscilacije... koliko se moZe promijeniti da pritom ne
kolabrira) i treci je, taj najpoznatiji, resilience (koliko je zajednica otporna na takve neke situacije, koliko
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unutar toga postoji nekih dobrih ili loSih rjeSenja). S druge strane postoji pristup odrzivosti koji gleda
kriticno na sam pojam napretka, u kontekstu odrzivosti, koji je tehnokratski i, mozemo reci, linearan,
koji to viSe promatra kao nekakvu kompleksniju spiralu odnosa i u tom prostoru po meni postoje dvije
linije bitne za odrzivost. Jedna je protoekoloska linija koja u biti slijedi povijesni tok misli o tome kako
se grad i priroda, odnosno selo i grad, mogu integrirati medusobno, koja proizlazi iz ¢injenice da postoji
cijela filozofska skola koja govori o tome da je grad jedan ekoloski sustav kao i bilokoji drugi (Suma,
planina i sve ostalo) i da su postojali ljudi, planeri, od Patricka Geddesa, Howarda, McHarga... Cijela
linija povijesna koja je na neki nacin razmisljala o toj viziji grada i prirode kao jednog ekoloskog sustava.
To je jedan pravac koji je nudio nekakve modele, imas Howarda koji je najpoznatiji (Garden city, ona 3
magneta), ali ima tu i puno kompleksnijih stvari. A druga linija odrZivosti koja je po meni bitna je taj,
ono Sto mi ovdje zovemo, from below, odnosno nacin razvoja grada koji stavlja krajnjeg korisnika kao
city makera, znaci ne kao nekoga tko participira, tko daje misljenje, nego kroz tu jednu partikularnu
perspektivu povijesti, u kojoj je grad vedinski stvaran od anonimnih ljudi koji su svojim procesima, o
kojima jako malo znamo, stvorili fizicki prostor u kojem Zivimo. Ono $to mi vidimo kao grad je u biti igra
izmedu tih autoritarnih planskih perspektiva i onoga sto ljudi... kako unose Zivot. | moja neka ideja je
da u biti, arhitektura i urbanizam najcesce kako se kaze da je razlika mjerilo, veliko mjerilo — malo
mijerilo, ku¢a — grad. Ali mislim da je u biti prava razlika to Sto je arhitektura fokusirana na objekt i na
prostor, a to $to je urbanizam fokusiran na life i nacin na koji ljudi, koristeci, popunjavaju taj prostor.
Mislim da je klju¢ odrzZivosti, odrzivog urbanizma, u biti traZenje treceg puta, u razvoju, koji nije
tehnokratski i nije psiho-socijalno baziran na oku ugodnim rjesenjima koja su, kao, zelena pa onda uz
neko dosljedno odrzavanje ¢e ona postati i neki kvalitetni ekoloski sustavi, jer ne¢e. Nego je stvar u
tome da OU, bi trebao na neki nacin, na referencama povijesnog razvoja grada i povijesnog razvoja
teorije prostora, izgradit na¢ine na koje mozemo u stvari grad promatrati kao prirodno okruzenje. |
onda kad to prevedes u javni prostor, meni je genijalna, jedna vrlo jednostavna slika; kad kazesS bulevar,
svi misle na ogromnu cestu s deset traka automobila i dva drvoreda i neke reprezentativne zgrade
okolo... To je, kao, bulevar. Medutim na kraju 19. stolje¢a je, ba$ na kontriranju toj ideji bulevara,
nastala ideja linearnih parkova. Koji se danas, kao, u landscapeu koriste kao nekakav hit pojam,
medutim oni su iz 1860. i neke. Tada je ta ideja bila kao — ne, ne, moZe postojati i spori bulevar. Nek
bulevar bude ogromna zelena povrsina sa stablima po kojoj se ti kre¢es polako, ali to je i dalje
dominantan, reprezentativan i vazan potez. Mislim da su takvi kontrasti i takve analogije izmedu
mainstream planiranja i odrZivog planiranja puno bitniji od rasprave mogu li neboderi imati stabla i

......

Kako komentirate nacela Novog urbanizma? Sto biste istaknuli kao prednosti, a $to kao mane tog
pristupa planiranju?

Upravo ovo $to sam maloprije govorio... Naravno da na Jane Jacobs i cijeloj toj prici livability prostora,
znaci o tome koliko je u prostoru lagano koegzistirati pa sad to ukljucivalo malo vise ili manje prirode,
ali naravno da su te teme bitan reformirajuci pristup onome sto je loSe u urbanizmu 20.st. naravno da
je dobro da postoje mali ducani, naravno da je dobro Sto je dobro organiziran javni prostor, naravno
da je bitna urbana oprema, naravno da je bitna ekonomska, socijalna i ekoloska odrzivost tog nekog
prosirenja. Ja ¢ak imam tu neku teoriju da je u principu javni prostor jedini politicki lijevi prostor koji je
ostao, Sto sad zvuci kao neko preseravanje, ali kad malo razmislis kako ljudi Zive u svojim privatnim
stanovima, postoje varijacije od totalnog luksuza do toga da neki ljudi u Zagrebu, Barceloni, gdje god
da u svijetu odes, u najskuplje gradove na svijetu, Abu Dhabi, $to god, uvijek postoji odreden postotak
ljudi koji u svom privatnom prostoru, iz nuznosti, ali kad kad iz vlastite Zelje, Zivi u neadekvatnim
uvjetima i ti u principu kroz prostorno planiranje mozes jako malo napravit da tim ljudima bude bolje
u njihovom Zivotnom prostoru kroz prostorno planiranje, kroz politiku, ekonomiju i odrZavanje
planeta... Ali Sta onda mozes radit kroz urbanizam je, u biti, prosirit njihov stambeni prostor na ulicu i
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trg. | to je ono $to je meni super, ja Zivim u Graciji, ovdje u Barceloni, Zivim u kvartu koji je ve¢ 200
godina 15 minute city i vjerojatno po postulatima Novog urbanizma spada u kategoriju The prostora
Zivotnih, medutim to dolazi s odredenom odgovornoscu, prije svega, utoliko da trebamo podrzavati
one stvari koje su unutar tog prostora esencijalne, a to su male ekonomije i nekakvi comunity based
nacini interakcije, Sto drustvene, sto ekonomske, ti se moras u biti dati u tu zajednicu, ne mozes ju
samo konzumirati. Ono $to je kljuc te zajednice je da je ona reciprocna, ona je uzajamna, znaci ne
mozes$ tamo rentat stan i uZivat u lijepim kafi¢ima i naslikavat se za Instagram kad vidis neki urbani vrt,
nego actually moras toj zajednici nesto davati, moras sam otvorit tamo... Sve Sto radiS moras
referencirati na taj prostor, ne sve, ali dio toga $to radis, pa ako si arhitekt, onda je to lokalna praksa,
to nije da ti ode$ u Shanghai pa radis hotel za Airbnb, to je prva stvar. | druga stvar koja je dosta bitna
je da sve te ideje uvijek imaju mracnu stranu. Znaci, za proizvest kvalitetu prostora koja je vizualno i
korisni¢ki, nazovi, idealna — 15 minute city — negdje tamo straga je 3 hour city ili, joS gore, 15 minute
city u kojem se jako teSko Zivi. To se jako dobro vidi na primjeru cirkularne ekonomije i recikliranja
smeca, gdje ti u principu cijeli koncept recikliranja, bas u Barceloni na primjer, baziras na ilegalnoj
radnoj snazi koja u biti to sve skuplja i odnosi na neko xy mjesto, koja nema papire, koja zivi po 14 ljudi
u stanovima, koji prakticki Zive potpuni third world life, usred Barcelone i uvijek svaki takav koncept,
sad je moment kad ¢e kao Bec i Pariz imati 15 minute city preko nodi, a na ustrb ¢ega? Na ustrb toga
da ¢esS donijeti odluku da auti stariji od 98 godina ne mogu udi u centar pa ti onda u principu svaki
Covjek koji je, na primjer, vodoinstalater ne¢e moci uéi u centar kao lokalac, nego ¢e dolaziti negdje
tamo s periferije, ostavit alat u garazi i onda metroom iéi do tvog stana da bi ti promijenio cijev? Nede.
Nego ces ti uzeti neku komercijalnu firmu, koja opet nema veze s 15 minute cityem koja ce ti do¢ sa
sluzbenim kombijem iz 2014. i popravljati tebi... Kuzis, uvijek ti koncepti idealnog imaju svoj backyard
i jako je zanimljiv ovaj moj tekst “15 minute city”, koji sam ti poslao, koji pokusava to promisliti iz neke
osobne perspektive, tog nekog osobnog odnosa prema prostoru. To je ono Sto ti mogu redi, a ono sto
mislim da je jako bitno za nekog tvojih godina, tko ulazi u svijet planiranja i projektiranja, je da je jako
bitno da ne budemo cini¢ni prema tim stvarima, nego da dobre prakse usvajamo kao standard. Znaci
kad ti netko kaZe 15 min city ja sa svojom perspektivom, iskustvom, doktoratima i sranjima, mogu biti
cini¢an i mogu biti kritican, ali ti kao mladi projektant ima$ po meni nuznu duZnost da te projekte
razvijas, promisljas i uzimas ih kao novi standard struke. Jer stari standardi su losiji nego novi, ono sto
smo radili kroz cijelo 20. stoljece ima problema u odnosu na ono Sto radimo danas. Mislim ima i ovo
danas problema. Ali, kao, mi moZemo promisljati 15 minute city, nekad to nije bilo moguce.

PJESACKE ZONE

Mnogi europski gradovi pretvaraju svoja sredista u pjeSacke zone. Biste li mogli, na tu temu, navesti
i prokomentirati primjer/e dobre prakse iz inozemstva?

Na to sam na neki nacin odgovorio. MoZda samo u nekim detaljima, mislim da je jedan dobar nacin
razmisljanja koji sam ja naucio od kolege o 15 minute city-ima... 15 minute city se kao pojam odnosi na
mobilnost, na nacin na koji se kreéemo gradom. Jedna od klju¢nih paradigmi koja se mora promijeniti,
a to je taj tehnokratski, pomalo neoliberalni pristup ekologiji je... To sam naucio od svog kolege Vujceka
Keblovskog koji je genijalan znanstvenik i urbanist, Poljak koji Zivi u Briselu, koji godinama istraZzuje
pravo na besplatni prijevoz. Postoje gradovi u svijetu, ¢ak veliki broj njih, u kojima je javni prijevoz
potpuno besplatan — udes i vozis se. Tocka. Ima ih u Kini, Europi... Jedan od njih je Tallin, ima jedan
manji grad u Madarskoj, ima u Portugalu... Ima primjera. | $to je ajmo rec¢ zakljucak njegovog
istrazivanja... Naj¢es¢i argument je je li to isplativo, to je preskupo, koji su benefiti toga, zasto bi ljudi
onda imali auto itd. Ono sto je klju¢na paradigma nije kako se ljudi krecu. Nije bitno voze li se ljudi
biciklima i elektri¢énim romobilima... Nego je bitno zasto se ljudi kre¢u; koji je motiv njihovog kretanja
gradom? Ako ti je to primarni filter, onda ¢es shvatiti da projekti poput Super Manzane u Barceloni
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imaju mane. Sto je mana s tim? Ti u biti napravi$ pedestrian core od &etiri bloka, to je super, ali kad
ides gledati statistiku mobilnosti u B, skoro 70% voZnji su komutacije izmedu periferije i centra. Dakle
Super Manzana kod strategija ne rjeSava problem mobilnosti. Ona ¢ini prostor ugodnijim, Sto je bitno.
Sad da ne ulazim u gentrifikacije i sve te stvari i u cijelu tu raspravu koliko je to dobro ili nije, ono sto je
bitno da mi kao planeri i landscape arhitekti, jer je to isto i pitanje landscape-a i percepcije landscape-
a, moramo razumijeti zasto se Covjek krece prostorom, a ne kojim sredstvom se krece. To “zasto” ce
prvenstveno utjecati na modalitet — hoce li to biti brzo, sporo, u grupi ili solo itd. | ti u principu moras
kreirati nacine na koje se stvaraju razlozi da bi se ¢ovjek kretao prostorom. Da li ja kad izadem iz kuce
moram ic¢i do apoteke javnim prijevozom, autom ili ju imam preko puta ceste. U principu mi stvaramo
uvjete da bi te stvari tipa “vozimo se biciklom i idemo s djecom romobilima u skolu”, mi stvaramo
razloge u prostoru da se Covjek odrzivo krece, a ne uvjete, ne sigurne ceste, ne vise ili manje traka, ne
stabla po trakama, ne parkinge koji su privremeno pretvoreni u terase kafi¢a i sliéno. Kuzis? Mislim da
je jako bitan taj switch “it’s not about how you move, it’s about why you move”.

A cekaj, koliko je dobro razvijen javni prijevoz u Barceloni?
To je grad s najboljim javnim prijevozom na svijetu in my humble opinion.

Kad svedes stvari na to da Europa ima vjerojatno najbolji javni prijevoz od svih kontinenata, kad uzmes
u obzir da ti nije cilj brzina nego umrezenost, i kad uzmes u obzir cijenu i prakti¢nost, ja u Barci za 40E
mjese¢no mogu dodi u bilo koji prostor do kojeg se moze doci za sat vremena vlakom. Sto znaé¢i da
mozes i¢i na izlete, u prirodu, u kino, mozZes se iéi kupati sat vremena van grada...

Kako je tekao proces implementacije koncepta Super Manzana?

Polako. Prvo je pilot projekt trajao godinu dana, sa neka tri bloka, ja mislim, jedan u Poble Nou, jedan
u Sariji i jedan joS negdje... Bitno je bilo postepeno uvodenje reZima, dakle oni su imali prvo rezime
subotom pa rezime cijelim vikendom pa reZzime jedan tjedan u mjesecu i onda kad su pilot programi
dali informaciju o tome gdje su ljudi, koji su inace parkirali u tom prostoru, posljedi¢no parkirali, jesu li
zadovoljni ili nisu, je li to smanjilo potrebu za koriStenjem auta ili ne, je li se povecao broj bicikala u
javnom prostoru, broj prometnih nesreca, kad su monitorirali sve, onda su zakljudili - okej, ovo u
starijem modelu trebamo promijeniti i onda su poceli polako uvoditi taj model. Nisu Super Manzane
jos$ uvijek nigdje uvedene stalno, samo je broj pilot projekata puno veci, mislim da ih sad ima
petnaestak. | da se polako osjec¢a u javnom prostoru kad vidis velike Zute pitare negdje po gradu da je
to SM, ali da ljudi jo§ nemaju nikakvu identitetsku poveznicu sa time kao javnim prostorom. Samo je
convenient jer ne moras misliti na auto kad prolazi$ onuda, kao netko tko ne Zivi tamo, no pitanje je
kako je to za nekoga tko je born and raised u jednom takvom bloku... Ako se bavi$ javnim prostorom,
Barcelona je stvarno grad u kojem je kvaliteta javnog prostora, na razini cijelog grada, nevjerojatna.
MoZe posluZiti kao dobar primjer za analizu nacina projektiranja i realizacije javnog prostora u smislu
osnovnih koridora i profila; gdje se nalazi urbana oprema, gdje se nalaze reklame, zelenilo, gdje sjedi
pjesak, koji su omjeri Sirine i katnosti, koje su uporabe u prizemljima, materijali... Nevjerojatno je koliko
je visoka razina kvalitete i to ne samo u centru, nego i na cijeloj periferiji. O odrZivosti se da pricati, ali
usmjerenost na trajnost, kvalitetu i prilagodenost korisniku je stvarno na visokom nivou.

Mislite li da centar Grada Zagreba ima potencijal postati pjesacka zona?

Da. Svaki grad ima taj potencijal. Mislim da je to neizbjeZzno i da ¢e u buducnosti biti sve vise toga. To
¢e biti trend, kao $to je bio trend velesajmova, uredenih perivoja i botanickih vrtova, tako je trend
naseg doba Sirenje pjesackih zona. Problem je u tome da paralelno s tim treba razvijati javni prijevoz,
§to je u Hrvatskoj onaj nevidljivi i najteZi dio. Super inicijative stalno nagladava Sasa Simpraga i 1% za
grad. Oni daju konkretne prijedloge koje ulice, koji prostori i segmenti bi mogli postati pjesacki i ja se
apsolutno slazem s njima da je primarni korak Teslina i dio Masarykove i to. Mislim da bi bilo zanimljivo
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vidjeti koji bi to bili pilot kvartovi koji bi mogli biti potpuno bez automobila. Na primjer Gornji Grad, pa
da vidimo kako sabornici Secu ili voze bicikl do radnog mjesta. Na TreSnjevci postoji jedan mali stari
kvart koji bi sutra mogao postati kvart bez automobila. Zanimljivo bi bilo vidjeti koji bi to mogli bili
kvartovi. Dugoro¢no, mislim da bi Zagreb mogao idealno funkcioniratii da bi mu to bio vrlo progresivan
smjer razvoja, da sve $to je dvije stanice od Trga bude pjeSacka zona. Dakle od Glavnog kolodvora do
Trga; od Trga do Ulice Medvescak, kod Male scene; na istoku do stanice nakon Draskoviceva, do crkve
sv. Petra, ja mislim; na zapadu do Trga Francuske. Taj prostor bi mogao bit potpuno pjesacki, s obodnim
garazama, s tramvajem koji u Zagrebu bas$ dobro trenutno funkcionira, s puno vise bicikala za
iznajmljivanje, s bolje uredenim parterima za bolje kretanje bicikala i svega i onda s nekim velikim
zelenim prstenom koji bi ukljuéivao nasip Save i koji bi periferiji isto omogucio neko bolje povezivanje
javnim prijevozom i nekim drugim muscle-based sredstvima. Mislim da je to buducnost koja bi bila
moguca, a hoce li se realizirati ne znam.

Sto bi jedna takva promjena znacila za Grad Zagreb i njegove stanovnike? Sto bi mogle biti prednosti,
a Sto mane jedne takve promjene?

Da ne ispadne da sam ja sad neki... Na pocetku sam iskritizirao tehnokratski odrzivi urbanizam i sad
zagovaram samo stvari koje dolaze iz takvog pristupa... Mislim da je bitno bit kritican prema nabacanim
idejama iz sljededih razloga... Doduse, pjeSacke zone i mobilnost nisu toliko negativne koliko High Line,
ozelenjivanje i prisilno pedestrijaniziranje centralnih gradskih zona. Kad sam radio svoju diplomu
analizirao sam sedam razlicitih kvartova kako bih vidio koliko koji od njih moZe primiti prometa i koliko
ne. Otkrio sam na primjer da je za bussinnes distrikte i down town oblik grada promet dovoljno
umrezen. Sve ostalo, sto ¢ini 80% povrsine jednog grada, ima low volume traffic intensity, Sto znaci da
su to ulice u kojima u sat vremena prode pet automobila. | ta koli¢ina prostora je ogroman potencijal
za odrzivost. Ne za ¢ovjeka, ne da se tamo voze bicikli, nego da se actually ti prostori pretvore u zelenilo.
U smislu bioloske analogije, mi smo dopustili da grad ima puno rastvorenih Zila kojima tece vrlo mala
koli¢ina krvi i mislim da bi pozitivni impact bio kad bi taj prostor bio vracen ne samo covjeku nego
nekim novim krajobrazima koji mogu biti polu divlji, koji mogu biti pitanje uzgoja hrane, mentalnog
zdravlja i puno drugih tema, ali ne iskljucivo fokusiranih na ¢ovjeku. Na primjer, odrziva proizvodnja
energije koja nije ono da svatko ima solarne panele na privatnoj kuci ili da se vozi elektri¢ni auto...
Moglo bi se taj prostor pretvoriti u new landscape, u najSirem smislu. Ono Sto je negativno, ocito, je
problem gentrifikacije i poskupljivanja okolnog prostora i nacina na koji se drustvena pravda
rasporeduje u odnosu na to kako mi interveniramo. Ali zato je bitno da se to provodi pilotiranjem,
promatranjem na mikro razini i onda primjenjivanjem intervencija na stvari koje su negativne kako bi
se sprijeCio rast cijena, promjena plazne moci stanovnika koji tamo rentaju i tako dalje. Bitno je to imati
na pameti, a tome i sluZi planerska struka na kraju krajeva. Ono $to je jos negativno u tom kontekstu
je taj problem u odnosu periferije i centra, gdje se uvijek razmislja kao da su to dobra rjesSenja za centar,
a o periferiji se ne razmislja kao o prostoru koji treba rjesenje, dok je uzajamna ovisnost ta dva prostora
najveci problem i mobilnosti i odrZivosti. Po meni bi trebalo bi i¢i obrnuto. Po meni bi trebalo krenuti
parcipativnim pilot i usmjerenim projektima prema periferiji. Vidjeti kako oni utjecu na to da se ti ljudi
ugrade-aju i upscale-aju i imaju vece prilike u gradu i manje potrebe odlaziti u centar za svaku glupost.
| onda kad vidis kako tamo te metode funkcioniraju polako ih, na temelju ekonomskih benefita
periferije, unositi u centar kao nesto Sto vise nece dizati cijene u nebesa. Umjesto da radis klasi¢nu
piramidu, radi$ upravo suprotno — diZze$ prema rubovima.

U smislu podizanja boravisnih vrijednosti pjesackih zona, koje biste karakteristike i sadrzaje istaknuli
kao pozeljne?

Mislim da postoji nesto Sto se zove intrinzicna ljudska teZnja da boravi u prirodi redovito. To je
nemoguce realizirati u gradu, zato Sto je sva prirodna materija u gradu interpretacija, analogija, neka
vrsta semiotickog zelenila i divljine i mislim da to ne mozZe nadomjestiti pravi osjecaj divljine niti je to
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pitanje iskljucivo osjecaja nego i skill-ova koje imamo, mislim parki trebas znat hodat, u planini trebas
znat slomit nogu i ostat Ziv joS 2 sata nakon toga, to su bitno razliciti setovi skillova, i mislim da jedno
od nuZnih obiljeZja promjena u javnom prostoru prosirenje mentalnog shvacanja Sto je javni prostor,
Sto su potrebe pojedinca i koliko je bitna integracija ruralnog i urbanog krajobraza i koliko je bitna
njihova reciproc¢nost. | kad govorim o obiljeZjima, na razini ambijenta i mentalnog zdravlja, bitno je da
su prostori zeleni, osuncani, zdravi, Cisti... To su najbazicniji kriteriji, pa onda i sigurnost, pogotovo u
kontekstu feminizma i tako nekih stvari, ali onda je iduéi nivo razumjeti da, prvo, javni prostor ne
pocinje na kuénom pragu, nego je i dio Zivotnog prostora pojedinca, a drugo, ne zavrSava na rubu grada
nego je uvijek u reciproénom odnosu s ruralnim podrucjima. Tako da ja mislim da je svrha javnog
prostora, koji je dobar, to da Covjeku osigura konstantnu povezanost s primarnom zajednicom i s
ljudima koji su mu bitni, alionda i s prostorima koji su mu bitni, a to je do sada urbanizam uvijek gledao
kroz tu dihotomiju kultura i komercijala, a mislim da se tu polako pojavljuje i ta nova svijest o potrebi
za boravljenjem u prirodi i s prirodom. Mislim da je bitno obiljezje, opet ta analogija s tijelom i
krvotokom, da ti moras modi cirkulirati izmedu razli¢itih razina javnog prostora, razli¢itih svrha jp i razl
neposrednih utjecaja na ¢ovjeka, dakle ne samo uklopljenost u zajednicu i urbani krajobraz koji je zdrav
i ti se u njemu osjecas dobro, nego i u taj reciprocitet koji je puno Siri od toga, a to je jako lako vidjeti...
Kad nam je ekonomska potreba bila da se povezemo s Londonom razvijena je najveca tehnologija, hrpa
novaca je ulozena u trziste aviona i imamo sistem u kojem ti za 50E mozes$ proputovati s jedne strane
kontinenta na drugu, zato Sto je to u nekom trenutku bio interes. Sad kad to prestaje biti interes, zbog
fosilnih goriva, je li nas interes da ti mozes u roku od pola sata biti negdje gdje si ranije mogao biti za
dva ili tri sata, i je li moguée osmisliti infrastrukturne sustave i javni prostor koji ima tu vrstu
recipro¢nosti.

Kako vidite ulogu krajobraznih arhitekata u planiranju pjesackih zona?

Za pocetak, ja nisam krajobrazni arhitekt i nemam tu edukaciju da budem najmjerodavnija osoba da to
kazem, ali mislim da postoji rastuc¢a vaznost uloge krajobraznih arhitekata, ona je uvijek postojala, ali
nase drustvo to nije prepoznavalo. Ali postoji i opasnost od tog hipe-a landscape-a koji se malo desava
u tom kontekstu da je krajnja posljedica da se svi ponasaju kao da su krajobrazni arhitekti i mislim da
se na svasta stavlja etiketa landscape-a, a dok to u biti podrazumijeva... Mislim ja imam istu frustraciju
kao urbanist — urbanizam nije arhitektura i nije svaki arhitekt urbanist. Vjerojatno se ista frustracija
dogada krajobraznim arhitektima. Pogotovo od kad radim s Matom Rupi¢em, imam osjecaj koja je
Sirina znanja potrebna i koja je specificha grupacija vjestina i znanja potrebna da bi netko bio
krajobrazni arhitekt; od botanike do nekih aspekata biologije do topografskih i svih drugih citanja
prostora za koje drugi nisu obuceni i mislim da, u nasoj nekoj kategoriji prostornih znanosti, landscape
spada... Najbitnije u ovom trenutku nije vise ni programirati niti baviti se umjetnom inteligencijom ni
biti inZenjer elektrotehnike, nego, po meni, su znanosti tipa biologija, agronomija, environmental
sciences i, od cijelog tog naseg kruga prostornih znanosti, landscape je najbliZze onome sto ¢e ubrzo biti
dominantan set znanosti, u smislu odrZavanja Zivota. A zasto je krajobraz bitan za javni prostor i
prostorno planiranje... Stvar je integracije znanja i skillova i razbijanja granica izmedu disciplina. Nije
moguce napraviti dobar plan bez jasne bioklimatske osnove, kao sto nekad nije bilo moguée napraviti
dobar plan bez da si imao prometnog strucnjaka u ekipi. U kontekstu javnog p, mislim da je sav
krajobraz u stvari javan prostor i da je ovo $to vi naj¢escée radite u praksi, privatne parcele uredujete
ljudima, da to u biti nema veze s pravim landscape-om, koliko s nekom vrstom desimulacije, ako ne i
dekoracije u tragediji te cijele situacije i ono Sto je najcesca konfuzija — gdje je razlika izmedu perivoja
i krajobraza - mislim da je landscape inteligentno nadisao to da se bavi uredivanjem privatnih parcela
i postao disciplina koja se bavi puno kompleksnijim setom stvari i jos tu ima puno posla, ali mislim da
je u principu sav javni prostor ujedno i landscape i u tom smislu ée, u buducnosti, biti jako zanimljivo
vidjeti Sto ¢e krajobrazni arhitekti razviti kao poziciju prema javnom prostoru iz svog stru¢nog gledista.
Ne kao urbanisti, ne kao arhitekti, ne kao botanicari, nego kao krajobrazni arhitekti. *Oko 22 minute
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spominje profesora koji je cijeli Rotterdam naskicirao olovkom — napravio je reduciranu topografsku
kartu, sastavljenu od nagiba prikazanih sjen¢anjem.

JAVNI OTVORENI PROSTORI

Nacin Zivota i potrebe drustva znatno su se promijenili u odnosu na proslo stoljece. Smatrate li da
javni otvoreni prostori u Gradu Zagrebu svojim sadrzajima odgovaraju na te promjene?

Ne odgovaraju, ali imaju potencijal da se prilagode, i to ogroman. Rijeka Sava je potencijal, nedovrsena
plava potkova je potencijal, Medvednica je veliki potencijal... Neki to ve¢ iskoriStavaju, primjerice u
Vukomericu, ljudi grade svoja mala gnijezda nadohvat grada. To ¢ée biti bududi trend, sljededi korak je
masovno iseljavanje ljudi iz gradova na selo. Tu treba isto razmisljati o tome Sto je zdravo ili nezdravo
i odrzivo ili neodrzivo. Postoji gentrifikacija sela kao problem... | tako dalje.

Kako bi, konceptualno, trebalo pristupiti oblikovanju novih otvorenih prostora u Zasticenoj zoni
Donji grad Zagreb?

Krenuo bih od pojma gustoée. Mislim da je bitno odrediti optimalne odnose izgradenog i otvorenog,
od bloka do bloka, bez obzira na privatno-javni omjer parcela i slicno. Bitno je zastititi unutrasnjosti
blokova, koje su javne, da ostanu javne jer je to jedna vrlo bitna i vrijedna dimenzija javnog prostora
za Zagreb, a u buducénosti ¢e imati sve viSe potencijala, da se ne ,razvija“. Primarna je, naravno, zastita
Lenucijeve potkove i cijelog sustava zelenila koji ve¢ postoji, ali mislim da je puno bitnije u Zagrebu
revitalizirati napustene prostore kojih je jako puno u centru grada. Ti prostori bi mogli biti podloga
lokalnoj ekonomiji i socijalnoj odrZivosti. Mislim da je taj aspekt nekako zanemaren i da bi u tom smislu
unaprijedenje javnog prostora bilo u principu unaprijedenje mjerila u kojem se moZe otvarati nove
usluzne, komercijalne i druge momente u prizemljima. A druga, potpuno paralelna, stvar je taj potres
i oCuvanje mentalnog zdravlja ljudi i novc¢anika nakon sto se dogodio potres. Tu nisam dovoljno strucan
da dam neke precizne ideje, samo mislim da je potres otvorio puno vise pitanja od obnove fasada i
nosive konstrukcije i da postoji cijela ta komponenta obnove zajednice. Puno ljudi je odselilo, puno
ljudi je istraumatizirano, puno ih se fizicki ne moze vratiti u te prostore radi cijena stanova pa makar
htjeli biti u nekom drugom stanu, u Rugvici ili sli¢éno. Mislim da se na tom polju premalo radi i da je
premala svijest o tom odnosu izmedu traume zajednice i cijena koje trenutno luduju.

Koja je granica do koje treba stititi bastinu koja ponekad postaje prepreka razvitku?

Nacin na koji treba intervenirati u javni prostor, pogotovo kad je on visokovrijedan, nije da se Stiti
struktura, nego da se Stiti Zivot. | tu se iz krajobraza mogu izvudi izvrsne lekcije, jer je krajobraz sam po
sebi integrirani Zivot i struktura. Problem perivojnog krajobraza je to Sto se on ne moZe sam
regenerirati. Perivoji ne mogu izgledati onako kako izgledaju bez iznimno puno rada i potrosenih
resursa. Versailles je, primjerice, strasno skup za odrZavanje. Ona druga strana krajobraza, ona
bioregenerativna, je ta mogucnost da krajobraz ima svoj samostalan Zivot, a istovremeno ocuvava
svoju visokokvalitetnu vrijednost. To je vise engleski perivojni pristup. Mi bismo zapravo trebali uditi o
interveniranju u strukturu na temelju toga. Moramo modi sa svakom intervencijom, a zastita je isto
intervencija, ukljuciti metode socijalne regeneracije, moramo modi Stite¢i omoguciti Zivot. Ne samo
omoguciti, nego revitalizirati Zivot, to mora biti podloga. Ako ne mozZes platit, onda izvoli ne stitit nego
smislit subvenciju kojom ¢e to bit saCuvano. Mislim da je licemjerno cuvati povijest od buduénosti kao
les. To je kao pri¢a (trash*) s mumijama iz Egipta, s razlogom to ne radimo. Mislim da se puno vise
treba Stititi nematerijalno koje je posljedica tog materijalnog djela i omoguditi socijalna regeneracija
toga. | to je moguce, zastite se mogu raditi na taj nacin. Drzave poput Svicarske, Francuske i Italije to
vrlo uspjesno rade. Ima odli¢nih primjera intervencija u stare samostane, bedeme gradova, pa ¢ak i
perivoje. Mislim da je opet taj reciprocitet, taj moment odnosa revitalizacije i zastite i prostora kao
privatnog i prostora kao ambijentalnog dobra, potpuno krivo promisljen u 20. stolje¢u. Dvadeseto
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stoljece je bilo uzasno perverzno prema povijesti, jer je doslo nakon klasicizma koji je kopirao povijest,
a 20. stolje¢e povijest ili potpuno odbacuje ili radi od nje Disneyland. Mislim da moramo cijelu
koncepciju toga sto je bastina, odnosno sto je heritage — $to je naslijedeno, puno vise pribliZiti tim
nekim landscape modelima; regenerativnosti i recipro¢nosti i tako dalje. | onda kad govorimo o
intervencijama u... Naravno, Lenucijeva potkova je perivoj pa se ne mozZe na taj nacin gledati, ali
intervencija u botanicki vrt... Ja mislim da je najgore Sto se desilo to Sto su ga zatvorili za javnost. To je
najnegativnija intervencija koja ¢e dugorocno ostaviti posljedice na percepciju javnog prostora u
Zagrebu i na to koja je svrha javnog prostora opéenito. Mislim da bi u tom smislu zastita bila obavezno
otvaranje svih perivoja i prostora poput Trstena, i njemu sli¢nih, za javnost, na nacionalnoj razini. Da
se ulaz omogucava po najpristupacnijoj mogucoj cijeni, da se tamo ide sa Skolama, da ti prostori imaju
pedagosku dimenziju i da to bude nacin educiranja ljudi o tome kako koristiti javni prostor u tom
landscape smislu.

Sto bi za vas znacio pojam Perivoj 21. stoljeéa?

Perivoj 21. Stoljeca je kad bi, na primjer, kolko god ovo zvucalo sleezy, ali Vukovarska ulica u nekakvoj
refleksiji, urbanisticko-funkcionalnoj, ne sluZi nicemu. Ona ne vodi od ni¢ega do nicega i pored
Slavonske i Ljubljanske je potpuno disfunkcionalna gradska ulica s loSim fasadama, nezgrapnim
krizanjima, s vrlo malom reprezentativnhom ulogom, osim u mijenjanju imena kroz povijest, a ima
najbolje stambene objekte u jednom svom dijelu, kao, nevermind. Mislim da bi genijalno bilo kad bi to
bila Suma, na primjer. | kad bi to bio jedan spori bulevar, znaci bulevar kojim se covjek krece full sporo,
a ima isti drustveno-politicki znacaj kao bulevar kojim idu kamioni, auti i autobusi.

Dakle period 21. Stoljeca bi bio spori bulevar?

Da. Nesto di se ne mozes kretat brze od 5 km/h. | to sam puno rekao.

Transkript 1

Ispitanik: Kristina Perkov, mag.ing.arh. i urb.,

asistentica na Arhitektonskom fakultetu SveuciliSta u Zagrebu na Katedri za urbanizam, prostorno
planiranje i pejzaznu arhitekturu, polaznica doktorskog studija na istom fakultetu

SUVREMENI PRISTUPI URBANISTICKOM PLANIRANJU
Sto za vas predstavlja “dobar grad”?

Grad je kompleksni organizam koji doZivljava stalne promjene. Te neprestane preobrazbe predstavljaju
veliki izazov i motiv za istraZivanje, da bi grad Sto bolje mogli razumjeti s pretpostavkom da ¢emo se
bolje moci nositi s promjenama koje nas ocekuju u buduénosti. Polaze¢i od teze kontinuiranje
promjenjivosti grada moZemo takoder ustvrditi da se znalenje sintagme “dobar grad” takoder
mijenjalo, propitivalo i razvijalo kroz povijest.

Novi drustveni, ekonomski i politicki uvjeti na pocetku 21. stolje¢a potaknuli su i novo promisljanje
gradova. Analizirajuc¢i suvremeni grad potrebno je sagledati razliite pristupe; spoznati globalne
procese promjena i raspravljati o globalnim gradovima te istraZiti promjene u lokalnim situacijama,
odredenim gradovima ili njihovim dijelovima. Karakteristika svih suvremenih gradova je izuzetna
dinamika promjene, bilo da ona dolazi iznutra ili izvana.
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Temu grada i njegove kompleksnosti imala sam prilike istraZivati sa studentima na viSe razlicitih
kolegija: na preddiplomskom studiju arhitekture i urbanizma - Studio Il - Pejsazna arhitektura i Studio
IV - Planiranje grada, te na diplomskom studiju, gdje kroz sudjelovanje u pripremi zadataka i pomaganiju
oko organiziranja nastave sudjelujem u radu vjezbovnik kolegija Urbanisticke radionice 1i2 i Radionice
3 — Urbanizam i njihovih vezanih istraZivackih dionica. Veliki utjecaj na moju edukaciju o gradu su
takoder imale interdisciplinarne suradnje ostvarene na izbornom kolegiju Tranzicija javnog prostora,
te provedba visegodisnje ljetne Skole Zadar 2020.

Kroz navedene kolegije prilikom istrazivanja studenti bi se educirali o znacenjima razlicitih pristupa
prilikom planiranja razvoja gradova. Vaznosti tema kao $to su: zelena infrastruktura - poboljSanje
uvjeta okolisa i urbanog okruZenja , wellbeing - stvaranja zdravijih i odrzivijih Zivotnih podrucja, dizanje
kvalitete drustvenog standarda, sigurnost, odrZiva mobilnost... ujedno predstavljaju i ciljeve koje
propagiraju mnogobrojne svjetske i europske inicijative koje Zele potaknuti gradove da se medusobno
inspiriraju i podijele primjere dobre prakse. Nagrade kao $to su European Green Capital Award, projekt
Zdravi grad ili mjerenja kao Sto su World Happiness Report nam omogucdavaju da sagledamo ostvarive

kriterije ili postavimo jasne ciljeve kojima moZemo ostvariti bolje gradove.

Sustine svih tih inicijativa moZemo procitati u dokumentima kao $to su razli¢ite svjetske i europske
povelje ili deklaracije. Tu bih istaknula novu povelju iz Leipziga usvojenoj 30. Studenog 2020. godine.
Kljuéna je znacajka Nove povelje iz Leipziga da promice ideju urbane politike za opcée dobro. Naglasava
,preobrazajnu snagu gradova” da se pronadu odgovori na suvremene izazove s kojima se gradovi
suocavaju u njihovim socijalnim, okolisnim i gospodarskim okruzenjima. Tri cilja Povelje usmjerena su
na drustvenu, okolisnu i gospodarsku dimenziju gradova, a to su:

- Pravedni grad — koji mora pruzati jednake mogucnosti i okoliSnu jednakost svima, bez obzira na spol,
socioekonomski status, dob i podrijetlo.

- Zeleni grad — koji doprinosi borbi protiv globalnog zatopljenja i visokoj kvaliteti okolisa u pogledu
koristenja zraka, vode, tla i koristenja zemljista, kao i pristup zelenim i rekreacijskim povrsinama.

- Proizvodni grad — kroz osiguravanje radnih mjesta uz istovremeno osiguravanje zdrave financijske
osnove za odrZivi urbani razvoj kroz raznolika lokalna gospodarstva i poticajno okruzenje za inovacije.

Sve ovo gore predstavlja poduzi uvod za kratki odgovor na postavljeno pitanje - dobar grad za mene
predstavlja grad za ljude. U nastavku dostavljam dva citata meni dragog danskog arhitekta i savjetnika
za urbanizam — Jan Gebhla, koji sumiraju sve do sad napisano.

“By being sweet to the pedestrian and the cyclist you hit five birds with one stone — you get a lively
city, you get an attractive city, you get a safe city, you get a sustainable city, and you get a city that’s
good for your health. These are all things we are very concerned about at this time in history.”- Jan
Gehl

“All the cities of the world are going to expand. We need to have a better understanding of what makes
good urban habitat for home sapiens. We have an obligation to make the new places more livable,
more sustainable, more healthy. We have the tools.” - Jan Gehl
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Sto za Vas podrazumijeva odrZivo urbanisti¢ko planiranje?

Moderan nacin Zivota koji rezultira i smanjenjem kvalitete Zivota (drustvenog standarda, kvalitete
stanovanja...) u gradovima uvelike su posljedica narusenog odnosa izmedu covjeka i prirode. Vazan
preduvjet kako bi $to cjelovitije mogli sagledati stalne i dinami¢ne promjene u gradovima je sustavno
praéenje stanja tj. kvalitete urbanog okruzenja. Na primjeru Zagreba i njegovog utjecajnog podrucja
mozemo vidjeti kako taj nedostatak moZe iznimno negativno utjecati na (odrZivo) urbanisticko
planiranje. Upravo je jedan od zaklju¢aka Strategije razvoja aglomeracije Zagreb iz 2017. godine
¢injenica da na predmetnom podrucju jo$ uvijek nema razvijenog prikladnog i ujednacenog sustavno
pracenja stanja u prostoru, te da se propisane mjere ne provode cjelovito, a postojecéi planovi/programi
se provode iznimno sporo. To uvelike otezava jasno sagledavanje ili procjene postojeéeg stanja
opcenito, kao i urbane odrzivosti, pa tako i odrZivog urbanistickog planiranja u gradu Zagrebu.

No, bez obzira na uoceni nedostatak, kada problematiziramo temu urbane odrzivosti i vezanog
urbanistickog planiranja grada Zagreba mozZemo izdvojiti nekoliko tema. Ono sto je potrebno posebno
naglasiti vezano za grad Zagreb je iznimno povoljan prirodno-geografski smjestaj. Znacajni prirodni
fenomeni rijeka Sava i Medvednica predstavljaju nezanemariv doprinos urbanoj odrzivosti Grada kao
te predstavljaju vaZzan resurs za lokalnu zajednicu. Slojevitost obiljezja tih fenomena zahtijeva obazriviji
pristup prilikom planiranja intervencija na tim podrucjima, ali svjedoci smo kako neobazrivo urbano
Sirenje na neizgradene prostore predstavlja znacajan pritisak na krajobraz i dominantno utjece na
kvalitetu Zivota u gradu. Nastavno na neobazrivu izgradnju te smanjenje zelenih povrsina javljaju se i
problemi vezani za eroziju tla, tj. dolazi do ucestalije pojave kliziSta. Kao dodanu slabost i veliki
nedostatak na Sirem podrudju Zagreba mozemo izdvojiti i nepostojanje cjelovitog sustava
gospodarenja otpadom.

Osim izazova vezanih za lokalni kontekst potrebno je sagledati i kompleksnost vezanu za globalne
probleme, tu je potrebno najveci naglasak staviti na klimatske promjene. Najznacajniji izvor zagadenja
zraka je promet, a problemi vezani za podruc¢ja ugroZena bukom vezuju se na lokacije uz glavne
prometnice.

Uoceni opci nedostatak je upravo nedovoljno efikasna provoda konkretnih mjere prilagodbe koja
odgovaraju na specificne lokalne potrebe, kako bi pospjesili razinu urbane odrzivosti gradova. Bez
obzira na ¢itav niz donesenih programa i drugih dokumenata, i dalje je, izmedu ostalog, prisutna
nedovoljna razina odrZivog upravljanja prirodnom bastinom, nedovoljna iskoriStenost obnovljivih
izvora energije kao i nepovezanost i neumrezenost nadleznih tijela u planiranju i provedbi razvoja i
ocCuvanja zelene infrastrukture.

U odgovoru na prethodno pitanje spomenula sam i Novu povelju iz Leipziga. Snaga ovakvih
dokumenata uvijek se ogleda u mogucnostima postizanja postavljenih ciljeva, odnosno njihove
implementacije u sustav planiranja od strateSke do one najniZze provedbene razine. Republika Hrvatska
na strateskoj razini ima izradenu Strategiju prostornog razvoja Republike Hrvatske, usvojenu 2017.
godine, ona u svojoj koncepciji prostornog razvoja sagledava vecinu tema koje su obradene u Novoj
povelji iz Leipziga. Osobito se tako istice stavljanje naglaska na integrirani pristup prostornom razvoju
te potrebu aktivne prilagodbe dinamici promjena jacanjem kapaciteta sustava prostornog uredenja za
prilagodbu posljedicama klimatskih promjena, drustvenim promjenama, gospodarskim trendovima i
tehnoloSkom napretku te za smanjenje rizika od katastrofa. Na razini niZoj od one strateske, hrvatski
sustav prostornog planiranja trazi brojne prilagodbe.
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Potrebno je naglasiti, ili upozoriti, kako se postavljeni strateski ciljevi koji se proklamiraju na strateskim
razinama nece modi postiéi bez adekvatnih alata (odrzivog) urbanisti¢ckog planiranja koji nam danas
nedostaju. Bez razvoja adekvatnih alata, pa tako i cjelokupnog sustava (odrzivog) urbanistickog
planiranja tesko ce biti postiéi ciljeve iz Povelje da gradovi uistinu postanu pravedni, zeleni i
produktivni.

PJESACKE ZONE

Mnogi europski gradovi pretvaraju svoja sredista u pjesacke zone. Biste li mogli, na tu temu, navesti
i prokomentirati primjer/e dobre prakse iz inozemstva?

Prilikom rada na Studiji prometa u mirovanju u osjecke Tvrde sudjelovala sam u istrazivanju gdje su
analizirani razlic¢iti modeli regulacije i reZima prometa unutar povijesnih gradskih srediSta na primjeru
odabranih europskih gradova. Tema Studije i ovoga istrazivanja odnosila se prvenstveno na promet u
Tvrdi i promet u mirovanju — no tema analize pjesackih zona je bila usko povezana.

U gradovima koji su pod zastitom UNESCO-a ili se kandidiraju za tu zasStitu velika se paznja posveéuje
prometu, posebno nekontroliranom i neregularnom prometu. Bilo kakvi gradevinski ili infrastrukturni
projekti moraju se predvidati unutar plana mobilnosti i plana upravljanja kulturnim dobrom. Regulacija
prometa i prometni rezimi uvelike mogu utjecati na kvalitetu koristenja javnog prostora unutar
povijesnih gradskih srediSta Sto za posljedicu moze imati i postizanje veée kvalitete zivota samih
gradana. Planiranju prometnih rjeSenja unutar povijesnih gradskih sredista potrebno je pristupiti s
jasno postavljenim ciljevima koji bi se, s obzirom na izbor smjera odrzivog urbanog razvoja, trebali
temeljiti na dovrSavanju i podizanju kvaliteti mreZe javnih prostora (povecanju broja javnih povrsina,
njihovom povezivanju, kreativnijem oblikovanju, boljoj opremljenos¢u, dodavanju javnih sadrzaja), Sto
za posljedicu ima i kvalitetniju socijalizaciju stanovnika Sto bi zasigurno trebao i biti jedan od
postavljenih ciljeva.

Za detaljno istraZivanje i usporedbu odabrani su europski gradovi na temelju specifi¢nosti s obzirom
na razli¢itost pristupa prilikom promisljanja regulacije i reZima prometa unutar povijesnih gradskih
sredista. To su gradovi odnosno povijesna gradska sredista Neuf-Brisacha u Francuskoj, Goslara i
Nordlingena u Njemackoj, Berna u Svicarskoj, Alba lulie u Rumunjskoj, te Amersfoorta u Nizozemskoj.
Razlic¢iti pristupi odabranih primjera gradova sagledavaju se kroz analizu odabranih elemenata
prometnog sustava: regulacije motoriziranog prometa, rezima parkiranja, zastupljenosti i kvalitete
pjesackih povrsina i zona te dostupnost javnog prijevoza.
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Slika: Tihomir Jukié: analiza regulacije i rezZima prometa unutar povijesnih gradskih sredista,
Amersfoort, Nizozemska®

Neuf-Brisach ima omoguéen motorizirani promet skoro na ¢itavom podrucju povijesnog gradskog
sredista $to za posljedicu ima smanjen ukupni intenzitet koristenja od strane korisnika. Prometni reZimi
Alba lulie i Amersfoorta koji imaju ostvarenu vecu kvalitetu i bolju povezanost javnih povrsina, gdje je
osigurana i veca sigurnost korisnika, za posljedicu imaju i vedi intenzitet i kvalitetniju socijalizaciju
stanovnika. No, nisu to jedini elementi prometnih sustava koje je potrebno kvalitetno regulirati da bi
se ostvarili postavljeni ciljevi. Preduvjet za razvoj Sto kvalitetnijih prometnih sustava je upravo analiza
stvarnih potreba korisnika. Na temelju stvarnih potreba potrebno je definirati kapacitete i modele
organizacije prometa u mirovanju koji ¢e biti struéno opravdani i koji ée zadovoljavati sve postavljene
uvjete potencijalnih korisnika. Usporedeni gradovi ukazuju da se preduvjete za djelotvorniju tranziciju
na nove prometne modele mogu ostvariti upravo usmjeravanjem na prometne reZime poticaja
umjesto obveze. Ulaganje u kvalitetu i dostupnost sustava javnog prijevoza kao i poticanje njegovog
koriStenja osiguravaju smanjenje pritiska motoriziranih vozila na povijesna sredista gradova.

Analizirani i usporedeni primjeri europskih gradova pokazuju da je jedan od vaznijih preduvjeta za
djelotvorniju tranziciju na nove prometne modele upravo kvalitetan i dostupan javni prijevoz, te je i
prepoznata jasna veza izmedu veceg intenziteta korisStenja i kvalitetnije socijalizacije korisnika unutar
povijesnih gradskih sredista prilikom povecanja pjeSackih povrsina i zona.

25 Juki¢, T. (2021) Studija prometa u mirovanju u osjeckoj Tvrdi, Arhitektonski fakultet, Zavod za urbanizam, prostorno planiranje i pejsaznu

arhitekturu
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Mislite li da centar Grada Zagreba ima potencijal postati pjesacka zona?

“Nedavno sam imala priliku sudjelovati i u istrazivanju u sklopu izrade Programa cjelovite obnove
povijesne jezgre Zagreba, na kojem je sudjelovalo dvanaest timova iz razlicitih podrucja. Pod vodstvom
prof. Tihomira Jukica izradeno je istrazivanje pod nazivom Urbanisti¢ki modeli obnove blokova kao dio
cjelovite obnove zasti¢ene povijesne cjeline grada Zagreba. To je bilo jedno od navedenih dvanaest
zasebnih istrazZivanja provedenih u sklopu Programa za Ciju je izradu zaduZen Zavod za prostorno
uredenje Grada Zagreba, a sve prema Zakonu o obnovi zgrada oStecenih potresom na podrucju Grada
Zagreba, Krapinsko-zagorske Zupanije i Zagrebacke Zupanije. IstraZivanje je trajalo od studenog 2020.
do veljace 2021. Za potrebe istrazivanja utvrdeno je deset kljuénih prostornih aspekata koje je vazno
uzeti u razmatranje pri sagledavanju cjelovitog prostora — zastiéene povijesne urbane cjeline Donji
grad, njegovih obiljeZja i procesa te potreba i mogucnosti obnove. Tema prometa — tj. obiljeZja i
ograni¢enja prometnog sustava (automobilskog, javnog prijevoza, biciklistickog i pjesackog) je jedna
od utvrdenih tema.

Nakon provedene analize obiljezja svih oblika prometovanja predlozene su urbanisticke smjernice za
unaprjedenje prometa. PredloZene su i kratkoro¢ne mjere i/ili ciljani pilot-projekti. Poticanje zdravog
Zivota — prosirenjem pjesacke zone i podizanjem kvalitete biciklisticke infrastrukture je jedna od
predloZenih mjera.

Mijera predlaze:

- prosirenje pjesacke zone (postupno u etapama) uz uvodenje alternativnih oblika prijevoza za starije
stanovnike (npr. manja elektri¢na vozila - shuttle)

- uvodenje/prosirenje tzv. shared space zona (prostora u kojima se istim povrSinama kreéu pjesaci,
biciklisti kao i motorna vozila)

- prosirenje biciklisticke infrastrukture (postupno, u etapama - kontinuitet S-J, I-2)

- uspostavljanje pilot-projekata za razvoj koncepta 5-minute city, 10 - min. city za pojedina podrucja
grada radi promicanja i postupnog navikavanja na uspostavljanje odrZive mobilnosti - favoriziranje
pjesaka, bicikla i javnog prijevoza, a destimuliranje automobilskog prijevoza

- unaprjedenje (obnova te opremanje u skladu sa suvremenim potrebama grada) sustava otvorenih
javnih povrsina - trgova, ulica, parkova s ciljem afirmacije i poticanja pjesSackog prometa (vise kretanja

koncept prometa

Slika 2: Tihomir Juki¢, Sanja Gasparovi¢: smjernice za destimuliranje automobilskog prometa na
prostoru donjega grada®®

26Jukic’, T.; Gasparovi¢, S. (2020) Urbanisticki model obnove blokova kao dio cjelovite obnove zastiéene Povijesne urbane cjeline Grada

Zagreba, Zagreb, Sveuciliste u Zagrebu, Arhitektonski fakultet, Zavod za urbanizam, prostorno planiranje i pejsaznu arhitekturu
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Smatram da je iz provedenog istrazivanja lako zakljuciti da se na podrucju povijesne cjeline grada
Zagreba moZze razviti kvalitetnija pjeSacka infrastruktura, te se uz kvalitetnije mjere planiranja moze
omoguciti proSirenje pjesacke zone. NuZno je, izmedu ostalog promijeniti (konceptualno) nacin
planiranja prometa na razini Donjega grada tako da na prvom mjestu bude Covjek i povecanje kvalitete
Zivota, za razliku od dosadasnjeg koncepta davanja prednosti kolnom prometu i velikom broju javnih
garaza u najuzem centru.”

Sto bi jedna takva promjena znacila za Grad Zagreb i njegove stanovnike? Sto bi mogle biti prednosti,
a $to mane jedne takve promjene?

“Novi drustveni, ekonomski i prostorni uvjeti na pocetku 21. stolje¢a potaknuli su i novo promisljanje
razli¢ite organizacije prometa unutar povijesnih gradskih sredista. Smanjen demografski rast prisutan
u gradovima diljem Europe omogucava da se kvalitetno pripreme i osmisle rjeSenja, te da se Sto
ugodnije ostvari tranzicija postojecih regulacija i rezima prometa s ciljem postizanja kvalitetnijeg Zivota
samih gradana. Nadovezala bih se tu ponovno na ranije u tekstu spomenute rezultate istrazivanja gdje
su analizirani razli¢iti modeli regulacije i reZima prometa unutar povijesnih gradskih sredista na
primjeru odabranih europskih gradova, gdje je prikazano kako regulacija prometa i prometni rezimi
uvelike utjecu na kvalitetu koristenja javnog prostora povijesnih gradskih sredista. Upravo
usredotocujuci se na kvalitetu pjesackih povrsina i zona i usmjeravajudi se na prometne rezime poticaja
umjesto prometnih rezima obveze, stvaraju se preduvjeti za djelotvorniju tranziciju na nove prometne
modele. Uredenje hodnih ploha i poveéanje pjeSackih zona i njihovo intenzivnije koristenje dovodi do
vece socijalizacije korisnika unutar povijesnih gradskih sredista.

Da bi se sto kvalitetnije provelo prosirenje pjesackih povrsina/zona, tj. sprijeilo pojavu odredenih
nedostatak, potrebno je kvalitetno regulirati sve povezane elemente prometnih sustava, kao i potrebe
svih korisnika javnih povrsina. Preduvjet za razvoj Sto kvalitetnijih pjeSackih zona je upravo analiza
stvarnih potreba korisnika. Na temelju stvarnih potreba potrebno je definirati kapacitete i modele
organizacije svih oblika prometa, pa tako i onih u mirovanju koji ¢e biti stru¢no opravdani i koji c¢e
zadovoljavati sve postavljene uvjete potencijalnih korisnika.

U nastavku ¢u navesti samo nekoliko preduvjeta i mjera iz provedenog istrazivanja - Urbanisti¢ki modeli
obnove blokova.

Potrebno je posti¢i konsenzus o "novom" prometnom modelu — smanjenje tranzitnog prometa kroz
srediste te prijelaz na kvalitetniji model, na primjer model koriSten u povijesnom srediStu Ljubljane
(1/3 kolni (automobilski) promet, 1/3 javni promet, 1/3 pjesacko-biciklisticki).

Potrebno je izraditi cjelovitu studiju i strategiju prometa i prometnih povrsina (na temelju pregleda
stanja) koja probleme rjesava sustavno, a ne parcijalno, sagledava prometne, urbanisticke i okolisne
aspekte integralno, uspostavlja koncept postupnog faznog djelovanja s kona¢nim dugoroc¢nim ciljem
uspostavljanja odrzive mobilnosti grada kroz:

- destimulaciju motornog prometa i prometa u mirovanju u sredistu, a povecanje biciklistickog i
pjesackog

- uvodenje integriranog prometnog sustava - koordinirane upotrebe viSe vrsta javnog masovnog
prijevoza s naglaskom na gradskoj Zeljeznici (Ces¢i polasci, krace vrijeme putovanja i brZi nastavak
putovanja nakon presjedanja u tocki integracije), ¢ime se povecava kvaliteta Zivota gradana
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- postupno smanjivanje tranzitnog prometa kroz srediste
- ispitivanje sustava blokovskih garaza za stanovnike (tehnicki, financijski, vlasnicki...)

- uspostava novog odnosa prema planiranju javnih garaza koje bi trebalo smjestati na vanjskom obodu
Donjega grada kako bi se smanjio priljev vozila u najuze gradsko srediste.

Paralelno s uspostavom novog prometnog modela potrebno je unaprijediti javni gradski promet i to: -
uspostavljanjem kvalitetne gradske Zeljeznicu kao prioriteta i preduvjeta za unaprjedenje prometa u
sredistu, uvodenjem veceg broja multimodalnih ¢vorista s ciljem favoriziranja integriranog prometa
(oslanjanje na razlicite sustave javnoga gradskog prijevoza) i uvodenjem novih oblika i trasa javnog
prijevoza (elektri¢ni autobus, minibus, el. shuttle).”

U smislu podizanja boravisnih vrijednosti pjesackih zona, koje biste karakteristike i sadrZaje istaknuli
kao pozeljne?

,Drustveni Zivot na javnim prostorima i aktivnosti koje se odvijaju na njima usko su povezane s
kvalitetom urbanog prostora. Kvalitetan javni prostor rezultira vitalnos¢u i raznolikos¢u odredenog
prostora i njegovih korisnika.

Jedna od polaznih i najcesée koristenih analiza javnoga prostora jest sigurno ona koja je nastala u Gehl
Institutu prema radovima njegova voditelja i osnivada Jana Gehla iz 70-ih godina 20. stoljeca.
Istrazivanjem su odredeni kriteriji kvalitete javnog prostora koji se odnose na tri najbitnija podrucja, a
to su: sigurnost ili zastita prostora, komoditet ili ugodnost boravka u javnom prostoru te uzivanje i
dozivljaj javnog prostora. Na temelju navedena tri podrucja kriterija postavljeno je dvanaest kriterija
kvalitete javnog prostora:

Zastita - od prometa i | nezgoda, od kriminala i nasilja, od neugodnih vanjskih utjecaja;

Ugodnost boravka — mogucnost Setnje, mogucnost stajanja | zadrZavanja, mogucnost sjedenja,
moguénost promatranja, moguénost razgovora | slusanja;

UZivanje — moguénost igre | zabave, proporcije | humano mjerilo, mogucnost uZivanja u klimi, estetska
kvaliteta prostora i pozitivno iskustvo boravka.

Prema istrazZivanju kojeg je proveo prof. Juki¢ s timom u dvjema zagrebackim gradskim cEetvrtima
(TreSnjevka-sjever i Gornja Dubrava), gdje su analizirane karakteristike javnoga prostora i odnos
stanovnika prema njima, je utvrdeno da postojeéi kriteriji Jana Gehla nisu dostatni za cjelokupno
sagledavanje prostora ako Zelimo ostvariti vitalan i prepoznatljiv javni prostor, ugodan za boravak
gradana, pa se predloZilo uvodenje dodatnih kriterija (dopuna osnovnih dvanaest kriterija) kako bi se
stvorili slojevitiji kriteriji kvalitete javnog prostora i njegova koristenja. IstraZivanjem je potvrdena
polazna teza da se sveobuhvatnim interdisciplinarnim istrazivanjem javnih prostora i sagledavanjem
njegove strukturalno-sadrzajne, drustvene i identitetsko simbolicke uloge u gradu, moze do¢i do
preporuka za stvaranje modela koji bi pridonijeli kvalitetnijem dovrSenju javnih prostora i poboljSanju
kvalitete Zivota u gradu na lokalnoj razini - razini gradskih cetvrti.

Sagledavajuci sve do sada navedene kriterije koji pospjesuju korisStenje javnih prostora ili vrijednosti
pjesackih zona, osobno bih istaknula nekoliko karakteristika i fokusa: sagledavanje/uvazavanje
identiteta i konteksta, promisljanje komplementarnih programa/sadrzaja i scenarija koriStenja u
neposrednom okruZenju, oblikovanje prema ljudskom mjerilu (human scale-u) — uz uvodenje
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kvalitetne i inkluzivne urbane opreme, te realizacijom prilagodbi razli¢itim korisnicima (javni prostor

i drugi) - kvalitetan je javni prostor).

“If you see a city with many children and many old people using the city’s public spaces it’s a sign that
it’s a good quality place for people.” - Jan Gehl.”

Kako vidite ulogu krajobraznih arhitekata u planiranju pjesackih zona?

Istaknula sam veé nekoliko puta do sada kako je Sira politi¢ka, znanstvena i strukovna zajednica, koja
se bavi prostornim politikama prepoznala nuznost za promjenama razmisljanja i odnosa prema
prostoru. Buduénost bi se trebala planirati i temeljiti, izmedu ostalog, na zelenom gospodarstvu i
odrzivom razvoju. Za to su nam potrebna neophodna odrziva i ,zelena” prostorna rjesenja.

Krajobrazni arhitekti prilikom promisljanja ,zelenih” i odrzivih rjeSenja mogu dati znacajan doprinos i
pruziti dodatnu podrsku ostalim stru¢njacima koji sudjeluju u kreiranju prostornih rjesSenja razlicitih
mijerila. Upravo se oni intenzivno bave odnosima prirodnih i kulturnih ekosustava, kao Sto su smanjenje
i ublazavanje promjena vezanih uz klimu i stabilnost ekosustava. Dobri primjeri iz prakse pokazuju da
interdisciplinarni pristup i suradnja struka imaju veliki potencijal za stvaranje dodanih vrijednosti u
prostoru te dobrobiti za drustvo i okolis.

Vec ranije sam spomenula odredene nedostatke u sustavu prostornog uredenja, kao $to je nedostatak
adekvatnih alata (odrzivog) urbanistickog planiranja koji za posljedicu ima evidentnu krizu prostornog
planiranja. Stoga je nuzno ponuditi kvalitetnija rjeSenja koja stvaraju povoljnije okvire za razvoj zelenih
projekata, a koja su temeljena na analizama klimatske otpornost i doprinosu borbi protiv klimatskih
promjena. Vazna tema bi mogla biti izrada struénih podloga s temom prilagodbe klimatskim
promjenama i razvoja zelene infrastrukture. One ne bi trebale biti tek formalni sektorski izradena
stru¢na dokumentacija, ve¢ superponirana s ostalim prostornim karakteristikama, te sveobuhvatno i
integralno sagledana kako bi mogla posluZiti za potrebe izmjena ili donoSenja novih prostornih planova
ili za planiranje strateskih ,zelenih” projekata.

Upravo jacanje suradnje medu strukama, tj. interdisciplinarnosti, vidim kao priliku za razvoj svih
ukljucenih struka.

JAVNI OTVORENI PROSTORI

Nacin Zivota i potrebe drustva znatno su se promijenili u odnosu na proslo stoljece. Smatrate li da
javni otvoreni prostori u Gradu Zagrebu svojim sadrZajima odgovaraju na te promjene?

,Prilikom istraZivanja u sklopu izrade Programa cjelovite obnove povijesne jezgre Zagreba, je utvrdeno
da je pjesacka zona, osim Europskog trga, prosirivana zadnji put prije 30-ak godina (za vrijeme
Univerzijade). Utvrdeni su i brojni nedostaci. Nogostupi su zakréeni preprekama (kante za prikupljanje
otpada, iscrtane biciklistiCke staze, parkirani automobili, automati za naplatu parkiranja, prometna i
pjesSacka signalizacija grada, stajalista javnog gradskog prijevoza, terase ugostiteljskih objekata...) cime
je smanjena preglednost, sigurnost i moguénost kontinuiranog i nesmetanog kretanja pjesaka.
Nedovoljno je iskoristen potencijal pjesackih pasaza kao mjesta zadrZavanja (Oktogon, Obrtnicki
prolaz, Dezmanov, Lovacki rog, blok 19) i mogudeg prosirenja pjesacke zone. Otvoreni prostori sredista
grada (ulice i trgovi) nisu prilagodeni sve izraZenijim utjecajima klimatskih promjena (poplave, ljetna
zagrijavanja, toplinski otoci...). Danas je neprihvatljivo privatiziranje javnih povrsina ispred
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ugostiteljskih lokala tako da se cijelo gradsko srediste pretvara u nekontrolirani veliki dnevni boravak
u kojem nije moguce biti ako se ne konzumiraju piéa ili hrana. Kroz te prostore sve je teze prolaziti kao
pjesak ili biciklist.”

Kako bi, konceptualno, trebalo pristupiti oblikovanju novih otvorenih prostora u Zasti¢enoj zoni
Donji grad Zagreb?

,Imala sam prilike sudjelovati u planiranju i realizaciji Paralelne radionice vjezbovnih kolegija STUDIO
IV — Pejsazna arhitektura (Preddiplomski studij arhitekture i urbanizma) te Projektiranje — Industrijski
dizajn 6 i Projektiranje — Vizualne komunikacije 4 (Preddiplomski studij dizajna) u ljethnom semestru
akademske godine 2020./2021, na kojoj je upravo tema i bila izrada Idejnog cjelovitog rjeSenja javnog
prostora blokova Donjeg grada u Zagrebu. Paralelna radionica je rezultirala, izmedu ostalog,
zajednickim ciljevima i zaklju¢cima.

Na radionici je istaknuto kako je upravo kvalitetan javni prostor kao prostor Zivljenja grada nuzan za
urbanu obnovu i socijalnu revitalizaciju kojom se stvaraju nove vrijednosti zajednice. Razvijanje
sveobuhvatnog promisljanja neovisnog o mjerilu, postepeno utjeée na osnazivanje participacije u
planiranju, upravljanju i djelovanju unutar javnog prostora. Projektiranje prostorne i predmetne
okoline uklju€uje dubinsko razumijevanje ¢ovjekovih potreba; komunikacije, interakcije i doZivljaja te
blisku suradnju s ¢lanovima zajednice. Pitanja odrZivosti, otpornosti, eti¢nosti, rezima koristenja, ali i
prolaznosti, krhkosti i prilagodljivosti adresirane generativnim dizajnerskim procesima imaju
potencijal stvoriti nove organizacijske sustave ali i formalna rjeSenja, koja se sagledavaju kroz
ispreplitanje struka na konceptualnoj razini, te finalnu razradu po disciplinama na izvedbenoj razini.
Javni prostor je simbol ukljucivosti, participacije, odrZivosti i promjene gradskih blokova. Dostupan je
svakome u bilo koje doba. Javni prostor Cine projektirani prostori zajedno s ljudima koji u njemu Zive i
njihovim simboli¢nim sadrZajima. Nude mogucnost interakcije, mijeSanja razli¢itih sadrzaja,
zadovoljavaju socijalne, kulturoloske, ekonomske i druge potrebe gradana.

RjeSavanje prepoznatih problema te razradom ideje kroz razliCite razine prostorna obuhvata, razvoj
projekta treba obuhvacdati integralni proces konceptualiziranja, planiranja i projektiranja koji
podrazumijeva prostornu, predmetnu i komunikacijsku dimenziju transformacije prostora, kroz koju bi
projektanti trebali raditi u interdisciplinarnim timovima u skladu s lokalnom zajednicom, simbolikom i
vrijednostima prostora. Trebali bi se baviti se ne samo formom i prostorom, ve¢ svakodnevnim Zivotom
i specificnim aktivnostima te identitetskim obiljeZzjima pojedinih blokova.

Idejno rjeSenje trebalo bi zadovoljiti prostorno-urbanisticke, perivojno-oblikovne, funkcionalne i
tehnicke uvjete, temeljeci se na stvarnim potrebama aktivnih sudionika, tj. gradana. Od idejnog
cjelovitog rjeSenja ocekuje se utemeljenost i smislenost koncepta, kreativnost, suvremenost,
funkcionalnost, uporabnost i izvedivost. Cjelovito idejno rjesenje treba afirmirati javni prostor Donjeg
grada kao prostor pripadnosti, socijalnih interakcija, kulturnih i gospodarskih sadrzaja te prostor
komunikacije, inkluzije, participacije, otpornosti, odrZivosti i sigurnosti. Javni prostor potrebno je
razviti u sustav mjesta Donjeg grada.

Cilj bi trebao biti stvaranja inkluzivnog javnog prostora donjogradskih blokova za sve stanovnike i
posjetitelje grada Zagreba, koji bi trebao formirati identitet grada. Javni prostor ostvarujemo kroz
simboliku, potrebe, interakcije, drustvene odnose i participaciju zajednice i uspostavljanje kvalitetnog
odnosa privatnog i javnog, te stvaranje odrzivog, otpornog i sigurnog prostora Donjeg grada.”
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Sto bi za vas znadio pojam perivoj 21. stolje¢a?

,Perivoj predstavlja javni/otvoreni prostor s prirodnim elementima kojeg oblikuje covjekova
kreativnost. Prilikom promisljanja bilo kojeg pojedinacnog elementa koji kreira cjelokupni urbani
pejsaz potrebno je sagledati potrebne kvalitete ¢itavog sustava.

Prilikom promisljanja cjelokupnog sustava urbanog pejsaza nuzno je prethodno istraziti drustvene i
prostorne implikacije novih Zivotnih vrijednosti i stavova o prirodi i odrzivosti, te ih je potrebno
implementirati u nove modele i obrasce za planiranje urbanog otvorenog prostora — urbanog pejsaza.
Jedna od znacajnih uloga koju urbani perivoji imaju je pruzanje prostora za izrazavanje razlicitosti, kako
kulturne, tako i osobne. NuZni preduvjet za izraZzavanje razli¢itosti su: sigurnost, inkluzivnost kao i svima
omogucen pristup javhom otvorenom prostoru.

Nuzno je ostvariti i drustvene i kulturne vrijednosti otvorenog prostora koje uklju¢uju odnos prema
prirodi i Zelju za kontaktom s njom; tu je potrebno ukljuciti i suvremena shvacanja ekologije koja nude
novi uvid u nacine kako sluziti i ljudskim potrebama i Sirem ekoloSkom okviru urbanih struktura
otvorenog prostora.”

Transkript 11l

Ispitanik: Dr. sc. Luka Korlaet, dipl.ing.arh.,

izvanredni profesor zaposlen na Arhitektonskom fakultetu Sveucilista u Zagrebu na Katedri za
arhitektonsko projektiranje, trenutno dogradonacelnik Zagreba

SUVREMENI PRISTUPI URBANISTICKOM PLANIRANJU
Sto za vas predstavlja “dobar grad”?

,Dobar grad je - prije svega - policentrican grad. U tom smislu mi je bliska ideja tzv. petnaestminutnog
grada koju u Parizu nastoji provesti gradonacelnica Anne Hidalgo: radi se o konceptu grada u kojem
svako naselje ima sve potrebno za svakodnevni Zivot (park, trg, vrti¢, skola, ambulanta, prostori za
druZenje i rekreaciju/sport, ducani etc.) unutar petnaest minuta hoda odn. voznje biciklom ili javnim
prijevozom. Dobar grad je, nadalje, grad jednakih moguénosti za sve njegove stanovnike. Drugim
rijeCima, ne smije biti pristupacan samo vozacima odn. vlasnicima automobila vec¢ jednako i pjeSacima
i biciklistima odn. korisnicima javnog prijevoza. Naposlijetku, dobar grad je onaj u kojem sve socijalne
skupine imaju moguénost pronalaska dostojanstvenog stana po pristupacnim cijenama i s uredenim
ugovorom. Stanovanje mora postati priustivije. S tim u vezi, uzlazni trend porasta broja stanova za
kratkoro¢ni najam zabrinjava i prijeti praznjenjem Centra od njegovih stanovnika ¢ime grad postaje
puka scenografija za turiste.”

Sto za Vas podrazumijeva odrZivo urbanisti¢ko planiranje?

,0drzivo (sustainable) planiranje jest ono u kojem su privatni i javni interes u ravnoteZi. Kriza
urbanistickog planiranja u Zagrebu dovela je do povinovanja pritiscima privatnog interesa: Generalni
urbanisticki plan tako je postao dokument u kojem se u gotovo svakoj odredbi nalazi i sijaset iznimki
koje upucuju na enormni pritisak investitora da se u njihovom slucaju odstupi od zadanih pravila.
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Odrzivo planiranje tie se optimizacije prometne mreZe i dostupnosti grada. Naposlijetku, odrzivim
planiranjem ¢uva se zelenilo grada, taj najvredniji asset koji grad ima a koji se na najizravniji nacin tice
zdravlja njegovih gradana. Sve ove vrijednosti u svojim knjigama (napose u posljednjoj, Gradovi za
ljude) promovira veliki danski urbanist Jan Gehl. U recentnoj urbanistickoj teoriji rije¢ odrZivo
zamijenjena je rijecju otporno (resilient). Otporni grad jest grad koji je u stanju prilagoditi se naglim
mijenama: klimatskoj krizi, elementarnim nepogodama, imigrantskim valovima itd.”

PJESACKE ZONE

Mnogi europski gradovi pretvaraju svoja sredista u pjesSacke zone. Biste li mogli, na tu temu, navesti
i prokomentirati primjer/e dobre prakse iz inozemstva?

,Pjesacke zone od presudne su vaznosti za vitalnost nekog grada, ne samo njegovog gradskog sredista.
PjeSacke zone poti¢u susret, razmjenu, druZenje i opustanje. lako sve viSe vremena provodimo u
virtualnoj sferi, razmjena iskustava nastavlja se odvijati i u onoj fizickoj, a pjeSacke zone su prostorni
okvir koji tu razmjenu pospjesuje na najbolji moguéi nacin. U zadnje vrijeme obiSao sam pjeSacke zone
Pariza, Kopenhagena i Ljubljane te studirao koncept tzv. superblokova u Barceloni. PariSko iskustvo
nam je nedavno (na poziv Grada a u suorganizaciji sa Sindikatom biciklista i Arhitektonskim fakultetom)
iz prve ruke prenio pariski dogradonacelnik Christophe Najdovski koji je, prije svega, govorio o ja¢anju
biciklisticke infrastrukture u funkciji ve¢ spomenutog petnaestminutnog grada. U svom predavanju
Najdovski apostrofira znacaj politicke odluke u planiranju grada. Svaka promjena je, dakle, politicki
uvjetovana i uvijek ¢e naiéi na otpor, ali gradska uprava ima mandat za njeno provodenje. Slicno
razmiSlja i Aljaz Plevnik iz Urbanistickog instituta Slovenije kada opisuje ljubljansko iskustvo
postepenog 'osvajanja’ pjeSacke zone duz rijeke Ljubljanice. | u jednom i u drugom slucaju, eliminacija
automobila ne znadi nuzno i njihovo zbrinjavanje u garazama po rubu gradskog srediSta, naprotiv:
zabrana pristupa automobilima stvara nove navike (dolaska u centar javnim prijevozom, taksijem,
biciklom ili pjesice). Auti - kako kaZze Plevnik - evaporiraju. Barcelonski koncept tzv. superblokova
podrazumijeva objedinjavanje devet blokova (v. sliku) u kojem dojucerasnje regularne ulice postaju
zone mirnog prometa stanara i dostavnih vozila namijenjene prvenstveno pjeSacima.”

Mislite li da centar Grada Zagreba ima potencijal postati pjesacka zona?

»,Svakako. To se vec i dogada: od Trga bana Jelaci¢a, preko Gajeve i Bogovic¢eve ulice do Cvjetnog trga
i Varsavske ulice o¢itavamo trend njenog Sirenja. Ova gradska uprava ima ambiciju Siriti pjeSacku zonu
i to u sljededim potezima: Stara vlaska izmedu Draskoviceve i Palmoticeve ulice planira se za zatvaranje
za kolni promet na Dan Grada 30.5.2022. godine. Provedena je javna nabava za idejno rjesenje i uskoro
se krec¢e u izvedbu. Radi se o low cost, low fi rjeSenju, bez intervencija u parteru, s priviemenim
zelenilom i urbanim mobilijarom, u skladu s ograni¢enim financijskim moguénostima. Nakon toga na
redu je zatvaranje dijela Masarykove ulice na dijelu od Preradovié¢eve do Gunduli¢eve. Ova intervencija
je zahtjevnijaiiziskuje prometnu studiju simulacije redistribucije prometnih tokova koju je Grad upravo
narucio od Prometnog fakulteta. Dugorocna ambicija je produziti pjesacki potez sve do Hrvatskog
narodnog kazalista, u jedinstvenu promenadu. Uceéi na iskustvima gradova koje sam prethodno
spomenuo, srediste Zagreba postat ¢e ugodnije i poZeljnije mjesto za Zivot.”

Sto bi jedna takva promjena znacila za Grad Zagreb i njegove stanovnike? Sto bi mogle biti prednosti,
a $to mane jedne takve promjene?

,Privremene akcije zatvaranja vaznih gradskih ulica za kolni promet poput umjetni¢kog projekta llica
Q'Art pri kojem nekoliko puta godisnje jedna od zagrebackih prometnih arterija postaje pjesacka zona
pokazuju Grad u sasvim drugom, novom svjetlu. Privremenom obustavom kolnog prometa, llica
postaje sasvim drugim ambijentom, prostorom sasvim specificne atmosfere; gotovo kao da smo se
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zatekli u nekom drugom gradu. Ovakve, privremene akcije senzibiliziraju gradane za moguce trajne
promjene.

Prednosti jedne takve promjene su odigledne: javni prostor postaje mjesto susreta/razmjene/
komunikacije; prestaje biti sveden na utilitarni prometni koridor. Smanjuje se buka i emisije CO3;
prostor postaje sigurniji. Njegovo ozelenjavanje pridonosi smanjenju zagrijavanja tla i ¢iS¢em zraku.

Mane treba gledati kroz prizmu nedostupnosti zgrada i ulica osobnim vozilima (ne i stanarima i
dostavnim vozilima, Sto se moZe urediti posebnim propisom/reZzimom) iako je to prije svega stvar
navike odnosno komocije. Kao pratedi problem pretvaranja ulica u pjesacke zone ¢esto se navodi
ukidanje prometa u mirovanju no brojni planeri takav stav nije¢u buduci da se ionako radi o ukidanju
privilegija stanara. Parkirna mjesta nalaze se, naime, na javhom prostoru/Cestici i njihovo ukidanje
rezultat je politicke odluke koja taj isti javni prostor stavlja in favour pjesaka.”

U smislu podizanja boravisnih vrijednosti pjesackih zona, koje biste karakteristike i sadrzaje istaknuli
kao pozeljne?

,T0 je - prije svega - urbana oprema poput klupa, stolova i Zardinjera koje mogu bastiniti svi stanovnici
grada a ne samo konzumenti u nekom ugostiteljskom objektu. Lijep primjer u tom smislu jest Cvjetni
trg s kamenom klupom duzZ ograde pravoslavne crkve i slobodno postavljenim Zi¢anim klupama. Glavni
gradski trg, onaj bana Jelaci¢a, nakon uredenja za Univerzijadu '87. godine kao urbani mobilijar
sadrzavao je bijele plasti¢ne sklopive stolice koje su gradani premjestali/grupirali/razdvajali prema
vlastitom nahodenju. Glavni gradski trg tako je postao velikim dnevnim boravkom i to je osnovni
smisao pjesacke zone: grad kao velika kuéa, da parafraziram velikog nizozemskog arhitekta Alda van
Eyck-a.

Nije nuZno da prostor bude u javnhom vlasnistvu da bi bio u javnom reZimu koristenja. Primjeri takvih
prostora jesu pasaZi poput Oktogona ili Harmica koji svojim kapilarnim bypass-ima znacajno podizu
kvalitetu Zivota u gradu. Za pohvaliti je i dvoriSna strana zgrade na Europskom trgu koja je otvorena 24
sata i koja sadrZi urbani mobilijar i zelenilo koji nisu rezervirani za stanare te zgrade. Privatni prostor u
javnom rezimu koristenja.”

Kako vidite ulogu krajobraznih arhitekata u planiranju pjesackih zona?

,Krajobrazni arhitekti nezaobilazni su partner arhitektima u planiranju i projektiranju pjesackih zona,
prije svega zbog ekspertize u podrucju fitocenologije. Oni znaju $to, gdje i pod kojim uvjetima uspijeva
i kakav efekt ima u pojedinom godiSnjem dobu. Prirodno i artificijelno u pjeSackim zonama skladno se
nadopunjuju. Nadalje - optika krajobraznih arhitekata ponesto je drukcija od arhitektonske, ¢emu su
najbolji primjer radovi nekih od ponajboljih pejzazinih arhitekata poput roterdamskog ureda West 8
koji se odlikuju nekonvencionalnom, pomalo nadrealnom atmosferom i prostornim rjeSenjima koji su
na razmedi urbane opreme i land art-a. Domaci krajobrazni arhitekti poput Ksenije Jurci¢ Dimini¢,
Natase Tiska Vrsalovi¢ ili Roberta Dui¢a usko suraduju s arhitektima i na najbolji mogudéi nacin
nadograduju njihova prostorna rjesenja.”

JAVNI OTVORENI PROSTORI

Nacin Zivota i potrebe drustva znatno su se promijenili u odnosu na proslo stoljece. Smatrate li da
javni otvoreni prostori u Gradu Zagrebu svojim sadrzajima odgovaraju na te promjene?

,Otvoreni prostori u gradu raznoliki su: trgovi, parkovi, rekreacijski prostori, (djecja) igralista...i za
vedinu ¢e jo$ dugo vremena postojati jasna i jaka potreba. Cesto se otvoreni prostor koristi i na
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neocekivane nacine: spontani skateboard park na stubistu ispred Mimare, ili, pak, masovno
okupljaliste na stepenicama oko HNK u doba Covid restrikcija pokazuju kako potreba za otvorenim
javnim prostorom perpetuira usprkos porastu znacaja virtualne sfere socijalizacije (drustvenih mreza i
chat servisa).

Posebnu vrijednost kada govorimo o otvorenim prostorima predstavlja savski nasip odn. prostor
inundacije (vanjsko korito). Taj veliki savijeni park ogroman je prostorni potencijal ¢ija aktivacija u vidu
privremenih sportskih terena i vidikovaca (slijedom medunarodnog natjecaja Europan) pokazuje
modus moguceg privremenog i povremenog koristenja. Takoder, inundaciju koriste i zmajari koji
godinama prireduju svoj vrhunski show.

Inicijative poput Akupunkture grada kreativno reagiraju na javne otvorene prostore koji naizgled
nemaju funkcionalni potencijal poput pokosa nasipa savske obale ispod srediSnjeg gradskog mosta
(Mosta slobode). Privremeno koloniziranje ovog prostora u vidu tribine za pozornicu pokazuje kako
prostorni artefakti mogu biti uspjesno kreativno (re)interpretirani pri ¢emu ih se moze privesti sasvim
novim svrhama. Da sumiram: javni otvoreni prostori u gradu Zagrebu imaju ogroman i neocekivan
prostorni potencijal ¢ijim razli¢itim vidovima/interpretacijama ¢emo tek svjedoditi.”

Kako bi, konceptualno, trebalo pristupiti oblikovanju novih otvorenih prostora u Zasti¢enoj zoni
Donji grad Zagreb?

,Donji Grad jest Zona zastite u kojoj vrijede posebna pravila i restrikcije. Osim dozvola koje izdaje
Gradski ured za prostorno uredenje i graditeljstvo, po ovom pitanju vaznu ulogu ima Gradski zavod za
zaStitu spomenika kulture i prirode koji izdaje tzv. posebne uvjete i suglasnosti za intervenciju.
Privremeno ili trajno zauzimanje ovih prostora terasama, kuc¢icama ili klizalistima postavljenim duz
Zelene potkove prilikom npr. Adventa pokazuju Zelju i namjeru da se vanjski prostor intenzivno i cesto
koristi. Problem predstavlja ekstenzivno i ¢esto nelegalno zauzimanje javnog gradskog prostora koje
se posve otelo kontroli i u kojem se zakup vrlo cesto zloupotrebljava, terase se prosiruju protivno
izdanim rjeSenjima, zastakljuju, povezuju nadzemnim vodovima s mati¢énim objektom itd. Pitanje
balansa svima dostupnog i zakupljenog otvorenog javnog prostora ultimativno je politicko pitanje:
omijer jednog i drugog pokazuje se kao najosjetljivija vaga i nasa najpipkavija odluka.”

Sto bi za vas znacio pojam perivoj 21. stolje¢a?

,Perivoj 21. stoljeca trebao bi, mislim, udovoljavati sljede¢im pojmovima: Multisenzorski dozZivljaj.
Trodimenzionalno kretanje. Zvuk. Susret vs. lzdvajanje. Vista. Multimedijalnost. Dnevni rezim vs. No¢ni
rezim. Otvorenost. Perivoj kao Kuca na otvorenom. Repozitorij vegetacije, urbane opreme i tehnologije
kao i tretman vode u perivoju 21. stoljeca treba se shvatiti s odmakom i koristiti ih na sasvim novi nacin,
nacin koji ¢e potaknuti osjetila, koji ¢e provocirati, koji ¢e potencirati osjecaj tijela u prostoru.”

Transkript IV

Ispitanik: Dr. sc. Ana Mrda, mag.ing.arh. i urb.,

izvanredna profesorica zaposlena na Arhitektonskom fakultetu Sveucilista u Zagrebu na Katedri za
urbanizam, prostorno planiranje i pejzainu arhitekturu, predavacica na Studiju Krajobrazna
arhitektura, Agronomskog fakulteta SveuciliSta u Zagrebu, prodekanica za znanost Arhitektonskog
fakulteta u trenutnom mandatu uprave i izvrSna urednica znanstvenog ¢asopisa Prostor
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SUVREMENI PRISTUPI URBANISTICKOM PLANIRANJU
Sto za vas predstavlja “dobar grad”?

Grad koji je odgovoran prema svojim stanovnicima.

Sto za Vas podrazumijeva odrzivo urbanisticko planiranje?

Planiranje u ¢ijem je fokusu balans procesa razvoja grada — dugoroéno stratesko interdisciplinarno
promisljanje prostora koje zadovoljava potrebe sadasnjosti bez ugrozavanja buducnosti.

PJESACKE ZONE

Mnogi europski gradovi pretvaraju svoja sredista u pjeSacke zone. Biste li mogli, na tu temu, navesti
i prokomentirati primjer/e dobre prakse iz inozemstva?

Beg, ili jos blize Ljubljana — odli¢an tekst na tu temu - https://civinet-slohr.eu/prosirenje-pjesacke-
zone-u-sredistu-ljubljane/

Mislite li da centar Grada Zagreba ima potencijal postati pjeSacka zona?

Apsolutno, trend je zapocet jos 87. kao revolucionaran ukidanjem parkiraliSta i prometa na Trgu. Sva
sreca nije zaustavljen, no vrlo se sporo dalje razvija (zadnje je Europski trg proglasen pjeSackom zonom
2013./14.)

Sto bi jedna takva promjena znacila za Grad Zagreb i njegove stanovnike? Sto bi mogle biti prednosti,
a $to mane jedne takve promjene?

Prednosti — smanjenje co2, smanjenje buke, uredenje prostora po mjeri Covjeka, humana estetika
Mane — osmisljavanje i organizacija alternativnih prometnih ruta — dislokacija prometa

U smislu podizanja boravi$nih vrijednosti pjesackih zona, koje biste karakteristike i sadrzaje istaknuli
kao pozeljne?

Parkovno uredenje linearnih poteza, aktiviranje prizemlja (ugostiteljstvo, usluge, trgovina, kultura...),
oblikovanje otvorenih zona rekreacije, kulture, zabave...

Kako vidite ulogu krajobraznih arhitekata u planiranju pjesackih zona?

Uredenje, planiranje i oblikovanje u svrhu parkovnog ,,0zelenjavanja“ pjesackih koridora.

JAVNI OTVORENI PROSTORI

Nacin Zivota i potrebe drustva znatno su se promijenili u odnosu na proslo stoljece. Smatrate li da
javni otvoreni prostori u Gradu Zagrebu svojim sadrZajima odgovaraju na te promjene?

Djelomicno.
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Kako bi, konceptualno, trebalo pristupiti oblikovanju novih otvorenih prostora u Zasti¢enoj zoni
Donji grad Zagreb?

Anketa svih dionika osobito gradana — urbanisticko-krajobrazni natjecaj za osmisljavanje cjelovitog
sustava zelene infrastrukture Donjeg grada, a zatim za pojedinacne zone parkova/zelenih poteza.

Sto bi za vas znatio pojam perivoj 21. stolje¢a?

La Villette, High line NY...ali i parkovi pokreta zvanog tactical urbanism.

Transkript V
Ispitanik: Nikolina KreSo, mag.ing.prosp.arh.,

zaposlena je u realnom sektoru u interdisciplinarnom uredu 3E projekti u Zagrebu

SUVREMENI PRISTUPI URBANISTICKOM PLANIRANJU
Sto za vas predstavlja “dobar grad”?

Dobar grad predstavlja prije svega zdrav i zelen grad koji nudi razliite tipologije otvorenih javnih
prostora s velikim naglaskom da iste bude adekvatno opremljene i ozelenjene. Ukljuciv i socioloski
osvjeSten grad s kvalitetnom infrastrukturom i uspostavljenom zelenom infrastrukturom i iznimno
jakom mreZom za alternativni vid prometovanja, poticanje biciklisticke infrastrukture i prometa.

Grad koji potic¢e na promisljanje, kodizajn i uklju¢ivanje stanovnika u njegovo kreiranje.

Kao sto je jednom rekao Jan Gehl (danski arhitekt i urbanist): dobar grad je poput dobre zabave — tjera
vas da ostanete duZe nego Sto ste planirali.

Sto za Vas podrazumijeva odrZivo urbanisti¢ko planiranje?

Medusektorsku uspjeSnu suradnju te uskladenost procesa strateskog, prostornog i urbanistickog
planiranja. No, prije svega obaveznu multidisciplinarnost i suradnju razli¢itih struka te nuznu i
propisanu obvezu izradu odgovarajucih/potrebnih stru¢nih podloga i analiza kao polazisna osnova
izrade plana.

PJESACKE ZONE

Mnogi europski gradovi pretvaraju svoja sredista u pjesacke zone. Biste li mogli, na tu temu, navesti
i prokomentirati primjer/e dobre prakse iz inozemstva?

Copenhagen https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-

guide/streets/pedestrian-priority-spaces/pedestrian-only-streets/pedestrian-streets-case-study-

stroget-copenhage n/

Utrecht https://bicycledutch.wordpress.com/2010/09/27/utrecht-pedestrian-zone-netherlands/
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Osobno, zanimljivo mi je vidjeti kako je jedna politicka odluka imala snagu nad, tada jo$ vrlo
automobilski nastrojenom drustvu. Odluka da grad Utrecht potakne i uspostavi u uzem centru
biciklisticki promet.

Paris https://www.ekovijesnik.hr/clanak/965/od-7-listopada-srediste-pariza-jednom-mjesecno-

postaje-velika-pjesacka-zona

https://www.ekovjesnik.hr/clanak/5145/montmartre-uskoro-postaje-pjesacka-zona

Mislite li da centar Grada Zagreba ima potencijal postati pjesacka zona?
Svakako. Ako su mogli puno veci i kompleksniji gradovi, ne vidim razlog zasto to ne bi mogao i Zagreb.

Uz dobro odradene prethodne analiticke procese, izradu adekvatnih dokumentacija i struénih podloga
(prometnih studija koje ukljucuju planiranje prostora Sire i uvazavaju smjernice zelene infrastrukture
itd.), medusektorsku suradnju, kao i ‘intenzivnhu’ suradnju izmedu postojech gradskih ureda i
uskladenost.

Sto bi jedna takva promjena znacila za Grad Zagreb i njegove stanovnike? Sto bi mogle biti prednosti,
a §to mane jedne takve promjene?

Prednosti su visestruke:

® poticanje na kretanje, ugodno i mirnije okruzenje, smanjenje CO2 i zagadenosti zraka
(zdravstvena dobit)

e dodatno ozelenjavanje (smanjenje toplinskog otoka i visokih temperature u gradu) | poticanje
bioraznolikosti u gradu

e razvoj zanimljivih blokova gradskih cetvrti i razliCitih tipova koriStenja javnog prostora
(karakter grada, slika grada, prednost za razvoj turizma)

e poticanje dodatnih socioloskih procesa, druzenja, itd.

Mane navodim iskljucivo u kontekstu neadekvatnog planiranja pjesackih zona, gdje nije doslo do izrade
potrebnih stru¢nih podloga i analiza, suradnje, multidisciplinarnosti, ukljucivanju sociologa i
participacije s gradanima.

U smislu podizanja boravi$nih vrijednosti pjesackih zona, koje biste karakteristike i sadrzaje istaknuli
kao pozeljne?

Dizajn urbana opreme koji odgovara svih dobnih skupinama, obavezne zasjene odredenih boravisnih
zona, osiguravanje biciklisticke prometnice kao pristupne ceste do pjesackih zona popracene
adekvatnom biciklistickom infrastrukturom (parking, garaZe, itd.), javne sanitarije, adekvatni
ugostiteljski sadrzaji na otvorenom, ambijentalna rasvjeta itd.

Kako vidite ulogu krajobraznih arhitekata u planiranju pjesackih zona?

Krajobrazni arhitekt kao glavni projektant, ili kao obvezni projektant suradnik u projektima planiranja
pjesackih zona.
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JAVNI OTVORENI PROSTORI

Nacin Zivota i potrebe drustva znatno su se promijenili u odnosu na proslo stoljece. Smatrate li da
javni otvoreni prostori u Gradu Zagrebu svojim sadrZajima odgovaraju na te promjene?

Kako koji dio grada. Park Maksimir recimo mislim da uspjesno odgovara svojoj funkciji i tipologiji
otvorenog javnog prostora. Biciklisticka infrastruktura i poticanje alternativnog, zdravijeg tipa prijevoza
mislim da ne odgovara, kao i planiranja odnosno ne planiranje pjesackih zona.

Kako bi, konceptualno, trebalo pristupiti oblikovanju novih otvorenih prostora u Zasti¢enoj zoni
Donji grad Zagreb?

Po konceptu zelene infrastrukture. Nuzno povezivanje i umrezavanje postojecih otvorenih prostora s
planiranjem novih pjesackih prostora. Dodatno ozelenjivanje i planiranje mreze biciklistickih
prometnica.

Sto bi za vas znadio pojam perivoj 21. stolje¢a?

Divljina (Suma) u gradu. Mjesto gdje se gradski covjek moZe opustiti, odmoriti i napuniti.

Transkript VI

Ispitanik: Prometni stru¢njak koji je odlucio intervju dati anonimno.

S obzirom na sve veci problem prometnih guzvi u Zagrebu, kako vidite razvoj prometnih strategija u
Gradu Zagrebu? U kojem smjeru mislite da ¢e i¢i rjeSenja tog problema?

,Prometni sustav Grada Zagreba vrlo je kompleksan, ali sadrzi sve elemente zdravog prometnog
sustava te kao takav predstavlja izrazito dobar temelj za njegov ubrzani odrZivi razvoj.

Prometni sustav sadrzi sve elemente pod kojima se isti¢e u zrachom prometu - Medunarodna Zracna
Luka  Zagreb  (MZLZ), u  Zeljeznickom  prometu -  Zeljeznicki  Cvor  Zagreb
(medunarodni/interregionalni/meduZupanijski/medugradski i teretni prijevoz putnika i roba), te u
cestovnom prometu - gradska cestovna mreza + mreZa autocesta, te vodni promet — rijeka Sava s
pritocima.

Drugim rijeCima, Grad Zagreb je geografski poloZen na vrlo pogodnom sjecistu puteva transeuropske
mreze TEN-T prema svim modovima prijevoza. Vizija buduénosti razvoja prometnog sustava Grada
Zagreba planirana je na sljededi nacin:

Potrebne su organizacijske, infrastrukturne i upravljacke mjere koje su medusobno interdisciplinarne,
meduovisne i uzroc¢no-posljedi¢no vezane, odnosno, definirat ¢u niz konkretnih redoslijednih mjera za
postizanje opceg cilja koje odnose se na cjelokupni prometni sustav te specificnih ciljeva koji su
usmjereni samo na odredeni oblik prometovanja — mod prijevoza. Mjere je potrebno gledati kroz
ekosustav: pristupacnost-odrziva mobilnosti-integracija-pametno-zeleno-digitalno za postizanjem
pametnog grada, odnosno 15 minutnog grada (kretanje bilo kojim modom i kombinacijom prijevoza s
jednog kraja grada na drugi ili ku¢a/posao u roku od 15 minuta).”
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Mnogi europski gradovi pretvaraju svoja srediSta u pjeSacke zone. Biste li mogli, na tu temu, navesti
i prokomentirati primjere dobre prakse iz inozemstva?

,Bec€, Ljubljana, Amsterdam, Bruxelles... Medutim ti gradovi imaju razvijen javni prijevoz u smislu
metroa, gradske Zeljeznice i ostalih oblika pa su spremniji u pogledu brze realizacije pjesackih zona.
Osim toga, ideja je da se pjeSacke zone Sire i po kvartovima i drugim prostorima, gdje za to ima potrebe,
a ne da su iskljucivo vezane za srediSta, odnosno kulturno-sakralne prostore i slicno.”

Mislite li da centar Grada Zagreba ima potencijal postati pjeSacka zona i koje biste prepreke u
provodenju takve ideje mogli predvidjeti?

,Naravno, to i mnogobrojne studije dokazuju, posebno u pogledu prometne potrebe iskazane kroz
kretanje pjeSaka i biciklista. Veliki investicijski troSkovi i vrijeme trajanja odredenih zahvata, kao i
usuglasenost s prostornim planovima i kulturnom bastinom, odnosno konzervatorskim uvjetima.”

Koja strateSka prometno-urbanisticka rjeSenja prethode pretvaranju centra u pjesacku zonu?

ylzrada dokumentacije u pogledu valorizacije troskova/koristi predloZenih varijantnih rjesenja,
posebno u realizaciji gore navedenih projekata (Cvor Zagreb i sl.) te podzemnih/nadzemnih garaznih
kapaciteta i prometnica koje trebaju spojiti sjever i jug centra Grada. Spremnost i fleksibilnost
nadleznih Ministarstva u pogledu moguénosti realizacije projekata kroz EU financiranje.”

Kako vidite ulogu krajobraznih arhitekata u planiranju pjesackih zona?

,Prema osobnom iskustvu, prometno rjesenje je podloga, a urbanisti¢cko-arhitektonsko konceptualna
razrada konacnog rjeSenja te je stoga izrazito vazno imati sinergiju prometa-gradevine-arhitekture i
urbanista.”

U smislu podizanja boravisnih vrijednosti pjesackih zona, koje biste karakteristike i sadrzaje istaknuli
kao pozeljne?

,Kroz prizmu mobilnosti, dostupnost i razvoj svih oblika mikromobilnosti i e-mobilnosti uz pridrzavanja
mjera odrZive mobilnosti i zadovoljenja sigurnosnih uvjeta (Zurnih sluzbi) i alternativnih rjesenja
prometovanja, koja sam naveo u odgovoru na prvo pitanje.”
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Zivotopis

Nina Herr rodena je u Zagrebu 5. kolovoza 1992. godine. Pohadala je XV. Gimnaziju (MIOC) u
razdoblju od 2008. do 2012. godine. Godine 2013. na Sveucilistu u Zagrebu upisuje studij Arhitekture,
potom godine 2016. upisuje preddiplomski studij Krajobrazne arhitekture. Na prvoj je godini izabrana
za predstavnika godine i tu funkciju obnasa do kraja studija. Kroz cijelo obrazovanje na fakultetu
Krajobrazne arhitekture clanica je USKA-e (Udruge studenata krajobrazne arhitekture). Tijekom
preddiplomskog studija, samostalno projektira idejna rjeSenja privatnih vrtova, kao vanjski suradnik u
uredu Green box d.o.o..

Godine 2019. zavrSava preddiplomski studij sa zavrsnim radom ,Oblikovanje krajobraza i vizualna
percepcija“, pod mentorstvom izv. prof. Petre Perekovi¢. Iste godine upisuje diplomski studij
Krajobrazne arhitekture.

Tijekom studija sudjeluje na brojnim izvannastavnim projektima, kao $to su 8th LE:NOTRE forum
(planiranje zelene i plave infrastrukture Grada Zagreba), Erasmus+ projekt “Learning Landscapes”
(kreiranje vizije buduénosti lokalnih krajobraza kroz demokratski i ukljuciv pristup), interdisciplinarna
radionica urbanistickog planiranja “Urban regeneration mix” i mnogi drugi.

U godini 2021. izabrana je za ¢lana vije¢a Udruge studenata krajobrazne arhitekture. Kao clan
vijeca, u suradnji s kolegama, osmislila je i organizirala interdisciplinarni projekt dizajna urbane opreme
“KA’ dizajn” koji ukljuCuje predavanja strucnjaka, semestralnu radionicu, studentski natjecaj, izloZbu te
izvedbu dizajniranih elemenata.

U godini 2022. kao vanjski suradnik u uredu 3E projekti d.o.0., u suradnji s Nikolinom Kreso,
izraduje ,ldejno rjesenje uredenja zone Etno kuce — Beletinec”, projekt parka s razli¢itim zonama, za
Opdinu Sveti llija. Osim toga, za ured Tech Garden d.o.0. izraduje 3D modele idejnih rjeSenja privatnih
vrtova.

U dosadasnjem obrazovanju stekla je znanje engleskog (C1), Spanjolskog (B2) i njemackog jezika
(A2). Radi u informatickim programima vezanim za arhitektonsko projektiranje, 3D modeliranje i
graficki dizajn (AutoCAD, SketchUp, Lumion, Qgis, Adobe Photoshop, Illustrator, InDesign) te u MS
Office programima.

Osim formalnog obrazovanja na Sveucilistu u Zagrebu, obrazuje se i aktivno djeluje u glazbenoj
industriji kao profesionalna vokalistica.
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