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eugen uz detaljni urbanisticki
frankovic plan centra zagreba
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Detaljni urbanisti¢ki plan centra Zagreba dovrsen
je kao treci u nizu temeljnih urbanistickih dokume-
nata koje je grad dobio u posljednjih deset go-
dina. Prvi je bio Urbanisti¢ki program grada izra-
den 1963. a drugi Generalni urbanisti¢cki plan Za-
greba izraden 1970.

Ta tri dokumenta slijede jedan za drugim, dijelom
proizlaze jedan iz drugog i jedan o drugom prili¢no
ovise. Treba ih, dakle, smatrati stanovitom cjelinom
i promatrati kao povezan i kontinuirani napor ur-
banisticke projektantske prakse u danas$njem Za-
grebu. Sva su tri dokumenta rezultati rada Urba-
nisti¢kog zavoda grada, izradeni su dakle u istoj
instituciji, koja je najuZe povezana s izgradnjom
grada. I mada su kompetencije razli¢itih sudionika
u izgradnji grada mnogostruko sloZenije nego sto
misle gradani kad komentiraju »kako to urbanisti
orade grade«, ipak nema sumnje da je strucna
odgovornost Urbanistickog zavoda prvorazredna i
nezaobilazna. Tu tvrdnju ne bi trebalo shvatiti kao
izuzimanje drugih iz sudjelovanja u odgovornosti
nego kao upozorenje da u radu Urbanistickog za-
voda grada nalazimo ono #to je nasa sredina bila
kadra izraziti na podru¢ju urbanizma, bez obzira
na to je li mogla vie i bolje posjedovati negdje u
osobnoj sferi ili zatvorenim strukovnjackim kru-
govima, pa i bez obzira na to koliko je, od onoga
Sto je javno ovako izrazila u sluzbenim urbanistic-
kim dokumentima, kasnije i ostvarila u praksi gra-
dogradnje. Realnost urbanisticke misli u ovom
gradu, kojoj nece moci ponuditi alibi nesto $to smo
znali ali nismo uéinili, isto tako kao $to je nece
modi obezvrijediti ne$to neostvareno ako smo to
uspjeli definirati u planovima, vidimo dakle u re-
zultatima Urbanisti¢kog zavoda grada. U njima vi-
dimo, mogli bismo reéi, trenutak istine naseg urba-
nizma: neovisno o tome koliko nam se svida ili ne,
kao i o tome koliko smo sudjelovali u onome 5to
nam taj trenutak donosi. Sto nam donosi Detaljni
urbanisti¢ki plan centra Zagreba?

Rije¢ je o detaljnom urbanisti¢ckom planu buduceg
Donjega grada i Trnja. Granice planiranog podruc-
ja teku na sjeveru, u podnoZzju padina Grica i dru-
gih brezuljaka iznad Donjega grada, linijom iza ni-
za zgrada na sjevernoj strani Ilice, Trga Republike
i Vlagke ulice. Na istoku je granica planiranog po-
drué¢ja Heinzelova, a na zapadu Ulica brace Oreski.
Dalje, na Trnju, linija na zapadu tee Sarengrad-
skom, a na istoku Drzi¢evom. JuZna je granica prak-
ti¢cno Sava, premda planeri podrucje izmedu Ave-
nije bratstva i jedinstva (Auto-put) i Save smatraju
tek programski obradenim, kao i Gornji grad, $to
je vjerojatno preskroman sud za stupanj obradeno-

sti prisavskog podrué¢ja. Vrijeme na koje se plan
odnosi jest razdoblje od narednih dvadeset i pet
godina: do kraja ovog stoljeca. Vremenski je plan
podijeljen u dva dijela: prvi do godine 1985. i dru-
gi do godine 2000. Prvi, naravno, to¢nije odreduje
slijed izgradnje objekata, komunalnih instalacija
ili prometnica, a drugi definira kako bi centar gra-
da imao izgledati godine 2000.

I u pogledu podruéja izgradnje plan ima dva razli-
¢ita dijela. Jedan je pretezno plan izgradnje u uzem
smislu rije¢i, a odnosi se na podrué¢je Trnja; drugi
sadrzi pretezno plan urbanisti¢kog reZima odrzava-
nja danasnjega grada. To je plan Donjega grada.
Ali rije¢ je svakako o planu centra grada, premda
se ta] centar sastoji od dva posve razlicita dijela.
Stavise, autorima je povezivanje tih dvaju dijelova
centra jedan od najznacajnijih ciljeva plana.

A koji su drugi ciljevi plana?

Sumaran bi opis glasio ovako: U Donjem gradu
plan predvida oéuvanje, sanaciju i bonifikaciju gra-
da kakav je danas i intenziviranje centralnih urba-
nih funkcija u njemu. To ¢ini ovako: daje prednost
pjesackom prometu i na veéem dijelu sjeverne po-
lovice Donjega grada predvida iskljuc¢ivo pjesaka
na razini tla. U tom dijelu planira samo javni pro-
met, djelomiéno pod zemljom, jednom vrstom Sin-
skog vozila. Osobni automobilski promet koncen-
trira se na obodnoj brzoj prometnici koja je plani-
rana trasom danasnje Draskoviceve i Branimirove
nad zemljom a izmedu Ribnjaka, Britanskog trga
i Kaciceve velikim dijelom pod zemljom. Taj novi
prsten brze prometnice, planirane rekonstruiranim
starim ulicama i novim trasama i tunelima, uz pod-
zemne garaze i parkiralista, trebalo bi da na sebe
preuzme pritisak osobnog automobilskog prometa
i omoguéi formiranje velike zone slobodnog kre-
tanja pjesaka u sredi$tu grada. U ostalom dijelu
Donjega grada, izvan pje$acke zone, plan dopusta
osobni automobilski promet kao prilazni, ali ga
spre¢ava kao prolazni promet. Plan respektira blo-
kovsku donjogradsku izgradnju. Sanira unutras-
njost blokova uklanjanjem nekvalitetne izgradnje,
nanosa skladiéta, radionica i substandardne stam-
bene izgradnje. Unutragnjost blokova plan bonifi-
cira zelenilom ili u njih smjesta djecje vrtice, $kole
i druge javne sadrzaje koji intenziviraju Zivot sre-
dista grada. Prizemlja zgrada trebalo bi da prime
trgovine, a izgubljeni stambeni prostor nadokna-
dio bi se adaptacijom tavana. Plan inzistira na poli-
funkcionalnosti centra, pa predvida da se rekon-
strukcijama omoguéi popunjavanje Donjega grada
sadriajima koji mu danas nedostaju ili novima koji
ée se u meduvremenu pojaviti i koje e trebati
smjestiti u centar.
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Trnje je, za razliku od Donjega grada, podruéje te-
meljite rekonstrukcije i velike izgradnje novog cen-
tra. Plan ostavlja i dovr$ava one prometnice koje
su nastale nakon drugoga svjetskog rata (Auto-put,
Ulica Proleterskih brigada, Ulica Hrvatske bratske
zajednice) i razvija na njihovoj osnovi mrezu glav-
nih gradskih prometnica za automobilski promet.
Od sjevera prema jugu to su: rekonstruirana Kotu-
raska, nova ulica planirana izmedu Zeljeznic¢ke pru-
ge i Ulice Proleterskih brigada, zatim Ulica Prole-
terskih brigada, pa druga nova ulica planirana iz-
medu Ulice Proleterskih brigada i Auto-puta, Auto-
-put i Ulica Marxa i Engelsa. Sa zapada na istok
tu magistralnu mrezu sacinjavaju ove ulice: nova
Sarengradska, rekonstruirana Savska, Ulica Pure
Salaja, produzena Miramarska, Ulica Hrvatske
bratske zajednice, produZena Draskoviéeva, produ-
Zena Strojarska i Drziceva. Krizanja tih prometnica
djelomi¢no su u nivou, kao veéina onih s Ulicom
Proleterskih brigada, djelomi¢no u vise nivoa, kao
vec¢ina onih s Auto-putom. Taj raster automobil-
skih prometnica uokviruje kazete unutar kojih je
pjeSacki promet voden posebnim, od motornog
prometa odvojenim, pravcima. Unutar kazeta plan
smjesta novu izgradnju Trnja. PreteZno su to up-
ravne i kulturne institucije, visoke $kole, poslovni
i trgovacki kapaciteti i drugi sadrZaji koji se ti¢u
zivota cijeloga grada. Tu je smjesteno i vise cen-
tralnih kuéa politickog i uopée javnog Zivota Re-
publike. Predviden je i relativho ogranic¢eni pro-
gram stambene izgradnje, ali ée ona ipak gotovo
trostruko povecati danasnji stambeni fond na Tr-
nju koji najvedim dijelom treba da nestane jer se
sastoji od nekvalitetne periferijske izgradnje. Plan
predvida izgradnju koja ¢e unutar kazete biti neSto
zgusnutija od one §to je u posljednjem razdoblju
nastajala u tom dijelu grada. Plan nastoji i smanji-
ti visinu budude izgradnje Trnja koliko je potreb-
no da se ne ometa vizuelni kontakt sa starim dije-
lovima grada na brezuljcima i s Medvednicom u
pozadini. Zelenilo bi trebalo da pokriva oko 50"
terena, a drvoredi i ostalo gusto ozelenjavanje du#
prometnica smanjivali bi buku i aerokontaminaci-
ju. Podru¢je uz Savu namijenjeno je rekreaciji i
sportu. Tek sredi$nji dio Trnja intenzivno je izgra-
den i denaturiran, ali plo¢om koja osigurava nesme-
tano kretanje pjesaka na gornjoj razini, razizemlje
plan prepusta automobilskom prometu, a u pod-
zemlje smjesta javni promet Sinskim vozilom. Po-
seban je problem plana takozvana kontaktna zona
do Zeljeznicke pruge. Plan predvida rekonstruira-
nu Branimirovu, prosireni kolodvor na sadainjem
mjestu s novom kolodvorskom zgradom juzno od
danasnje, veliki gradski park isto¢no od novog ko-
lodvora i dalje, jo$ isto¢nije, novi autobusni kolo-
dvor. Na Cetiri mjesta prugu bi probile prometnice
u donjem nivou i povezale Donji grad s Trnjem: to
su Strojarska, Draskovideva, Runjaninova i rekon-

struirana Miramarska. Pothodnicima, i eventualno
$inskim vozilom, Donji bi grad bio povezan s Tr-
njem i u kompleksu rekonstruiranog kolodvora.

Mnogo priznanja planu odaje ve¢ ovo nabrajanje i
opisivanje. Neki su rezultati ¢ak neocekivani. Tre-
ba samo podsjetiti da je jo$ prije nekoliko godina
osobni automobil bio »diktat vremena«, podignut
na razinu simbola ovog vremena za na$u urbanis-
ticku praksu, pa da se osjeti pravo znacenje toga
Donjeg grada pjesackih ulica i trgova $to ga nudi
plan. Rije¢ je o onom istom Donjem gradu koji su
do juger ugroZavale inicijative poput one za izgrad
nju pothodnika pod Trgom Republike — s ciljem
da se glavni gradski trg napusti, prepusti automobi-
lima, a pjesaci strpaju u podzemne prolaze. I rije¢
je o onom istom zavodu Eije je prijasnje vodstvo
shvacalo -problem prometa u Donjem gradu pre-
tezno kao problem osobnog automobilskog prome-
ta, predlazuci rusenje uglova blokova, devastaciju
gradskog zelenila i zaposjedanje dvori§ta motori-
zacijom.

Treba se prisjetiti te dojuceranje verificirane priva-
tizacije srediSta grada osobnim automobilom, koja
je vlasni$tvo nad automobilom nametala kao dokaz
prava na besplatnu upotrebu gradskog tla u centru
svuda kamo je mogla doprijeti ta mehanizirana
sveta krava, pa da razaberemo razmjere promjena
u shvacdanju, pristupu problemima i smjeru u ko-
jem rjeSenja traze autori Detaljnog urbanisti¢kog
plana. Dok su u Generalnom urbanisti¢kom planu
tek neki tekstovi (o za$titi spomenika i u sociolos-
kim studijama) naglasavali antropocentri¢an pri-
stup pitanjima (a i oni su bili tek pridodani, spo-
redni tekstovi, bez vedeg utjecaja na bitne teze), u
Detaljnom su urbanistickom planu centra i temelj-
ni tekstovi, koji iznose koncepciju i odreduju cilje-
ve, prozeti humanitetom posve nove vrste za nasu
urbanisti¢cku praksu. Ti se tekstovi ne svode na op-
¢e deklaracije o progresu i pobolj$anju (to svi ¢ine
ve¢ poodavno) nego sadrZe i ozbiljne napore da de-
klarirano konkretiziraju definiranjem u samoj ur-
banisti¢ckoj materiji. Nastoje biti uvjerljivi time &to
polaze od formuliranih sistema, branedi se od vo-
luntarizma i proizvoljnosti. Cesto nastoje te siste-
me primijeniti na ovo tlo svjesni da se ciljevi u ur-
banizmu postizu samo u kontekstu, a da se u pre-
tekstu mogu tek deklarirati.

Nova literatura i drugadije obrazovanje osjeca

na mnogim mjestima, u prilozima, skicama i pla-
novima. Ekoloski sindrom, jednom kao slika po-
vrede ali drugi put i kao elementarni zahtjev za Zi-
vot, crvena je nit plana na koju se njegovi tekstovi
opetovano vracaju. »Svedsko« ometanje individu-
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alnog prometa u starom centru, relativno recentno
i provedeno tek u nekoliko najnaprednijih gradova,
autorima je mormalno shvadanje problema. Zastita
spomenika za planere nije nametnuta obaveza ko-
joj se s mukom udovoljava, nego integralni seg-
ment cjeline urbanisti¢kih pitanja, pa ga vide u iz-
ravnom dodiru s podru¢jem masovnih komunika-
cija. Autori se sluze pojmovima kao §to su »slika
grada« i »lik grada«, traze identitet grada i afirmi-
raju ga u planskim aktima — kako ga razabiru i
shvacdaju. Ne moramo se s njima suglasiti tako da
prihvatimo sve §to nude, ali moramo prihvatiti $to
to uopce ¢ine ¢ak i ako uopée ne prihvatimo njihov
rezultat . . .

Novi duh osjeéa se i u naé¢inu na koji grupa iz Ur-
banisti¢kog zavoda suraduje s vanjskim suradnici-
ma, specijalistima i specijaliziranim institucijama.
Glavna knjiga plana, koja nije i najopseznija, tek
je Cetvrta. Ona sadrzi koncepciju, razradu ciljeva,
prometno rjeSenje i druga planska rjeSenja. Bar
metodolo$ki, plan slijedi nak on dokumentacije
i specijalistickih analiza, on je i zve d e n, umjesto
da je aprioran pa zatim ilustriran (a to smo tako-
der susretali). Analize i studije nisu dekorativni do-
daci, nego su ponekad doreceni vlastiti sudovi a
drugi put temeljite obrade cijelih podruéja. Stjece
se dojam o ozbiljnoj namjeri autora da saznaju
vise, da provjere $to znaju i dopuste da se upitnik
dopise i nad provjerenim ako provijera kasnije bu-
de opovrgnuta. U planu se osjeca zelja da se kon-
zultira, citira, unese, ali i ostavi naznaceno, skici-
rano. Aparat kojim su se autori sluzili mnogo je
slozeniji, instrumenti mnogobrojniji i sfere urba-
nizma $ire nego u prijasnjim sluzbenim urbanistic¢-
kim dokumentima Zagreba. Pred nama je, o¢igled-
no, nova generacija zagrebackih urbanista sa svo-
jim prvim prijedlogom sluzbenog urbanistickog do-
kumenta, kvalitetnijeg od dosadasnjih. I tu genera-
ciju urbanista treba smatrati uspjes$nijom od one
koju je zamijenila. Imamo, dakle, razloga za zado-
voljstvo.

Ali razloga za zadovoljstvo imamo do navedenih
granica, na Zalost ne 1 preko njih.

Bar na dva mjesta impresivnost najnovijeg djela
nasih urbanista poc¢inje slabiti pred pazljivijim pro-
matranjem. Oba ta mjesta oznacuje stanovita nedo-
sljednost: na prvom zapazamo nedosljednost izme-
du definiranih ciljeva i planerskih rezultata ucrta-
nih na kartama, a na drugom labavost veza medu
prikupljenom dokumentacijom. Ta se kriticka pri-
mjedba ne moze na zalost ograniciti i nije joj svrha
»izravnavanje kriti¢ke ravnoteze«, radi koje je na-
kon pohvala potrebna pokoja pokuda. Rije¢ je o
kritici koja se tek pokrece, a doseg ce joj se vidjeti
s vremenom, u toku realizacije plana.

Gdje razabiremo nedosljednosti izmedu formulira-
nih ciljeva i plana kako je realiziran na kartama?
Najuocljiviji je primjer promet na Trnju. U cije-
lom planu, na mnogobrojnim mjestima, autori afir-
miraju pjeSac¢ki promet kao osnovni, kao promet
kojem svi ostali oblici prometa sluZe, kojim poci-
nju ili zavrsavaju. Ali ubacivanjem dviju novih pro-
metnica na Trnju u smjeru istok —zapad i jedne
nove u smjeru sjever — jug planeri su dobili raster
koji sadinjava sedam prometnica u smjeru istok —
zapad, a osam u smjeru sjever — jug, dakle mrezu
prometnica koja je osjetljivo guscéa od one predvi-
dene Generalnim urbanistickim planom, premda je
taj plan bio daleko od ideje da »pjeSake treba lju-
biti«. Kao posljedica toga kazete unutar mreZe
mnogo su manje. Zaista: one su postale kazete
unutar mreze. Sto je jos gore, detaljnija raz-
rada prometnog plana pokazuje da je i prostor koji
zauzimaju neke prometnice, a posebno prostor $to
ga zauzimaju raskriéa, mnogo veéi od onoga koji
se predvidao prije takve razrade. Rije¢ je prije sve-
ga o golemim raskr§é¢ima Auto-puta u viSe nivoa.
Na planu se pojavljuju jos tri do ¢etiri takva ma-
stodonta poput sadas$nje petlje. Jedan je od njih
prava gomila betonsko-asfaltnih spletova, tako da
pokriva tred¢inu prostora Cetiriju susjednih kazeta.
Pomocéne, prilazne ceste i odvojci zajedno s glav-
nim kolovozima ¢ine od cestovnih pravaca sisteme
asfaltnih pista zaprepaséujuéih ukupnih Sirina. Ne-
ke od planiranih prometnica na Trnju oStetit ce i
sadasnje, relativno sretne urbane situacije. Tako bi
novoplanirana cesta br. 1 imala prijeci sjeverno od
Filozofskog fakulteta i uz stambene zgrade na Po-
ljanama, u smjeru istok —zapad. To zna¢i da dvo-
smjerna brza cesta sa ukupno Cetiri trake, pribliz-
nog kapaciteta Ulice Socijalisticke revolucije, pro-
lazi na nekoliko metara od predavaonica, seminara
i knjiznica Filozofskog fakulteta i predavaonica
Strojarskog fakulteta s druge strane prostorom da-
naénjeg travnjaka na kojemu je spomenik Kranj-
Cevicu. S idejom nizanja fakultetd uz Ulicu Pure
Salaja zanemarena je ve¢ prije jedna moguca su-
vremena koncepcija. Prihvacena je reprezentativna
i tradicionalna koncepcija lokacije fakulteta. Ovaj
plan, s ubacivanjem nove brze prometnice, postav-
lja naknadno dva fakulteta ne samo uz jednu brzu
prometnicu nego ¢ak na krizanje dviju. Detaljni
plan nije dakle ispravio propusteno, ali je mnogo
pogor$ao zateceno.

Sli¢an je efekt druge nove prometnice izmedu pru-
ge i Ulice Proleterskih brigada, koja prolazi sjever-
no od Koncertne dvorane a juzno od stambenih de-
setorokatnica kod Vijeénice i, uz rekonstruiranu
Koturasku, zasi¢uje prostor juzno od pruge.
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Nece biti mnogo bolje, uz takvu gustoéu prometni-
ca, ni s buduéom izgradnjom na Trnju. Tek done-
kle mozZe situaciju olak$ati zgusnutija izgradnja uz
rub kazeta, ali njihove male povréine bit ¢e odvise
kontaminirane prometom — i bukom i plinovima
i vizuelno. Autonomija pjesac¢kog prostora tako je
ograni¢ena na tehni¢ku sferu, a u psiholoskoj je,
pa i fizickoj, napu$tena. A time ¢e biti napusten i
adekvatan tip izgradnje koji bi imao ostvariti hu-
maniji ambijent, jer ¢e nestati pretpostavke i svrhe
takve izgradnje. Nece biti razloga da se vi$e ne gra-
de soliterni objekti, koji su dosad dokazali nespo-
sobnost da formiraju ambijent modernog grada,
kako ispravno zapaZaju autori plana. Nece biti raz-
loga da se grade kompleksi sloZeno strukturirane
arhitekture, koja bi ve¢ svojim tipom omogudila
adekvatniji arhitektonski odgovor ma zahtjev su-
vremenoga grada, kako takoder ispravno predlazu
autori plana. Naprotiv, bit ¢e dovoljno razloga da
te male kazete, medu oknima mreze automobilskih
prometnica, ispune visoki — $to vi§i — soliteri:
jednom stambeni, drugi put poslovni, a treéi put

upravni, uvijek j e dne namjene, monofunkcional-
ni. Neosjetljivi prema ljudima, ravnodusni na tlo
na kojemu izrastaju, bez odnosa prema plastici pej-
zaza koji ih okruzuje — takvi ¢e monstrumi dodi u
male kazete. One ih o¢ekuju, jer oni tamo i spa-
daju. Teren je takvoga grada odvise skup, a njegov
prostor odviSe obezvrijeden da betonska stragila
ne bi napunila takvu mre?u kao $to je ova, plani-
rana u Trnju. Kako se planerima dogodila takva
i tako prijete¢a nedosljednost?

Na gtr. 33—34 Cetvrte knjige plana mozda ¢itamo
odgovor.

Taj tekst glasi: »Za razliku od planskog nivoa koji
se na odgovarajuéi naéin o¢ituje u elementima pre-

zentacije (plan namjene povr$ina i objekata), pro-

metno rjesenje u skladu sa zahtjevima vladajuceg
zakona dano je nizom elemenata. Valja primijetiti
da je taj zahtjev, pa prema tome i rjesenje, po-
sljedica eksplicitnih i implicitnih kriterija visokog
vrednovanja prometa (individualnog) kod nas.
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Imajuéi u vidu te kriterije, koji osim same prezen-
tacije utjec¢u jednako i ma stav prema prometnim
zahtjevima individualnog prometa, prikazano rje-
$enje daje sliku udovoljavanja potrebama u okviru
tih kriterija — dakako vodeci rac¢una o raspodjeli
prometnih potreba na kolektivni i individualni pro-
met, a njihov odnos je definirao Generalni urbani-
sticki plan.

Tako se ovakav pristup rjeSenju prometa u centru,
prije svega u Trnju, moze okarakterizirati nedo-
voljno kriti¢kim, osobito s obzirom na novija isku-
stva razvijenijih gradova sa sli¢énim pristupom, te
s obzirom na energetsku krizu i drugo, ipak u od-
nosu na brojna ogranicenja: dosadasnjom praksom
ve¢ prihvacenim rjefenjima (na primjer gradski
auto-put) i drustvenim kriterijima vrednovanja pro-
meta, smatramo da je planirano rje$enje realan
odraz tih pretpostavki. Neke njihove posljedice u
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prvom se redu odnose na drustvene funkcije cen-
tra i njegovo strukturiranje u fizickom smislu,

Iako je bitno drugadiji pristup planiranju prometa
mogué tek u kontekstu korjenito izmijenjenog dru-
§tvenog odnosa prema svim njegovim oblicima (na
primjer destimulacija individualnog, a stimulacija
kolektivnog prometa), ipak se u planu, u njegovim
studijskim prijedlozima, nude i rjesenja koja su
zasnovana upravo na pretpostavkama o tim pro-
mjenama, te na kriterijima reafirmacije bitno urba-
nih, formalnih i strukturalnih karakteristika koje
bi bile uskladene s humanim pretpostavkama o
kvaliteti ljudskog Zivota u urbanoj okolini.«

U slobodnom prijevodu taj tekst glasi: »nismo htje-
li, ali smo morali«.
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Urbanist popusta onda kad je nesiguran, nedomis-
ljen u razumijevanju problema, a nedoreéen u obra-
zlaganju svog stajali$ta. Tada je slab, a slabi popu-
Staju ...

Ali ne samo pod onim banalnim pritiscima na koje
se redovito pomi$lja. Postoje pritisci kojima se
najteze oduprijeti: oni su impersonalne naravi. Ima
razloga i u ovom sluéaju razabrati takav razvoj i
obrat stvari. Tako je u trecoj knjizi plana, koja
sadrzi programiranje, promet tretiran kao veli¢ina
koja je programirana prema podacima iz General-
nog plana, a ti su onda obradeni metodom simula-
cije modela iz relevantne literature. Rezultat je veo-
ma precizna posljedica upotrebe takve metode, on
je vidljiv na prometnom planu Trnja. Naime, poda-
ci o porastu individualnog automobilskog prometa
preuzeti su od autora koji ima drugacije poglede
nego autori ovoga plana, i prili¢éno su zastarjeli.
Taj autor misli da i ova zemlja mora proci onaj isti
proces razvoja automobilizma koji su prosle danas
razvijene zemlje, da bi dosegla njihovu opéu mate-
rijalnu i tehnid¢ku razinu. U skladu s tim shvaca-
njem on prognozira — a u tu prognozu dopusteno
je sumnjati, posebno nakon energetske krize i krize
osobnog automobila koja nije izazvana samo nesta-
$icom nafte. Takvu dubioznu prognozu, koja sadr-
Zi viSe neto¢nih pretpostavki nego vjerodostojnih
predvidanja, specijalist za promet ubacio je u si-
mulirani model, koji takoder pripada drugim okol-

nostima u drugoj sredini i koji, po svemu sudedi,
takoder naglo zastarijeva, Preostalo je jo§ samo
precizno racunarsko izvodenje pogresnog zakljuc-
ka. I pred njim se autor naseg plana, protiv svoje
volje i namjere, napokon povukao. Dokaz za takvo
tumacenje jest obrada prometa u programiranju
novog plana. Ne mozZemo, naime, pretpostaviti da
bi taj specijalist bio nametnut, da nije dobrovoljno
odabrani suradnik. Treba prihvatiti mnogo jedno-
stavniju pretpostavku: specijalist je prihvaden kao
indiferentan, §to nerijetko znaé¢i egzaktan. On se
indiferentno odnosio i prema temeljnim slojevima
plana, prema konceptualnim dometima autorske
ekipe. Svojom indiferentnom ulogom on obeshra-
bruje okolinu, i ona popusta zapravo bez ikakva
personalnog pritiska. Potisnula je samu sebe sa
svoje pozicije.

Nije tako samo s planom prometa na Trnju. Gotovo
je nerazumljivo kako je mogude zamisliti ono $to
planeri ¢ine s trasom »sjeverne tangente« koja se
preko Ribnjaka zabija u dvostruki tunel ispod Gor-
njega grada, u Tkaléi¢evoj, da bi izbila na Dubrav-
kin put, zakrenula Tuskancem na jug, presla preko
sada$njih sportskih igralista i negdje oko kina za-
Sla iza kuca u Dezmanovoj, pa iza kuéa na sjever-
noj strani Ilice, potkopavsi golemim zasjekom Ro-
kov perivoj, izbila sa svoje Cetiri trake na Britan-
ski trg, izbacivéi odande trZnicu u dvoridta bloka
juzno od trga.
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Neke se stvari ne mogu raditi u jednom gradu pa
da on ostane taj isti grad. Osobito to ne mogu urba-
nisti koji se sluze pojmovima »slike grada« i »lika
grada« da bi sac¢uvali i razvili identitet toga grada.
A kad im se to ipak dogodi, onda ih treba upozoriti
da u takvim nesretnim trenucima gube vlastiti
strucni identitet.

Takvih neuskladenosti, sa simptomom gubljenja
stru¢nog identiteta, ima u ovom planu podosta.
Tako jo§ u prometu: besmisleno je iskljucivati
automobilski promet iz Ulice Ra¢koga i Adzijine
a zadrZavati ga u Masarikovoj, izbacivati iz Prera-
dovideve a zadrzati u Cesar¢evoj i na Kaptolu. Ili:
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nije moguce visoko vrednovati Lenucijevu potkovu
a presijecati Botaniéki vrt brzom prometnicom.

Neshvatljivo je da brza obodnica od Tehni¢kog fa-
kulteta do Zelengaja roni pod zemlju, ali pod Gor-
njim gradom iskace i uni$tava Tuskanac. Treba pri-

pomenuti da meteoroloski elaborat plana utvrduje
da se na obliZznjem mjestu, na poc¢etku Frankopan-
ske, koncentrira vise od 48 miligrama uglji¢énog mo-
noksida na kubi¢ni metar, prema maksimalnoj do-
pustenoj koli¢ini od tri miligrama na kubi¢ni me-
tar. Posebno svjetlo baca na to informacija da 609,
svih oneciscenja u atmosferi grada potjede od is-
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pusnih plinova motora s unutra$njim sagorijeva-
njem. Isto tako medu neshvatljive zamisli pripada
busenje tunela u gornjem dijelu Streljacke radi u-
laza u podzemnu garazu pod Gornjim gradom za
1200 vozila. Bizaran je detalj iz istog reda vrijedno-
sti i nova uspinjaca od Mesnic¢ke do parka Gric . . .

Nema sumnje da velik dio tih nedostataka treba
smatrati svojevrsnim proizvodnim greskama koje
ne iznenaduju kod tako opseinog i dugotrajnog
posla kao $to je izrada urbanistickog plana. Sma-
tramo, dakle, da je dio slabosti plana uzrokovan
banalnim poteskocama koordinacije i apsolvirajmo
ih stoga kao problem, ma koliko bio dugacak popis
nedostataka takve vrste.

Ali svi nece stati na taj popis, jer pripadaju dru-
gom tipu nedovoljnosti. Nasa civilizacija nije civi-
lizacija visoke kohezivnosti. PoteSkoce nase komu-
nikacije nisu tehni¢ke naravi, a goleme su i bez-
brojne. Bez obzira na to kako objasnjavamo taj
fenomen, moramo ga ukljuciti u raspravu jer se
njegove posljedice najvise osjecaju onda kad je
djelovanje kompleksno, pa zato mnogi sudjeluju u
jednom naporu, i ondje gdje se duhovna sfera
izravno susreée s materijalnom.

Takav je slucaj s urbanizmom, mozda izrazitiji od
bilo kojeg drugog.

Poteskoce koordinacije razli¢itog i dosljednog pro-
vodenja od zamisli do akta nisu stoga u urbanizmu
samo u tehnici postupka, one su mnogo dublje. To
su, u krajnjoj liniji, poteSkoce konstituiranja su-
vremenoga kulturnog ambijenta.

Vidjeli smo ve¢ one urbaniste koji su taj problem
ignorirali arogancijom. Tehnicisti¢ki prakticizam
bio je jedini doseg njihove akcije, iskljucene iz
eminentno duhovne sfere.

Ali nije to jedini poznati naéin izmicanja od, kako
kazu ma$i autori, identiteta vlastitog ambijenta.
Mogué je slozeniji, aktivniji, naoko plodniji nacin
odustajanja i — $to je paradoksalno — prikriveniji
premda izveden sa Sirokom gestom. Moguce je Si-
roko zasnovati pripreme, opSirno elaborirati sve
relevantne elemente, temeljito analizirati i realne
i zami$ljene aspekte, deducirati sve potencijalne
konzekvencije, a da se u krcatim kolima pameti
zrno mudrosti ipak zagubi.

Moguée je iznevjeriti identitet kulturnog ambijenta
i pomocu scijentistickog operacionizma.

Ako postoji ozbiljna opasnost od kritiziranih dije-
lova Detaljnog urbanistickog plana centra Zagreba,
onda upozoravamo na nju u ovom zaklju¢nom ko-
mentaru.



