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GRADSKI PROJEKT CIGLANA

Podrudje gradskog projekta Ciglana se nalazi na podru¢ju gradske ¢etvrti Crnomerec, a obuhvaéa prostor omeden
Mullerovim bregom na sjeveru, Bra¢unovom ulicom, odnosno Ulicom Milana Rojca na istoku, Ilicom na jugu i
podruc¢jem gradskog projekta Trznica Kustosija i stambenom gradnjom uz Kustosijansku ulicu na zapadu,
priblizne povrsine 14,2 ha.

Prema Odluci o donoSenju Generalnoga urbanistickog plana grada Zagreba (Sluzbeni glasnik Grada Zagreba
16/07, 8/09, 7/13,9/16 1 12/16 - procisceni tekst), te pripadaju¢im kartografskim prikazima, predmetno podrucje je
odredeno kao podrucje na kojem se omogucuje izrada gradskog projekta, odnosno lokacija za koju je propisana
obveza provedbe javnog natjecaja.

Vecim se dijelom nalazi u zoni mjeSovite namjene (M), manjim jugoisto¢nim dijelom koji obuhvaca okretiste i
terminal Crnomerec u zoni povrsine infrastrukturnih sustav (IS) i manjim juznim dijelom u zoni javne zelene
povrsine — javni park (Z1) gdje se provodi urbano pravilo (3.1.) Urbana preobrazba. Prema procedurama urbano-
prostornog uredenja nalazi se u obuhvatu Urbanistickog plana uredenja ,,Ciglana“.

Postupak provodenja gradskog projekta propisan je clankom 101. Generalnoga urbanistickog plana grada Zagreba,
a na temelju programa gradskog projekta Gradska skupstina Grada Zagreba donosi odluku o realizaciji gradskog
projekta. Osnovna polazista za razradu gradskih projekata odreduju se prema temama i podrucjima, a za podrucje
gradskog projekta Ciglana osnovno polaziSte i tema je prenamjena stare industrije.

Predmetno podrucje je suoceno s prostornim potrebama koje je potrebno kvalitetno rijesiti, a podrazumijevaju
cjelovito urbanisticko, arhitektonsko i prometno rjesenje, implementaciju javnih i drustvenih sadrzaja te
transformaciju prostora kako bi postao privlacan korisnicima. Prenamjena stare industrije moze biti nositel;
transformacije/razvoja i medusobnog povezivanja Sire urbanisticke cjeline, a moze se sacuvati istaknuta obiljezja
industrijske arhitekture i urbanizma (memoriju mjesta) da bi spoj nove i stare arhitekture bio povod za jedinstvena
arhitektonska ostvarenja.

(Izvor: https://www.zagreb.hr/ciglana/179486)
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SVRHA, METODOLOGIJA I OSNOVNA POLAZISTA SOCIOLOSKE STUDIJE

SVRHA I METODOLOGIJA ISTRAZIVANIJA

SVRHA SOCIOLOSKE STUDIJE za gradske
projekte Ciglana i KustoSija jest analiza
relevantne  literature, = dokumenata 1
postojecih podataka te izravno prikupljanje
podataka o stavovima 1 potrebama
stanovnika 1 korisnika prostora, mjesne
samouprave, relevantnih udruga i stru¢njaka
te provedba participativnih aktivnosti s
temeljnim ciljem oblikovanja socioloskih
smjernica za program javnog urbanisticko-
arhitektonskog natjecaja.

METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA:

1. analiza relevantne literature i dokumenata

2. sekundarna analiza javno dostupnih podataka

3. fokus grupe (s mjesnom samoupravom i s udrugama, stru¢njacima i ustanovama u kulturi)
1 ekspertni intervjui (stru¢njaci iz podrucja urbanizma, krajobrazne arhitektura i odrzive
mobilnosti) — ukupno provedene 2 fokus grupe i 3 intervjua

4. anketno istrazivanje (telefonska anketa na reprezentativnom uzorku stanovnika N=500 i
online anketa za stanovnike 1 zainteresiranu javnost N=250, prigodni uzorak).

FAZE PROVEDBE ISTRAZIVANJA: Prva faza istrazivanja ukljuéivala je 1. i 2. stavku
metodologije kao pripremu za nastavak istrazivanja (oblikovanje anketnih upitnika te protokola
fokus grupa i intervjua), a druga faza 3. 1 4. stavku, odnosno provedbu izravne participacije
gradana. PROVEDBA ISTRAZIVANJA I KONSTRUKCIJA INSTRUMENATA: svi instrumenti
konstruirani su od strane provoditeljice istrazivanja isklju¢ivo za ovu svrhu te su u potpunosti
uskladeni s etickim principima provedbe znanstvenog istrazivanja, zaStitom sudionika
istrazivanja i povjerljivosti podataka. Anketni upitnik koriSten u telefonskoj anketi sastojao se od
16 pitanja, dok se online anketni upitnik (Google Forms) sastojao 30 pitanja (zatvorenog tipa,
osim 7 pitanja otvorenog tipa) organiziranih u 4 tematske cjeline i socio-demografskih podatka
(7 pitanja od 30). Sudjelovanje u anketnom istrazivanju bilo je anonimno i dobrovoljno, a u
analizu su usli samo u potpunosti ispunjeni upitnici. Regrutiranje sudionika za participativnu,
online anketu obavljeno je preko javnog poziva svim zainteresiranim gradanima (objavljenog na
stranicama Grada Zagreb, Vijeéa Gradske etvrti Crnomerec, mjesnih odbora i drugih kanala).
VRIJEME PROVEDBE socioloske analize i istrazivanja: svibanj-srpanj 2022. godine.

Building urban resilience will not succeed without public participation: Resilience is not a top-down process but rather a
bottom-up one, and any effort to prepare resilience plans, draft policies or implement projects will have greater prospects _for
success if undertaken using active participatory methods so that all residents and stakeholders are involved in planning and
decision-making. Through co-production and co-design of resilience, residents will develop a shared sense of ownership
alongside local government. (Izvor: World Cities Report 2022 Envisaging the Future of Cities.)




POLAZISNE OSNOVE SOCIOLOSKE ANALIZE

Provedena desk analiza kao i terensko istrazivanje, utemeljeni su na znanstvenim i struénim
temeljima te onim primijenjenim, policy, tj. prostornim i urbanim politikama na razini Republike
Hrvatske 1 EU tj. Europske komisije te Ujedinjenih naroda):

e osnovna postavka urbanog razvoja jest odrzivost, njezina ekoloska, ekonomska, socijalna
(1 kulturna) te prostorna dimenzija (New Leipzig Charter: The transformative power of
cities for the common good; UN Habitat New Urban Agenda; URBACT i dr.)! na razini
zajedniCke vizije, urbanih politika i svakodnevnog zivota stanovnika i ostalih korisnika
prostora;

o000 The New Urban Agenda lllustrated

Diagram 1: The contents of the New Urban Agenda
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https://unhabitat.org/sites/default/files/2020/12/nua_handbook 14dec2020 2.pdf

e vizija razvoja grada i prostora obuhvata GP Ciglana i KustoSija utemeljena na ljudskom
mjerilu — ¢ovjek u sredistu odrzive razvojne strategije (,,15-minutni grad*) i usmjerenost
na osnazivanje (lokalne) zajednice i njezine dobrobiti (engl. community well-being);

e ocuvanje i unapredenje zelene infrastruktura u svrhu smanjenja negativnih utjecaja
klimatskih promjena i unapredenja urbane otpornosti i kvalitete zivota;

! https://ec.europa.eu/regional policy/en/newsroom/news/2020/12/12-08-2020-new-leipzig-charter-the-

transformative-power-of-cities-for-the-common-good

https://unhabitat.org/sites/default/files/2020/12/nua_handbook 14dec2020_2.pdf; https://unhabitat.org/wer/

https://urbact.eu/; https://urbact.eu/public-space; https://urbact.eu/abandoned-spaces; https://urbact.eu/mobility;

https://urbact.eu/library?f%5B0%5D=field library category%3A3241




oCuvanje identiteta mjesta i memorije te industrijske baStine kao elementa identiteta
Zagreba te moguci kohezivni 1 vazan socijalizacijski element sagledano je kao temeljna
vrijednost prostora (zgrade ciglane, ali i Kustosije kao povijesnog naselja tj. nekadaSnjeg
predgrada Zagreba, sa specificnom tipologijom izgradnje i stanovanja).

jaCanje socijalne odrzivosti (socijalni kapital, povezanost stanovnika i solidarnost)
utemeljene na oblikovanju kapilarne mreZe javnih prostora i sadrzaja na razini gradskog
kvarta i susjedstva te odrzive urbane mobilnosti i urbane otpornosti sagledane i realizirane
kroz prizmu mjesta, odnosno lokalnog (mikro), a ne samo makro i top-down sagledavanja
1 implementiranja infrastrukturnih i drugih elemenata prostornih transformacija.

izvor: T. Juki¢

Izvor: Urbana obnova (2020), AF https://www.arhitekt.hr/files/file/URBANA-OBNOVA.pdf

Na temelju provedene analize i cjelokupnog socioloskog istrazivanja:

1.

ustanovljeno je sadaSnje stanje prostora (problemi, potencijali i potrebe) i provedena je
stru¢na evaluacija urbanih transformacija Sireg podrucja (s obzirom da se radi o
gradskom projektu ¢iji znacaj nadilazi zadani prostorni obuhvat GP Ciglana i Kustosija)
prikupljeni su prijedlozi stru¢nih i civilnih aktera za preobrazbu i unapredenje kvalitete
zivota (javni prostor, sadrZaji javne i drustvene namjene, dostupnost razli¢itih sadrzaja
za svakodnevni zivot i zadovoljstvo kvalitetom Zivota, prometna povezanost, odrziva
mobilnost i dr.) te prijedlozi za revitalizaciju i regeneraciju? Sireg podrucja

na temelju svih prikupljenih i analiziranih podataka te izravne participacije gradana
(stanovnici, civilni i stru¢ni akteri ) oblikovane su socioloSke smjernice za GP Ciglana i
Kustosija.

Rezultati svake faze javno su prezentirani relevantnim akterima i sudionicima istrazivanja.

2 https://www.arhitekt.hr/files/file/URBANA-OBNOVA.pdf




KRATKI PREGLED RELEVANTNE LITERATURE I DOKUMENATA

|RAZVOJ GRADA KAO DRUSTVENI PROCES

Iz perspektive urbane sociologije vazno je naglasiti nekoliko bitnih postavki za istrazivanje
urbanih fenomena i oblikovanje smjernica za urbanisticke i ostale prostorne transformacije.
Suvremeni gradovi su sloZeni sustavi koje vise nije mogucée proucavati iz samo jedne discipline
te je suradnja, kombiniranje istrazivackih pristupa i koncepata te formiranje konstantnog dijaloga
medu razli¢itim urbanim akterima neizbjeZzna nuznost bez koje nece biti moguce istrazivati,
upravljati niti Zivjeti u gradovima na nacin da urbana kvaliteta Zivota bude na zadovoljavajucoj
razini. Izazovna vremena u kojima se danas nalazimo samo potkrepljuju prethodnu tezu.
Promjene svih aspekata drustvenog Zivota kao i svakodnevnog nacina Zivota uslijed pandemije
COVID-193, intenzivna digitalizacija, novi na¢ini koristenja javnih sadrzaja i usluga, klimatske
promjene predstavljaju, jacanje druStveno-ekonomskih nejednakosti te brojni drugi faktori
(globalna ekonomija i politika, ratni sukobi i dr.) predstavljaju ¢injenice koje niti jedna struka ne
moze sagledati sama. No, najvazniji naglasak jest na tome da se u svemu spomenutome radi o
drustvenim procesima.

City-making is a social process. Contemporary city design is a matter not only of iconic architecture, flagship
projects or ambitious masterplans, but also of formal and informal practices that shape urban environments,
produce and address urban problems, organize people as well as ordering space. If viable responses are to be
developed to issues of environmental damage and energy use, economy inequality and social injustice, then
cities will be crucial contexts for such solutions, but current processes of urbanization and practices of city-
making too often intensify environmental problems and compound social and economic inequities.

Fran Tonkiss (2013) Cities by Design

Grad je takoder druStvena Cinjenica i njegovo oblikovanje, upravljanje i razvoj su drustveni
procesi. Fran Tonkiss (2013) istice kako je stvaranje grada sagledati kao odnos izmedu
drustvenog 1 fizi¢kog, izmedu nacina na koji ljudi koriste, kreiraju i Zive u prostoru, kao i
materijalne proizvodnje urbanog okolisa. Dakle, ne radi se o samo druStvenom, ekonomskom,
politickom ili tehnickom 1 estetskom pristupu, ve¢ se radi sagledavanju druStvenih nejednakosti,
ekonomske i1 ekoloske krize te drustvene nepravde kao temeljnog urbanog konteksta u kojemu je
iznimno vazno ne €initi dalju $tetu niti u jednom od navedenih podrucja (Tonkiss, 2013:1-3).
Drustveno i prostorno prozeti su medusobno te im tako i treba pristupati ukoliko se Zeli u€initi
(nuznu) promjenu. Ali Madanipour* isti¢e kako gentrifikacija (prostorna i strukturna promjena
stanovnistva na razini susjedstva, na Stetu stanovnistva nizeg socio-ekonomskog statusa) moze

]

3 Sasa Bozi¢ (2021). Interaction Ritual Chains and Sustainability of Lockdowns, Quarantines, “Social Distancing’
and Isolation during the COVID-19 Pandemic. Sociologija i prostor : casopis za istrazivanje prostornoga i
sociokulturnog razvoja, Vol. 59 No. 219, 2021. https://doi.org/10.5673/sip.59.0.1

4 Ali Madanipour (2011). ”Living Together or Apart” from: Companion to Urban Design Routledge. Accessed on:
03 Dec 2015 https://www.routledgehandbooks.com/doi/10.4324/9780203844434.ch36




biti nusprodukt tj. nenamjeravana posljedica, ali i pokreta¢ razvoja i urbane promjene (2011:
490), zato ju ne treba unaprijed sagledati kao negativnu pojavu ve¢ ju kontrolirati tijekom
implementacije ovakvih urbanih transformacija kao $to su gradski projekti, posebice jer se radi o
osjetljivom urbanom tkivu bivSe gradske periferije (KustoS$ija) s ostacima industrijske izgradnje
1 nedovoljno urbanisti¢ki definiranim javnim prostorima i sadrzajima. Negativne posljedice
gentrifikacije ukljuCuju iseljavanje stanovniStva nize platezne mo¢i i doseljavanje bogatijeg
stanovnistva koje se dogada na razini susjedstva te ga u potpunosti mijenja, u smislu njegovog
karaktera i na¢ina koristenja zemljiSta te populacijski (nestaju radnicke ili etni¢ke Cetvrti i sl.)’.

Gentrification can be conceptualized as a consequence of competition and conflict over land as afinite resource,
within the con text of structural economic transformation and social change. Gentrification is a result of several
factors: demand for prime urban space from high-income groups, profi tseeking by land and property markets, and
public sector economic regeneration policies ostensibly for fi ghting social segregation and physical corrosion.
Gentrification is partly driven by the logic of production of space, in which the market looks for opportunities for
investment and profit (Lefebvre 1991; Smith 1996). Observers have written about the return of the capital to the
city, and the confl ict between exchange value and use value (Boyer 1990; Logan and Molotch 1987). Those who
invest and deal in land and property are interested in its monetary value and return on their investment, and not
necessarily in who uses it and how.

(Madanipour (2011). ”Living Together or Apart” str. 489-490)

U novije vrijeme sve se viSe govori i o problemu ,,zelene gentrifikacije*® do koje dolazi zbog sve
vece vrijednosti 1 potrebe za urbanim zelenim povr§inama (podrucja oko zelenih zona ili zona u
kojima se unapreduje zelena infrastruktura povlace za sobom Siroke gentrifikacijske procese, uz
obavezan porast cijena nekretnina) te aktivnostima koje se poduzimaju u svrhu borbe protiv
klimatskih promjena. Takvom trendu svjedo¢imo i u Zagrebu gdje su najskuplje nekretnine u
zelenim zonama ili blizu velikih sportsko-rekreacijskih i javnih zelenih povrSina te parkova (npr.
Jarun, Bundek, Maksimir). U tom je smislu potrebno imati na umu i na vrijeme sprijeciti
negativne gentrifikacijske procese, dok se istovremeno radi na poboljSanju zelene infrastrukture
i revitalizaciji prostora u Sirem prostornom obuhvatu oko GP Ciglana i Kustosija.

KLJUCNE SMJERNICE ZA URBANI RAZVOJ I KVALITETU ZIVOTA (EUROPSKA
KOMISIJA T UJEDINJENI NARODI)

U dokumentu pod nazivom World Cities Report 2022 Envisaging the Future of Cities. Key
Findings and Messages UN Habitata isticu se vazne smjernice za globalni urbani razvoj koje su
primjenjive na gradske projekte o kojima se radi u ovoj studiji. Medu inim istice se kako gradovi
nisu odvojeni od globalnih kretanja (primjerice u sluc¢aju GP Ciglana i Kustosija globalni porast
IT sektora, regionalni razvoj i razvoj urbane aglomeracije Zagreb dovodi do priljeva novih
stanovnika koji su visokoobrazovani stru¢njaci iz cijelog svijeta, a s obzirom na koncentraciju

5 Jan Lin (2019) Taking Back the Boulevard Art, Activism, and Gentrification in Los Angeles. New York
University Press.

¢ Kenneth A. Gould, Tammy L. Lewis (2017). Green Gentrification: Urban sustainability and the struggle for
urban justice. Earthscan form Routledge.




radnih mjesta na zapadu Zagreba i mreze okolnih naselja poput Svete Nedelje, upravo je zona
GC Crnomerec i Tre$njevke-sjever ona u koju se doseljavaju te je veé vidljiv porast stambene
izgradnje viSeg standarda i cijene).

Ono $§to je posebno vazno u navedenim uvjetima jest da se razvoju grada i jaanju urbane
odrzivosti i otpornosti, pa tako i1 njegovih pojedinacnih podrucja (zona) i susjedstava treba
pristupiti multisektorski i multidimenzionalno te ukljucujuéi razli¢ite aktere te neprestano (i
primarno!) imajuéi u vidu inkluzivnost i socijalnu pravdu (Caldarovié¢ i Sarini¢, 2017: 45) , kao
Sto je ve¢ napomenuto u ranijem dijelu teksta (Tonkiss, Lin, Madanipour etc.)

Building substantive urban resilience must be multisectoral, multidimensional and multi-stakeholder: The
process of making cities more resilient only works if it is forward-looking, inclusive of all stakeholders (including
the marginalized and poor) and proactive. It also provides an integrated investment in preparedness and building
back differently, not just building back, or building back better along the same lines that perpetuate existing
inequalities and injustice. Hence, as with sustainability, resilience is about increasing equity while reducing
poverty and injustice.

Izvor: World Cities Report 2022 Envisaging the Future of Cities. Key Findings and Messages

Drugi vazan naglasak jest na zelenoj infrastrukturi i kompaktnom gradu (Sim, 2019) /li konceptu
15 minutnoga grada koji omogucuje zadovoljavanje svih osnovnih potreba u neposrednoj
stanovanja i rada te smanjuje potrebu za automobilskim dnevnim putovanjem, a u Sirem smislu
sprecava razlijevanje grada i njegove negativne posljedice po prirodu i drugo. Primjerice,
poveznice urbano-ruralno mogu biti izvor odrZivosti, primjerice kroz opskrbu hranom (5to je bilo
vidljivo za vrijeme zatvaranja tijekom pandemije COVID-19), umjesto da ti prostori budu
zaguSeni nekontroliranom stambenom i drugom izgradnjom te prometnicama.

Embrace the “15-minute city” concept as a model for creating walkable, mixed-use and compact neighbourhoods:
As a new planning approach, the “15- minute city” can guide the development of neighbourhoods where residents
can meet most of their daily needs within a 15-minute travel time on foot, cycle, micro-mobility or public transport.
Through the integration of green infrastructure, this model can also provide multiple co-benefits for health, equity,
and climate change adaptation and mitigation. It is, however, necessary to make sure that 15-minute
neighbourhoods do not exacerbate spatial inequalities in cities by becoming enclaves for wealthy urbanites that fail
to integrate into the overall urban structure.

Izvor: World Cities Report 2022 Envisaging the Future of Cities. Key Findings and Messages

Urban-rural interlinkages are overlooked in urban planning and decision-making practices: Urban planning
approaches continue to place limited emphasis on urban-rural linkages despite cities being dependent on their
hinterlands for natural resources, commodities and multiple types of ecosystem services. Urban areas experience
dynamic and non-linear flows both in and out of cities whether goods, trade, human movement or species migration.
Such high connectivity levels have implications for resilience as shocks and disruptions in one part of the system
could rapidly spread to the other parts.

City authorities should invest in the multiple co-benefits of green infrastructure development: Integrating green
infrastructure into the design of streets, street networks and open spaces is an effective way to enhance their
flexibility and multi-functionality. Indeed, creating networks of green areas and green spaces will allow better
responses to future pandemics while also providing co-benefits for climate change mitigation, adaptation and health
by restoring and regenerating natural ecosystems.

Izvor: World Cities Report 2022 Envisaging the Future of Cities. Key Findings and Messages




Tema Europskog zelenog plana i odrzive urbane mobilnosti izravno je povezana uz prethodno
spomenut koncept kompaktnog grada (15 minutnog grada) i zelene infrastrukture te smanjenja
zagadenja zraka u urbanim prostorima i promicanja zdravlja (fizickog i mentalnog, u najsiroj
populaciji tj. kod svih dobnih skupina).
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Slika 3. EU Green Deal https://ec.curopa.cu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal _en

U spomenutom kontekstu potrebno je naglasiti kako kompaktni gradovi zbog gustoce
naseljenosti ne predstavljaju ugrozavajuci faktor za populaciju u slucaju pandemije, nego drugi
razlozi doprinose povecanom riziku od obolijevanja (dokazano na pandemiji COVID-19), a oni
su povezani s temom socijalne (ne)pravde. Radi se o socio-ekonomskim razlikama, nedostupnosti
zdravstvenih usluga i drugim problemima koji su ve¢ ranije spomenuti. Dakle, podizanje
kvalitete Zivota u kompaktnom gradu osiguravanjem adekvatnih sadrzaja i usluga te
smanjivanjem socijalnih razlika (posebno socijalne marginalizacije 1 iskljucenosti) dovodi do
jacanja urbane otpornosti, a ne povecanja rizika od pandemije i drugih prirodnih i ljudski
uvjetovanih nepogoda i katastrofa. Jedan od vaznih aspekata povecanja kvalitete Zivota jest i
kontrola i osiguravanje kvalitete zraka u urbanim podrucjima.

Urban areas need to be prepared for dynamic and unpredictable futures: The disruptive nature of COVID-19,

supply chain disruptions, high inflation, climate change and armed conflicts are all reminders that urban areas need
to be prepared for an ever-changing and unpredictable future. Our urbanizing world must be adequately equipped
for effective response to a broad range of shocks, and at the same time, transition to more sustainable, just, green,

resilient and healthy futures. Global threats require concerted action, which can only be achieved in the spirit of
solidarity and cooperation, as no single government or multilateral agency can address such threats alone.

Urban indoor and outdoor spaces are not versatile and flexible enough: The pandemic revealed issues related to
the lack of versatility and flexibility in the design of indoor and outdoor spaces. It increased the demand for
multipurpose and flexible spaces that can adapt to new situations, which is a significant shift from traditional urban
planning practices like single-use zoning that often overlook flexibility and adaptability. Moving forward, there is a
need for changes in the design of urban building layouts, working spaces, shopping malls, and open/public spaces
to make them more flexible and adaptive to future shocks.

Izvor: World Cities Report 2022 Envisaging the Future of Cities. Key Findings and Messages




THE MAIN PROBLEMS ASSOCIATED WITH INCREASING URBAN TRAFFIC
AND CONGESTION

_Negative impact on urban quality of Jjfe )

Equity VISUAL INTRUSION

Nearly 30 % of households in Europe have no access to A .

a car— they pay the pic f trafc without eoying endtonmen caused by parked s and
mobility benefits offered by car ownership. \ other infrastructure v

ECONOMIC EFFICIENCY \ NOISE AND VIBRATION
Traffic congestion, pollution and accidents result in /

significant direct and indirect costs. The total bill T’:)"SPO"_ is OnTI :é the main sources of
has been estimated at EUR 502 billion per year urban noise poilution.
across the EU Member States ().

LOSS OF URBAN LIVING SPACE. ~———— ———— ENERGY CONSUMPTION

INCREASING MOTORISED VEHICLE
Motorised transport infrastructure- such as roads and Transport consumes 4 % more energy every

car parking — takes up highly valuable city centre land, DOMINANCE AND CONGESTION year which represems‘ a doubling of energy
and spoils and threatens existing open spaces. used every 20 years ().

ARPOLWTION <«—

Multiple effects including global warming, health problems SEVERANCE
&_building dgcay. The Department of Heall?n in the }Jnited Congested urban roads cause severance of
Kingdom estimates the health costs of P§mcu|a(es in urban communities which can have a sodial cost.
areas of Britain to be up to GBP 500 million per year (). -
ACCIDENTS COMPETITIVENESS
Over 40 000 deaths on Europe’s roads/year, of these Traditional centres face competition from
four times more fatalities occur in urban areas (%). less congested out-of-town retail centres.
Negative impact on urban quality of life
(%) External costs of transport: acadent environmental and congestion costs of transport in westem Europe, March 2000, INFRAS (?) Economic appraisal of the health effects of air pollution, prepared by the ad-hac group on the economic appraisal of the health
consuiting group for policy analysis and implementation (wwecinfras.ch) and IWWY, Universitaet Karlsruhe, Germany effects of air polluton, 1999,
(wwwiwwunikarksruhe de) () Souree: Eurostat.

() Source: European Environment Agency, indicators on transport and environment integration in the EL, 2000.

Slika. 6 Europe's urban air quality — re-assessing implementation challenges in cities (2018)

Smanjivanje prometnog optereéenja i brzine kretanja automobilskog prometa u urbanim
prostorima znacajno utjece na kvalitetu zivota, smanjuje zagadenje zraka i omogucuje sigurnije
kretanje pjesaka i svih oblika nemotoriziranog prometa. Uz poticanje i davanje prednosti
sigurnom i dostupnom javnom prijevozu gradovi ubrzo mogu znacajno unaprijediti kvalitetu

zivota svojih stanovnika i korisnika urbanih prostora.

Box 3.2 Speed limitation to 30 km/h on main roads of cities

Reducing vehicle speeds/speed limits is a traffic management measure that can help in reducing both emissions of carbon
dioxide (CO,) and other air pollutants, as well as also potentially leading to significant co-benefits in urban areas in terms
of reduced noise and potentially reduced severity of impacts arising from vehicle accidents. Particularly on motorways and
highways, emissions of air pollutants such as NO, and particulate matter can be reduced by reducing the applicable speed

limits. In city streets, however, where traffic typically already moves at lower speeds, such measures may not be as effective,

and in such instances it can be more useful to implement other measures to reduce the volume of traffic/congestion in
order to reduce emissions.

As an example of speed-limiting measures, Berlin has implemented a speed limit of 30 km/h on several major roads by

synchronising traffic lights. After introducing speed limits, traffic-related additional PM,, pollution decreased locally by up to

30 %, NO, decreased by 18 % and NO, by 15 % (Senate Department for Urban Development and Environment, 2014).

Although reducing speed limits in city centres does not always have a significant impact on emissions, it can have an indirect

effect on behavioural changes, as people prefer not to drive at low speed and they adopt other modes of transport such

as cycling and walking (e.g. in Vienna) or they prefer to use faster public transport modes (e.g. in Paris). The other indirect
impact is potentially ensuring smoother traffic flow with less stop/start traffic movements, which itself helps to reduce fuel
consumption and also certain emissions.

Slika. 7 Europe's urban air quality — re-assessing implementation challenges in cities (2018)




Evaluating recent progress of the Air Implementation Pilot cities Evaluating recent progress of the Air Implementation Pilot cities

Box25  Quantifying the impacts of various potential traffic measures to reduce NO, in Berlin Box26  Scenario analysis of exhaust-free transport linked to health benefits in Malms

Over recent years, the effects of various implemented and potential traffic measures in Berlin have been explored using The study aimed to estimate the health butable to a decrease in air in

monitoring data (both continuous and indicative measurements), emission analysis, urban indicators (e.g. vehicle fleet the city of Malmd in southern Sweden, corresponding to a policy that would ensure road transport without the exhaust

composition) and modelling tools. emissions in the city centre. Alr pollution data were modelled and used to calculate NO, and PM, , concentrations in
Malmo, The modelling results indicate that fewer people would die prematurely (2-4 % of all premature deaths), there

In 2015, the share of diesel cars in Berlin's total fleet composition was 37 %. NO, concentrations in Berlin had already been would be fewer asthma incidents (6 %) in children and fewer children would suffer from bronchitis (10 %) each year

reduced by around 6-8 pg/m" with the current measures (ie. use of clean buses and introducing a speed limit of 30 km/h on (Malmauist et al, 2018)

certain streets — a measure brought in to also reduce night-time noise).

According to the scenario analysis of the effect of various possible measures on transport, further reductions in

NO, concentrations can be achieved in Berlin. Short-term measures, such as a maximum speed of 30 km/h, developing and
promoting bike routes, retrofitted buses and parking management, are considered helpful within the short timeframe
until 2020, based on the experiences of other German cities, notably Stuttgart and Hamburg.

Itis estimated that hardware retrofitting in relevant vehicles can bring an approximately 10-20 % reduction in NO, emissions
from road traffic. Euro 6a-c passenger vehicles have the necessary hardware to ensure lower real-world driving emissions
but may require an update to their operating software. Heavy-duty vehicles with Euro 6 technology are already considered
to have low real-world driving emissions, whereas Euro 4 and Euro 5 heavy-duty vehicles need a hardware retrofit to reduce
NO, emissions. Light-duty vehicles and cars, which have high real-world driving emissions, can achieve a 70-90 % reduction
in NO, emissions, and the cost of the retrofitting is EUR 1 500-3 000 per vehicle, which may be considered cost-effective for
newer vehicles, e.g, Euro 5 cars. Overall, hardware retrofitting is estimated to contribute to delivering potential reductions
of up to 26 pg/m" by the end of 2020. A hypothetical restriction on diesel cars in specific zones by 2020 in the city would
contribute to a total estimated reduction of up to 44 ug/m* in NO, concentrations.

NO, with veth_Ie emissions NO, without vehicle emissions

Figure 211 Modelled reduction in NO, concentration measures in Berlin

R OV GO Source:  Representatives of the city of Maimo,
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40 Despite the satisfactory performance of these models, ~ 2.7  Giving information to the public

s the cities identified weaknesses at the urban scale. For

b example, strong concentration gradients of NO,, usually  The EU AAQDS (Article 26 in Directive 2008/50/EC

2 4 associated with high road traffic flows, cannot be (EU, 2008) and Article 7 in Directive 2004/107/EC

- reproduced by these models, since there are typically  (EU, 2004)) require that Member States must ensure

6 large concentration variations within a single grid cell. that a variety of information on air quality is made

24 To determine street-level concentration gradients, available to the public. This includes information

z local-scale tools are needed, either high-resolution flow  on ambient levels of air quality, air quality plans

] models that consider the buildings or street canyon and details of competent authorities. In addition,

16 models that are able to capture this local variability. Directive 2008/S0/EC requires Member States

14 to provide information to the public regarding

i The results in Figure 2.10 show that, although the exceedances of alert thresholds, the content and

8 majority of the cities consulted do not yet carry implementation of short-term plans and exceedances

6 out cost-benefit analyses (quantification of costs, of thresholds in relation to transboundary air

‘ == - L quantification of benefits and cost-benefit analysis), pollution (Articles 19, 24.3 and 25, respectively).

° the number of cities implementing these analyses is For most participating cities, these obligations

End of 2017 End of 2018 End of 2020 With restrictons on higher in 2018 than it was in 2013. In relative terms, the fall on the local administrations, but in some they

diesel cars in 2020 increase is greater for the number of cities are the of regional authorities or of

Speed limit 30 km/h 1 Restrictions on diesel cars in spedific zones
Clean municipal fleets M Software update Euro 5/6 Diesel cars
Promoting clean transport modes M Clean buses === Reduction target for 53 % of polluted roads
—— Reduction target for 81 % of polluted roads == Compliance at hot spot Leipziger Str.

the effects of measures than for those quantifying the  organisations mandated with this obligation.
cost of measures or carrying out cost-benefit analysis.
The tools most frequently used to quantify the effects
of measures are shown in Figure 2.12.
Note:  Heavy-duty vehiles (HOVS) comprise trucks, buses and coaches. HOV are defined a fright vehices of more than 3.5 tonnes
(trucks) or passenger transport vehices of more than eight seats (buses and coaches). The HOV fleet s very heterogeneous, with
hick cycles. Ligh y and vans.

Source:  Representatives of the city of Berlin,

Europe's urban air quality — r incities 33 34 Europe’s urban air quality — r in cities

Slika. 8 Furope's urban air quality — re-assessing implementation challenges in cities (2018)
— primjeri Berlina i Kopenhagena

Jo§ jedna povezana tema vrlo je relevantna za urbani razvoj, a to je starenje populacije. Drugi
vazan izazov je intenzivna digitalizacija koja mora biti (smart city koncept primjerice moze biti
vrlo koristan za stanovnike, ali moze biti izravni napad na njihovu privatnost s druge strane).

Various levels of government need to plan for greying cities and towns: Demographic changes mean that
in the future cities will have a larger share of elderly and a smaller share of children. It is therefore vital to plan
for age-friendly cities and towns that afford good quality of life for all its inhabitants across all generations.
Already, the ageing of population is a reality in urban areas of high- and upper- middle-income countries.

Civil society and participatory process are under threat: While many cities are engaging in innovative
participatory processes, globally, the space for civil society is shrinking. State-initiated participation can be
tokenistic and is often disregarded in crisis situations. Evidence of, or even the perception of corruption, or
mishandling of finances undermines trust between the government and civil society. If this trend continues, the
future of cities will be more authoritarian.

Cities can use digital tools innovatively to improve the provision of public services and local decision- making:
To avoid top-down, one-way communication, digital tools need to be inclusive, collaborative and empowering.
Their use needs to align with wider offline decision-making structures and processes. While full technological
sovereignty may be out of reach, city governments have an opportunity and responsibility to co-determine how
innovation and technology are designed for, and applied in, cities. They should initiate, and participate in,
technology assessments, and involve other urban stakeholders in the process.

Izvor: World Cities Report 2022 Envisaging the Future of Cities. Key Findings and Messages




DRUSTVENO RELEVANTNI URBANISTICKI ASPEKTI PLANIRANJA RAZVOJA

GRADA

Grad Zagreb usprkos negativnim demografskim trendovima u Hrvatskoj i1 dalje je razvojno
srediSte Hrvatske te prostor na kojemu se najvise planira gradnja i gradi, usprkos neprestanom
rastu cijena nekretnina. lako je Zagreb pogoden potresom 2020. godine joS§ uvijek u procesu
obnove sredi$ta i dalje je atraktivna lokacija za nove stanove i poslovne zgrade. Graficki prikaz
10. pokazuje razliCite arhitektonsko-urbanisticke natjecaje u Zagrebu, pa je moguce vidjeti da
stambena namjene koja je dominantna, nema javne natjecaje vec¢ je primarno rije¢ o takozvanom
,toCkastom urbanizmu* u okviru kojega svatko tko je vlasnik moze na svojoj parceli graditi bez
Sireg urbanistickog sagledavanja grada.

STAMBENA NAMJENA

ZG3D: 3D model Grada Zagreba =E M L OB O O ronadiadesuilimeso
Pl @R 2D lokacije natjedaja
Q Namjena objekta
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Graficki prikaz 10. Arhitektonsko-urbanisticki natjecaji (izvor: Grad Zagreb)

Tockasti urbanizam rezultat je slabljenja struc¢nih i civilnih aktera te dominacije politickih i
ekonomskih aktera, Sto najces¢e dolazi na naplatu u nedovoljno promisljenim prenamjenama
zemljiSta u gradevinska, kao i na preizgradenosti parcela te nedostatku zelenih povrsina
(primjerice Tre$njevka-sjever). Navedeno dovodi do smanjenja urbane kvalitete Zivota za sve
stanovnike, a posebno je relevantno (i nazalost negativno) ukoliko se uzme odnos zelene i svih
ostalih vrsta urbane infrastrukture. Stoga je potrebno vratiti balans i usmjeriti razvoj na ¢ovjeka
i urbanu odrzivost, kroz urbanisticko planiranje i sagledavanje viSe mjerila odjednom (od
susjedstava do gradske Cetvrti, cjeline grada i/li aglomeracije i Sire regije), sve s naglaskom na
kompaktni grad u kojemu se promovira odrZiva urbana mobilnost, zdrav i pravedan grad’. Ideja

7 https://ec.europa.eu/regional policy/en/information/publications/brochures/2020/new-leipzig-charter-the-
transformative-power-of-cities-for-the-common-good




15-minutnog grada ® koja je danas jedan od primjera odrzivog planiranja i prostornih
transformacija (svi sadrzaji dostupni su u 15 minuta hoda ili voznje biciklom od mjesta
stanovanja i/li rada), nije strana zagrebackom urbanizmu tijekom povijesti. Stoga ¢emo u
nastavku pokazati koji su to elementi koji tvore kvalitetnu osnovu za urbanizam i grad po mjeri

covjeka.

Direktivna regulatorna osnova iz 1949. godine® (koja nije nikada sluzbeno usvojena) ukazuje na
nuznost uravnotezenog i promisljenog razvoja grada Zagreba.

GRAD ZAGREB PROSTORNO PLANSKA DOKUMENTACIJA ZAGREBA | ZAGREBACKOG PODRUCIA 20. STOLIECA | POCETKA 21. STOLECA
CIMBENICI KOJI SU UTJECALI NA PROVEDBU PLANOVA OD 1986. GODINE

NACRT

Sl. 4. Regulatorna osnova iz 1923. godine (izvor: Arhiva Katedre za urbanizam, prostorno planiranje i pejzaznu arhitekturu
Arhitektonskog fakulteta Sveucilista u Zagrebu)

Slika 9. Regulatorna osnova iz 1923. godine; Izvor: Grad Zagreb

8 https://www.15minutecity.com/. Vidi i Urbanisti¢ku studiju za GP Ciglana i Kustosija.

% Izvor: “Prostorno planska dokumentacija Zagreba i zagrebatkog podruéja 20. stolje¢a i pocetka 21.
stoljec¢a® https://www.zagreb.hr/userdocsimages/arhiva/prostorni_planovi/studije/Grad%20Zagreb%20-%20Af %

20Studija%20PPGZ 2019.pdf




Kako bismo jasnije docarali sustinu navedenog dokumenta u nastavku izravno navodimo dijelove
iz dokumenta “Prostorno planska dokumentacija Zagreba i zagrebackog podrucja 20. stoljeca i
pocetka 21. stolje¢a* (2019) koji je za Grad Zagreb izradio Arhitektonski fakultet. NaglaSava se
planiranje razvoja grada u stambenim naseljima veli¢ine od nekoliko tisu¢a stanovnika (kvartovi,
odnosno susjedstva) kao urbanistickim cjelinama odvojenim slobodnim prostorom i zelenilom (u
skladu s danas$njom idejom 15 minutnog grada).

ZAGREB PROSTORNO PLANSKA DOKUMENTACUA ZAGREBA | ZAGREBACKOG PODRUZIA 20. STOLIECA | POCETKA 21. STOUECA AD ZAGREB PROSTORNO PLANSKA DOKUMENTACUA ZAGREBA | ZAGREBACKOG PODRUZIA 20. STOLIECA | POCETKA 21. STOUIECA

2.1.5. DIREKTIVNA REGULATORNA OSNOVA ZAGREBA 1Z 1953. GODINE

Planom se definiraju stambene zone, industrijske zone, zone opskrbe i raspodjele, zone uprave i
kulture te zone rekreacije.

Na prij regulacije | na urbanisti natjeéaju,
prijedlogom Direktivne regulatorne osnove Zagreba izradene u razdoblju od 1947. do 1953. godine”
planiran je ,funkcionalni grad“ za cca 600.000 stanovnika (u projekciji rasta tijekom 30 godina)'® koji
sadri sve osnovne elemente koji su od vaZnosti za pravilno usmjerenje razvoja grada“ u planskoj
projekciji od 50 do 100 godina. Plan karakterizira zoniranje grada prema osnovnim funkcijama
stanovanja, rada i odmora te povezivanje zona hijerarhiziranim sustavom prometa.

pocting s
o %

51.10. Shematski plan zona Direktivne regulatorne osnove (izvor: Arhitektura 18/22, 1949.: 29)

Stambene zone Eine ,stari postojei dio grada“’®, postojec¢a stambena naselja na $irem gradskom
podrutju™, projektirana nova naselja na nei im povriinama u uzem i 3irem dijelu
grada, te postojeca stambena naselja koja su novom ini i podjelom priklj gradu
(ili se predvida njihovo prikljuéenje u buduénosti).?* U uzem i Sirem dijelu grada naselja su planirana u
mikrorajonima“, stambenim naseljima (za 2.000 - 10.000 stanovnika) projektiranim kao zasebne
urbanisticke cjeline s pratecim sadrzajima®?, pri é&emu su uzem dijelu grada ,mikrorajoni” odredeni

gradskim i na i 400-600 metara, dok su u vanjskim podruéjima
medusobno odijeljeni slobodnim prostorima i zelenilom.
\ Industrijske zone tine isto¢na (glavna) i ijska zona (u kojoj je iden smjestaj svih vrsta

industrije), jugoistoéna industrijska zona na desnoj obali Save®, zapadna industrijska zona (izmedu
51.9. Prikaz Direktivnog regulatornog plana Zagreba V. Antoliéa (izvor: Arhitektura 18/22, 1949.: 16)
_— ** Planom dijelom predviden za stambenu namjenu, a dijelom za poslovno stambenu odnosno iskljuivo poslovnu
¥ Godine 1949. objavljene su prve skice i fotografije makete, a krajem 1953, godine osnova je predloZena na prihvat namjenu (,city").

NOGZ-u, no nije sluzbeno usvojena.

** planirano je cca 5.000 ha stambenih naselja u nizinskom podruju (u kontinuirano izgradenom dijelu grada bruto
gustoce 100-180 st./ha, a u ,vanjskim" podrugjima 40-60 st./ha) i cca 4.000 ha na obroncima Medvednice (s rijetkom
izgradnjom (pojedinagnom i u manjim susjedstvima) planirane bruto gustoce cca 10 st./ha odnosno za oko 40.000
stanovnika).

* Naselja s neplanskom izgradnjom nastala izmedu dva rata na prostoru juzno od feljeznitke pruge za koja se planom
predvida sanacija i regulacija (Trnje, Tre3njevka, Kustogija i dr.).

*! Naselja na istoénom dijelu prema Sesvetama, na zapadnom dijelu prema Stenjevcu te naselja juzno od rijeke Save.
 Trgovine, stambeni obrti, obrazovne ustanove, rekreacijske povr3ine.

U ovoj zoni se planira smjestaj plinare, mlinova, prehrambena industrije i sl.

o B &

Slika 10. Direktivna regulatorna osnova 1949./1953. Izvor: Grad Zagreb
https://www.zagreb.hr/userdocsimages/arhiva/prostorni_planovi/studije/Grad%20Zagreb%20-%20Af %20Studija
%20PPGZ_2019.pdf

Osim toga, a vezano uz konkretan prostorni obuhvat na koji se odnosi ova studija, predvida se
sanacija Kustosije, izmjestanje Ciglane uz sanaciju bivSeg industrijskog prostora i njegovu
prenamjenu u druge svrhe, Zeljeznicki kolodvor u Kustosiji uz formiranje gradskog podcentra te
oblikovanje Siroke mreze zelenih prostora.

mtambene zone Cine ,,stari postojeci dio grada®, postojeca stambena naselja na Sirem gradskom podrucju
(naselja s neplanskom izgradnjom nastala izmedu dva rata na prostoru juzno od Zeljeznicke pruge za koja
se planom predvida sanacija i regulacija - Trnje, Tresnjevka, Kustosija i dr.), projektirana nova stambena
naselja na neizgradenim povrs§inama u uzem i Sirem dijelu grada, te postoje¢a stambena naselja koja su
novom administrativnom podjelom prikljucena gradu (ili se predvida njihovo prikljucenje u buducénosti -
naselja na istocnom dijelu prema Sesvetama, na zapadnom dijelu prema Stenjevcu te naselja juzno od rijeke
Save). U uzem i Sirem dijelu grada naselja su planirana u ,,mikrorajonima“, stambenim naseljima (za 2.000
— 10.000 stanovnika) projektiranim kao zasebne urbanisticke cjeline s prate¢im sadrzajima, pri cemu su
uzem dijelu grada ,,mikrorajoni* odredeni gradskim prometnicama na medusobnoj udaljenosti 400-600
metara, dok su u vanjskim podruc¢jima medusobno odijeljeni slobodnim prostorima i zelenilom.



Industrijske zone ¢ine istocna (glavna) industrijska zona (u kojoj je predviden smjestaj svih vrsta industrije),
jugoistocna industrijska zona na desnoj obali Save, zapadna industrijska zona (izmedu Stenjevca i
Podsuseda) predvidena za Cistu industriju (predvideno je izmjeStanje postojeCe tvornice cementa u
Podsusedu izvan grada.), zone postojecih industrija u gradu (Tvornica ,,Arko*, Franck, Pivovara, Gradska
ciglana i dr., za koje je predvidena sanacija i preseljenje u novu industrijsku zonu odnosno prenamjena u
druge vrste proizvodnje ili gradske servise), vangradske industrijske zone s vlastitim stambenim naseljima
(trabanti), te regionalne zone industrije.

Zone opskrbe i raspodjele Cine povrsine za skladista, gradski servis i sl. planirane na istocnom i zapadnom
dijelu grada (uz teretne zZeljeznicke kolodvore), uz istocnu industrijsku zonu te uz luku na juznom dijelu
grada, povrSine za veca obrtna poduzeca (planirane uz skladiSne zone na istoku, zapadu i jugu grada),
povrsine za ,,stambene* obrtne i lokalne centre (za opskrbu ,,mikrorajona®).

Zone uprave i kulture ¢ine glavni upravni centar (planiran u prometnom i geometrijskom sredistu grada) te
glavni kulturni centar, gradski centar u povijesnoj jezgri te uz planirane kolodvore u Maksimiru i Kustosiji,
gradski podcentri kao srediSta stambenih susjedstava, zona visokih $kola koncentrirana na isto¢nom dijelu
grada, poslovni centar u povijesnoj jezgri od Ilice i Vlaske do Zeljeznicke pruge te planirani poslovni centar
na potezu od danasnjeg Trga bana Jelaci¢a do Ulice grada Vukovara.

Zone rekreacije ¢ine gorsko-Sumski masiv Medvednice sa Sljemenom kao glavnim centrom te Sumskim
potezima do gradskog srediSta, centralni park sa Sportskim, rekreacijskim i zabavnim sadrzajima na Sirokom
potezu s obje obale rijeke Save, postojece gradske Sume i parkovi koji se planom zadrzavaju i povezuju u
mrezu zelenih povrSina, te izvangradska izletiSta na podrucju Samoborskog gorja, PleSivice i
Zumberka.” (Grad Zagreb, 2019, str. 17-19) '

Zastita zelenila predstavlja bitan element u svim urbanisti¢kim planovima (1986., 2001.), ali
nazalost zelene zone ne uspijevaju biti sacuvane.

,Unutar gradskih prostora planom se odreduju i manje neizgradene povrsine za javne parkove. Planom se
Cuvaju sve postojece Sume zbog njihovih visestrukih vrijednosti (ekoloske, ekonomske, odmor i rekreacije)
te formiranja cezura na izgradenim podruc¢jima i podrucjima zastite.” (ibid., str.71)

,U prirodnoj raznolikosti zagrebackog krajobraza planom se stite vrijedni krajolici koji se posebnim
vrijednostima izdvajaju iz opce slike krajobraza, podijeljeni u tri prostorne cjeline: Park prirode
Medvednica, gradevinsko podrucje naselja grad Zagreb i isto¢ni dio Grada Zagreba.

Izmjenama i dopunama plana iz 2017. godine definirane su mjere oCuvanja krajobraznih vrijednosti za
najznacajnije prirodne krajobrazne makrocjeline Grada Zagreba: Medvednicu, Prigorje, Savsku ravnicu te
Vukomericke gorice.“ (ibid., str.115-116)

Vazan element ¢ini prometna mreza (Slika. 9.) koja se oslanja na javni prijevoz, Zeljeznicki i
tramvajski te autobusni. Zeljeznicki promet ima vazan dio putni¢kog prometa kroz grad (upravo
na potezu Kustosak-Crnomerec planira se zapadni gradski kolodvor), a teretni se promet

10 1zvor: Grad Zagreb, Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada (2019). Prostorno planska
dokumentacija Zagreba i zagrebackog podrucja 20. stolje¢a i 21. stoljec¢a. Cimbenici koji su utjecali na provedbu
planova od 1986. godine. (https://www.zagreb.hr/studije/151940;
https://www.zagreb.hr/userdocsimages/arhiva/prostorni_planovi/studije/Grad%20Zagreb%20-%20Af %20Studija
%20PPGZ_2019.pdf)




preusmjerava na vanjske rubove grada. Na istom tragu su i kasniji urbanisticki planovi iz 1986.
godine 12001. godine (ibid.). U nastavku je citat iz istog dokumenta koji se odnosi na urbanisticki
plan iz 1986. godine, ¢iju aktualnost i danas mozemo isticati kao viziju revitalizacije i potencijal
za odrzivu mobilnost:

,,Leretni Zeljeznicki promet organiziran je preko centralnog ranzirnog kolodvora, dva planirana lakoteretna
kolodvora te teretno-putni¢kim postajama na kojima se odvaja teretni od putnickog prometa, a planirani su
i kamionsko-kontejnerski terminali na Jankomiru i Zitnjaku. Razvojem Zeljezni¢kog &vora biti ¢e
omoguceno ukljucivanje Zeljeznice u javni gradski prijevoz putnika, pri ¢emu se prigradski promet planira
na linijama Zeljeznice kojom je Zagreb povezan sa ZapreSicem, Samoborom, Velikom Goricom i
Sesvetama uz prelazak putnika sa Zeljeznice na autobus na zeljezniCkim postajama uz koje se planiraju
parkiraliSta za automobile i bicikle.“ (ibid., str. 79)
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i i za Cistu i iju?, zone jecih industrija u gradu®®, brzi gradski promet i sabirnicu za sjeverni dio grada ,visoka brza cesta” paralelna sa Zeljeznickom
vangradske industrijske zone s vlastitim i jima (i i), te regi zone prugom”, a za lokalni gradski promet juznog dijela grada reprezentativna longitudinalna avenijam
industrije.’ koja povezuje dva glavna Zeljezni¢ka kolodvora te gradska podruéja na istoku i zapadu sa sredistem
Zone opkrbe i raspodjele €ine povriine za skladi3ta, gradski servis i sl. planirane na istoénom i grada. Planirane radijalne prometnice ¢ine reprezentativna gradska avenija u produZetku Zrinjevca®®

zapadnom dijelu grada (uz teretne Zeljt ), uz istoénu i ijsku zonu te uz luku na
juznom dijelu grada, povriine za veca obrtna poduzeca (planirane uz skladi$ne zone na istoku, zapadu
ijugu grada), povriine za ,stambene” obrtne i lokalne centre (za opskrbu , mikrorajona“).

Zone uprave i kulture &ine glavni upravni centar (planiran u prometnom i geometrijskom sredistu
grada)?”’ te glavni kulturni centar®, gradski centar u povijesnoj jezgri te uz plani u
Maksimiru i Kustosiji, gradski i kao sredista i j zona visokih 3kola
koncentrirana na isto¢nom dijelu grada, poslovni centar u povijesnoj jezgri od llice i Vlaske do
Zeljeznicke pruge te planirani poslovni centar na potezu od danasnjeg Trga bana Jelacica do Ulice
grada Vukovara.

Zone rekreacije ine gorsk ki masiv ice sa Slj kao glavnim centrom® te
$umskim potezima do gradskog sredi3ta, centralni park sa 3portskim, rekreacijskim i zabavnim
sadrzajima*® na 3irokom potezu s obje obale rijeke Save, postojece gradske 3ume i parkovi koji se
planom zadrZavaju i povezuju u mrezu zelenih povrsina, te izvangradska izletista na podruéju
Samoborskog gorja, Plesivice i Zumberka

Regulatornom osnovom predvidena je transformacija groblja Mirogoj u parkovno groblje te osnivanje
novog groblja na Mi adiskutiraseio jenju groblja iz Dubrave dalje na istok na plato
iznad Sesveta.”*

Na prostoru juzno od Save (izmedu karlovacke i sisacke pruge) planirano je glavno gradsko
vodocrpilidte (Mala Mlaka), a predvidena su i vodocrpilista kod Zapresica i u Resniku.

Zeljezni¢ki promet se dijeli na teretni i putni&ki, pri éemu se njihovo odvajanje rje3ava uvodenjem
.pretkolodvora” (Hrvatski Leskovac, Jankomir, Sesvete i Jaku3evac). Teretni promet je planiran kao
zasebni tranzitni sustav obilazno oko grada®” s glavnim ranZirnim postrojenjima na njegovu istoénom
dijelun te i ijskim Zeljeznicki ikljuécima za i ijske zone i luku, a uvode se i ,locco”
teretni kolodvori* u funkciji gradske opskrbe. Putnicki promet kroz grad planira se na postojecoj trasi
pruge na nasipu® s dva glavna putnitka kolodvora® te glavnim stajaliitem priblizno na mjestu
postojeceg glavnog kolodvora. Cestovni promet &ini sustav gradskih longitudinalnih i radijalnih
prometnica, lokalnih sabirnih i stambenih ulica te pjeackih komunikacija. Za teretni tranzit i opskrbu
grada p i je itudil p na trasi danasnje Slavonske/Zagrebacke avenije, za

* predvideno je izmje3tanje postojee tvornice cementa u Podsusedu izvan grada.
* Tvornica , Arko”, Franck, Pivovara, Gradska ciglana i dr., za koje je predvidena sanacija i preseljenje u novu industrijsku
z0nu odnosno prenamjena u druge vrste proizvodnje il gradske servise.
** Zone vezane uz 3iru zagrebacku regiju i vanjske trabante (Sisak, Karlovac, Varazdin, Zagorje).
7 Uz danadnju Ulicu grada Vukovara na potezu od Savske do Driceve.
U produzetku Zrinjevca prema Savi te uz radijalne smjerove produZene Runjaninove i Erdodyeve ulice.
* Na Sljemenu se planiraju turistigki, Sportski i jegilizni centri, dok se na padinama Medvednice predvida zastitni zeleni
pojas uz brdska naselja s ljecilistima, sanatorijima, planinarskim domovima i dr.
* Centralni stadion, 3portska igralista, kupaliéta, velesajam, parkovi, hipodrom.
* Danas realizirano groblje Markovo polje.
5 istone, juine i zapadne strane grada.
* lzmedu Sesveta i Resnika.
* Uz danasnju Slavonsku/Zagrebatku aveniju - istoéni uz produZetak Radnike ceste, a zapadni u Rude3u.
* Razmatrana je i alternativna trasa tunelima na pravcu Maksimir-2vijezda-Kustoak.
* Istoéni u Maksimiru uz Borongaj i zapadni izmedu Kusto3aka i Crnomerca.
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(kao poveznica sjevernog i juznog dijela grada sa Sirokim popreénim profilom i rubnom izgradnjom
gradevina javne i drustvene namjene), glavne radijalne ceste (Savska i Drzi¢eva ulica) kao izlazni
smjerovi prema jugoistoku i jugozapadu te lokalne radijalne ceste.* Kao poveznice longitudinalnih i
radijalnih prometnih smjerova planirane su kruzne veze, unutarnji prsten koji spaja stambena naselja
na podbreZju Medvednice s locco teretnim kolodvorima, te vanjski prsten koji povezuje periferijska
brdska naselja na sjeveru, industrijske zone, skladi3ta, luku i ostale opskrbne / radne zone.

iradne predjele,

Lokalne sabirne i ulice te pje3acke ikacije povezuju
zelene povrsine, igralista i dr., a planirane su odvojeno od kolnog prometa.

SI. 11. Prometna shema Direktivne regulatorne osnove (izvor: Arhitektura 18/22, 1949.: 30)

*” Magistralna prometnica od Podsuseda do Sesveta koja povezuje sva tri putniéka kolodvora i sve izlazne cestovne
smjerove na zapadu, istoku i jugu grada (kontinuitet Lenucijeve osnove iz 1907. godine).

** Danasnja Ulica grada Vukovara.

* 0d prometnog trga ispred Glavnog kolodvora do mosta preko Save (dana3nja Ulica Hrvatske bratske zajednice.

U srediZnjem dijelu grada produZena Runjaninova i Erdédyeva, na istognom dijelu grada produzena Heinzelova ulica,
Radnitka cesta, Ulica grada Vukovara, Soc. revolucije, Maksimirska i Oporovetka cesta, a na zapadnom dijelu grada
produZena Krapinska, Baitijanova i Zagrebatka ulica te lica. Na sjevernom dijelu grada radijalne prometnice Eine sustav.
veza brdskih predjela sa srediZnjim i juznim dijelovima grada.
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Slika 11. Promet - Direktivna regulatorna osnova 1949./1953. Izvor: Grad Zagreb (ibid.)

Urbanisticki plan iz 2001. godine nadovezuje se na istu temu i razraduje ju malo detaljnije, kao
Sto je vidljivo iz sljedecih citata:

Sukladno prethodno izradenoj prometnoj studiji, prostornim planom je odredena cjelovita koncepcija
gradskog prometnog sustava Zagreba temeljena na predloSku odrzivog gradskog prometa i sustava
mobilnosti koji bi se trebao realizirati maksimalnim iskori§tavanjem i pobolj$anjem postojec¢e prometne
infrastrukture te razvojem infrastrukture javnog prijevoza uz istovremeno destimuliranje koriStenja osobnih
automobila za voznje u gradsko srediste. (ibid., str.117)

Kao jedan od osnovnih prioriteta prostornog plana istaknuto je ukljucivanje zeljeznice u sustav javnoga
gradskog i prigradskog prijevoza putnika. (ibidi., str.119)
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Uz osvrt na moguénosti planiranja i izgradnje grada ovisno o drustvenom uredenju® regulatornom
osnovnom su definirani i principi oblikovanja ,,plastike grada“ slobodnostoje¢im stambenim
gradevinama okruzenim zelenilom (s ritmickim ponavljanjem elemenata i prostornim akcentima kao
orijentirima i elementima prepoznatljivosti kako pojedinih predjela tako i grada u cjelini) te
gradacijom visine i gustoce izgradnje od periferije prema centru.”
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Sl. 12. Namjena povrsina Direktivne regulatorne osnove iz 1953. godine (izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i
razvoj Grada)

Slika 12. Namjena povrsina - Direktivna regulatorna osnova 1949./1953. Izvor: Grad Zagreb

Kao $to je ve¢ spomenuto, ciljevi zacrtani urbanistickim planovima nisu ostvareni:

»Za ocuvanje identiteta prostora Grada Zagreba planskim promiS$ljanjem vazno je istaknuti potrebu
sagledavanja cjelokupnog teritorija regije i cjelovito osmisljenog ukljucivanja prirodne i kulturne bastine
temeljene na cjelovito sagledanom i vrednovanom krajobrazu.

Stanje prometne infrastrukture obiljezavaju pokuSaji rjeSavanja prometnih problema prilagodbama
postojeCe prometne mreze povecanim prometnim optereéenjima uz istovremeno otezanu realizaciju
probijanja i/ili povezivanja kljuénih prometnih pravaca kojom bi se osigurala kvalitetnija prometna
proto¢nost te sve izrazeniji problem cestovnog prometa u kretanju i mirovanju na prilaznim pravcima i
samom srediSnjem dijelu Zagreba. Orijentacija na javni promet i Zeljeznicu (naglasena planom iz 1986.)
odnosno jaci razvoj prigradskog prometa (kao jedan od osnovnih ciljeva plana iz 2001.) samo je djelomi¢no
ostvaren®. (ibid., str.161)
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Planom se utvrduju optimalne bruto gusto¢e stanovanja u predjelima niske (70-100 st./ha) odi
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CIMBENICI KOJI SU UTJECALI NA PROVEDBU PLANOVA OD 1986. GODINE

visoke i mje3ovite gradnje (100-200 st./ha) koje proizlaze iz oZekivanog standarda (25 m2 neto
stambene povr3ine po stanovniku do 2000. godine) te odnosa izgradenih i slobodnih povr3ina koji je
nuZno postiéi u stambenim naseljima i kod odredene katnosti. Nagla3ava se vaznost osiguravanja
povrsina za zgrade prateih sadrzaja (vrtici, Skole, trgovme kulturni i javni sadrzaji)*, racionalnog
dimenzioniranja povr§|na pod cestama | parkiralistima®? (uz planiranje podzemnih garaza, visekatnih

garaza i garaza u pr devina), osiguravanja odgovarajuceg udjela zelenih i
rekreacljsklh povr§ma u nuwm naseljlma ali i u zonama rekonstrukcije™ u cilju zadovoljavanja
h uvjeta.
b i dnj dvidena je u tri etape (1. etapa do 1975. godine, 2. etapa do 1985.

godine i 3 etapa do 2000 godlne) prl cemu se planira i (radikalna) rekonstrukcija postojecih
benih predjela
U skladu sa i dencij; pri iranju novih ih zona nastoji se integrirati
irad iranjem radnih mjesta za djelatnosti (koje nisu u konfliktu sa

stanovanjem) kako bl se izbjegla isklju¢ivo stambena i jednoznaéna naselja.

S1. 17. Namjena povrsina GUP-a grada Zagreba iz 1971. godine (izvor: Arhiva KUPPA AF)

** prateci sadrZaji se dimenzioniraju s oko 2 m2 bruto povrine po stanovniku.

*? Udio povr3ina cesta i parkiraliita u ukupnoj povr3ini terena treba biti do 25%.

** Odreduje se da zelene i rekreativne povriine unutar novih naselja moraju zauzimati najmanje 60% ukupne povrsine
naselja.

* Minimalno 55% ukupne povrine naselja.

* Planirani pristup rekonstrukciji podrazumijeva rusenje ok 1.000 000 m2 stambenog fonda odnosno 40.000 stanova (1/4
ukupnog postojeceg broja stanova), najvecim dijelom u sredisnjem dijelu grada.
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Slika 13. Namjena povr$ina GUP grada Zagreba iz 1971.

i plana iz 2017. godine definirane su mjere o¢uvanja krajobraznih vrijednosti za
ije prirodne kraj jeline Grada Zagreba: Medvednicu, Prigorje, Savsku ravnicu te
Vukomericke gorice.
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Sl. 65. Prostorni plan Grada Zagreba iz 2001. godine - vrijedni dijelovi prirode

dolina potoka Trnave, dolina potoka Cuterska reka, priobalje Save a posebno: Savska Opatovina, Mladoles, Jarun, SRC
Mladost, Hipodrom, Bundek, Savica - Poloj; juzni dio Grada Zagreba: Vukomericke gorice (sjeverozapadni dio), Obre3ki lug,
priobalje rijeke Save, Sume Stupnicki lug.

*2 polina potoka Blagusa sa Sumom, dolina potoka Glavnicica sjeverno od zaseoka Zenki, izmedu Belovara i Adamovca livade
s vrbama u dolini potoka Glavnitica, Jesenovec - livade sa Sumom u dolini potoka, Laz (krajolik uz cestu Kasina - Marija Bistrica)
- dio u parku prirode Medvednica, Lutci- laine livade s vrbama uz potok KaSinu, Moravée - od crkve Sv. Trojstva prema jugu,
dolina potoka Vuger sa Sumama Seléina i Veliki vrh, Gornja Glavnica, Ligevo - dolina i padine s vi

Planina Donja - prostor oko crkve sv. Jurja s dva stabla lipe, Vugrovec Gornji - okoli§ planinarskog doma.
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Slika 14. Prostorni plan Grada Zagreba iz 2001. —
vrijedni dijelovi prirode

Kao $to je ve¢ reCeno, postoji Citav niz dokumenata i prostornih planova (Slika 13. i Slika 14.)
na kojima se treba temeljiti strategija razvoja i urbanisticko planiranje Grada Zagreba:

,»,Razvoj prostora Grada Zagreba potrebno je usmjeravati sukladno relevantnim domacim, europskim i
svjetskim dokumentima koji odreduju nacin suvremenog prostornog i urbanistickog planiranja kao Sto su
Razvojna strategija Grada Zagreba za razdoblje do 2020. godine, Apolitika (2012.), Europska povelja o
gradu, The Charter of European Planning (2013.), Leipzig Charter on Sustainable European Cities (2007),
The New Charter of Athens (1998, ECTP-CEU, 2003), Aalborg Charter - Charter of European Cities &
Towns Towards Sustainability (1994.), AALBORG + 10 Inspiring future (2004.), The Basque Declaration

(2016) i dr.* (ibid., str.164).

No, autori navedene studije i sami zakljucuju da postoji niz odstupanja od osnovnih vrijednosti i
principa kvalitetnog, strateskog i razvojnog planiranja:

,,Unatoc¢ sustavno uspostavljenom pravnom i prostorno-planskom okviru za zastitu temeljnih vrijednosti
prostora nastavlja se ugrozavanje vrijednosti prostora ljudskim djelovanjem te je nuzno u praksi
uspostaviti §to djelotvorniju zastitu prirodnih, krajobraznih i kulturnih vrijednosti Grada Zagreba. Zastitu
na svim razinama potrebno je planirati kao aktivnu (koja naslijedu donosi zivot i suvremeno koristenje) te
kao integralnu (koja prostor sagledava u cjelini ne odvajajuéi predjel zastite od njegova utjecajnog

okolnog prostora).

)

Obzirom da bududi razvitak Grada Zagreba treba biti temeljen na nacelima o¢uvanja i unapredenja




prepoznate krajobrazne raznolikosti kao vaznog elementa njegova prostornog identiteta, u prostorno
plansku dokumentaciju nove generacije potrebno je jasnije ugraditi elemente prepoznavanje i ocjena
karaktera krajobraza te smjernica za zastitu krajobraznih obiljezja i posebnosti.

(...)

Plan iz 2001. kvantitativno obogacuje sliku zasti¢enih predjela prirode i krajolika, ali se pritom iz
planerskog fokusa gubi jasnoca pejsazne koncepcije Grada i pripadaju¢e mu regije, §to se, izmedu
ostaloga, odnosi i na mjere o¢uvanja neizgradenih prostora i njihovu ulogu kao cezura izmedu pojedinih
izgradenih dijelova prostora, osiguravanje pejsaznih poveznica kroz grad izmedu Medvednice i Save te
uspostavljanja pejsaznih veza urbanog podrucja grada sa Sirom pejsaznom regijom.

(...)
Unaprijedenje zelene infrastrukture Grada, odnosno izrada Plana zelene infrastrukture medu mjerama je
za unapredivanje prostornih kvaliteta i funkcija Grada.

(...)

Pri planiranju mobilnosti i prometne infrastrukture Grada Zagreba prvenstveno se treba usmjeriti na
realizaciju odrzivog prometa (gradskog i prigradskog) te sustava mobilnosti uz maksimalno koristenje
postojece prometne infrastrukture te moguénosti njene modernizacije. U skladu s ciljevima iz dokumenta
o odrzivom razvoju lokalne razine, naglasak bi trebalo staviti na razvoj javnog prijevoza (integrirani javni
prijevoz) uz istovremenu destimulaciju koriStenja osobnih automobila, osobito u gradskom sredistu. Pri
realizaciji se predlaze prvobitno uvodenje ,,soft” mjera, kao planskih i promotivnih mjera koje ne
ukljuCuju infrastrukturne zahvate.“ (ibid., str.165-166)

TEMELINI ZAKLJUCCI PREGLEDA RELEVANTNIH DOKUMENATA 1
LITERATURE O URBANOM RAZVOJU

Potrebno je pristupiti strunoj evaluaciji stanja, promjeni nacina donoSenja i primjene prostornih
planova i ukljuivanju razli¢itih aktera u svim fazama donoSenja temeljne (zajednicke) vizije
razvoja €iji se klju¢ni elementi moraju uskladiti sa zakonskom regulativom i preporukama na
globalnoj, EU i nacionalnoj te gradskoj razini.

Nakon formuliranja jasne i op¢eprihvacéene vizije razvoja koja mora sadrzavati kljucne elemente
urbane odrzivosti, otpornosti i kvalitete zivota potrebno je razviti alate za pracenje svih
relevantnih urbanih transformacija i vanjsku evaluaciju njihovih efekata te primjenjivati primjere
dobre prakse iz urbanisticke tradicije, ali uz osuvremenjen pristup i snaznu participaciju stru¢nih
i civilnih aktera.

Osnova za odrzivi razvoj i otpornost grada postoje, ali ne postoji vrijednosno uporiste niti javni
vrijednosni konsenzus o temeljnim razvojnim odrednicama. Bez takvog uporiSta nije moguce
djelovati na kvalitetan nacin na razini gradskih politika i urbane revitalizacije i regeneracije.
Navedeno dovodi u pitanje i status gradskog projekta pa je ovo prilika da se pokrene Sira javna
rasprava o navedenoj temi, a GP Ciglana i KustoSija mogu postati pozitivni primjeri za suvremeni
pristup razvoju utemeljen ne isklju¢ivo na politickoj ili ekonomskoj osnovi, ve¢ na zajednickoj
dobrobiti i (prostornoj) pravdi koja ¢e osigurati funkcioniranje projekta jer ¢e lokalna zajednica,
ukoliko bude kvalitetno uklju¢ena u proces, biti najvaznija podrSka ostvarenju planirane
prostorne intervencije.

Transparentnost procesa i participacija te dijalog izmedu svih aktera (umjesto proizvodnje studija
koje se spremaju u ladicu ili projekata koji nikada ne dolaze do realizacije) osnova su za
uspjesnost provedbe svih faza gradskog projekta koji mora uistinu postati alat u sluzbi gradana i



njihove dobrobiti. Aktiviranje javno-privatnog partnerstva uz takvu sinergiju razli¢itih aktera
moze biti odlucujuéi faktor realizacije gradskog projekta, ali to znaci i odgovornost svih
ukljucenih u proces.

Building urban resilience will not succeed without public participation: Resilience is not a top-down
process but rather a bottom-up one, and any effort to prepare resilience plans, draft policies or implement
projects will have greater prospects for success if undertaken using active participatory methods so that all
residents and stakeholders are involved in planning and decision-making. Through co-production and co-
design of resilience, residents will develop a shared sense of ownership alongside local government.

Izvor: World Cities Report 2022 Envisaging the Future of Cities.

Upravo stoga sljedeca cjelina daje primjer jednog od alata za mjerenje odrzivosti, kako bi se
omogucilo informiranje i demistifikacija procjene te procesa nuznog za donosenje zajednickog
vrijednosnog okvira za urbani razvoj koji je onda okvir i svakog gradskog projekta neovisno o
specifi¢nostima.

Nakon spomenutog primjera u idué¢im poglavljima biti ¢e prikazani rezultati socioloskog
istrazivanja provedenog za potrebe GP Ciglana i Kustosija koji pokazuju jasnu svijest i stavove
stanovnika o potrebi unoSenja razlike u dosadasnju praksu. Potvrduju se prethodno spomenuti
zakljucci autora studije (Grad Zagreb, AF, 2019), kao i urbanisticke i prometne studije provedene
za potrebe ovih gradskih projekata (GP Ciglana i GP Kustosija). Stanovnici, stru¢njaci,
predstavnici udruga i drugi relevantni akteri slazu se u vaznosti osnovnih urbanistickih koncepata
promoviranih u prethodno prikazanim prostornim planovima: susjedstva, gradski ,,podcentri®,
integrirani javni prijevoz, zelena infrastruktura i zastita zelenila (od parka prirode, preko park
Sume ili drvoreda do livade, potoka i drugoga) te dostupnost svih osnovnih sadrzaja potrebnih za
svakodnevni Zivot unutar 15ak minuta hoda ili voznje biciklom ili javnim prijevozom
(redovitim). Tako oblikovan prostor pruza kvalitetu Zivota kojoj teze stanovnici Zagreba i
sudionici provedenog socioloskog istrazivanja za GP Ciglana i Kustosija.




PRIMJER ALATA ZA PROCJENU URBANE ODRZIVOSTI

Preuzeto iz knjige: Paul James (2014). Urban Sustainability in Theory and Practice: Circles of
sustainability. (Advances in Urban Sustainability). Earthscan Routledge.

”Using the Urban Profile Process it is possible to generate a clear and simple graphic
representation of the sustainability profi le of that region in a very short time, but that does not
mean that the graphic representation is anything more than a starting point. On the other hand,
with suffi cient time and resources, the tool can be used to frame a process that is thorough, deep

and ongoing.”

What we are trying to measure are basic questions
across the four domains:

1. At what level and how sustainable is the
ecological resilience of the urba region? Here the
question refers the extent to which people’s impact
upon and involvement with nature can enhance both
their own physical well-being and the capacity of the
urban and hinterland environment to fl ourish in the
face of external impact.

2. At what level and how sustainable is the
economic prosperity of the urban region? Prosperity
does not mean the level of wealth or material
possessions. It is worth remembering that the term
derives from Latin prosperare, according to
expectation for, pro, and hope, spes. The basic
question refers to the issue of what extent can local
urban communities engage in activities relevant to
their economic well-being and be confi dent about
the sustainability of their local economies in the face
of changing structures and pressures in and beyond
their locale.

3. At what level and how sustainable is political
engagement of people in the city? Here the urban
profile gives an understanding of the extent to which
members of communities can participate and
collaborate meaningfully in structures and processes
of power that affect them and others.

4. Finally, at what level and how sustainable is the
cultural vitality of the urban region? This refers to
the extent to which communities are able to maintain
and develop their beliefs, celebrate their practices
and rituals, and cultivatediverse systems of meaning,
and its long-term sustainability.

Urban Profile Process

ECONOMICS ECOLOGY
Production & Resourcing Materials & Energy
Exchange & Transfer Water & Air

Flora & Fauna

Habitat & Settlements

Built Form & Transport
Embodiment & Sustenance
Emission & Waste

Accounting & Regulation
Consumption & Use
Labour & Welfare
Technology & Infrastructure
Wealth & Distribution

Organization & Governance
Law & Justice
Communication & Critique
Representation & Negotiation
Security & Accord

Identity & Engagement
Creativity & Recreation
Memory & Projection
Belief & Meaning
Gender & Generations
Dialogue & Reconciliation Enquiry & Learning
Ethics & Accountability Well-Being & Health

POLITICS a\,m CULTURE

Good
Highly Satisfactory
Satisfactory
|| Basic
Unsatisfactory
Highly Unsatistactory
Bad
Critical

Circles of Sustainability

FIGURE 0.1 Circles of Sustainability: Urban Profile Process

The Circles of Sustainability figure used throughout this book provides a relatively
simple view of the sustainability of a particular city, urban settlement, or region.
The circular figure is divided into four domains: ecology, economics, politics and
culture. Each of these domains is divided in to seven subdomains, with the names of
each of these subdomains read from top to bottom in the lists under each domain
name. Assessment is conducted on a nine-point scale. The scale ranges from ‘criti-
cal sustainability’, the first step, to ‘vibrant sustainability’, the ninth step. When the
figure is presented in colour it is based on a traffic-light range with critical sustain-
ability marked in red and vibrant sustainability marked in green. The centre step,
basic sustainability, is coloured amber — with other steps ranging in between amber
and red or amber and green. The grey-scale used here is intended to simulate the
colour range.

Izvor: Paul James (2014). Urban Sustainability in Theory and Practice: Circles of sustainability (Advances in
Urban Sustainability). Earthscan Routledge.



248 Conclusion

Grounded in this way through a series of forums across the world in 2013 and
2014, we came up with a systematic set of proposals for a positive urban future.
Arguably if some of the following were achieved it would contribute to making
our urban planet more sustainable.

Ecological propositions

Urban settlements should develop a deeper and more
integrated relationship with nature:

1. With urban settlements organized around locally distributed renewable energy,
planned on a precinct-wide basis, and with all existing buildings retrofitted for
resource-use efficiency

2. With waterways returned to their pre-settlement condition, flanked, where
possible, by indigenous natural green spaces

3. With green parklands — including areas which provide habitat for indigenous
animals and birds — increased or consolidated within the urban area, connected
by further linear green ribbons

4.  With urban settlements organized into regional clusters around natural limits
and fixed urban-growth boundaries to contain sprawl and renew an urban—
rural divide; and with growth zones of increased urban density within those
urban settlements focused on public transport nodes

5. With paths for walking, lanes for non-motorized vehicles, and corridors for
sustainable public transport, given spatial priority over roads for cars; and with

those dedicated paths ked throughout the city

6. With food pmducnon invigorated in the urban precinct, mcludmg through
setting aside dedicated spaces for ial and ¢ food gardens

7. With waste directed fund: lly towards green composting,
hard recycling and hard. mining

Economic propositions

Urban settlements should be based on an economy
organized around social needs rather than growth:

1. With production and exchange shifted from an emphasis on production for
export and global consumption to an economics that is oriented towards local
production consumption

2. With urban financial governance moved towards ‘participatory budgeting’ on a
significant proportion of the city’s annual infrastructure and services spending

3. With u:gulauon ncgoualcd pubhcly through extensive consultation and

an

delib phasis on lation for resource-use

reduction

4. With consumption substantially reduced and shifted away from those goods
that are not produced regionally or for the duction of basic living — food,
housing, clothing, music and so on
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time actively seek to visually al ive traj ies of urban devel-
opment from the present into the future

4. With locally relevant fundamental beliefs from across the globe — except those
that vilify and degrade — woven into the fabric of the built environment: sym-
bolically, artistically and practically

5. With conditions for gender equality pursued in all aspects of social life, while
negotiating relations of cultural inclusion and exclusion that allow for gen-
dered differences

6. With the possibilities for facilitated enquiry and learning available to all from
birth to old age across people’s lives, not just through formal education struc-
tures but also through well-supported libraries and community learning centres

7. With public spaces and buildings aesthetically designed and curated to enhance
the emotional well-being of people, including by involving local people in that
curation

These prop are ized around a four-d model of social life, inte-
grating ecology, economics, politics and culture as equally important in consider-
ing positive sustainability. It is the descriptive basis for the book as a whole. These
propositions might be our preferences, but they are only indicative. They are not
ethical principles as such, and they are not given as pronouncements. In Chapter 4
questions of educs were raised, but even then the argument is that ethics involves a

process of negoti including across ontologically different ways of understand-
ing what is ‘good’.
To put forward these propositi as universal guidelines would go against the

spirit of what we are arguing. That is, the whole thrust of this book has advocated
social engagement and debate at a city level across the various domains of social life.
Using the Circles of Sustainability method is intended to lead to each city or town
or village developing a comprehensive sense of its own critical issues and enacting
its own priorities and actions.

All we are suggesting in conclusion is that the range of activities that any city
or town takes up needs to be equally broad and well considered in order to make
good urban places. Although the current mainstream propensity is to focus on mak-
ing cities smarter, more liveable, or more competitive, so far this has not worked
to improve substantially the lives of more than a minority. And, despite the hype, n
is unlikely to do so. Most hes treat those aspirations as single-d:
activities. For example, being smarter tends to be reduced to rolling out more data
management. Our concern is that such one-dimensionality threatens to kill positive
urban life. Other ways are possible. There are many other pathways to enhancing
the vibrancy of social life. The method presented here is only illustrative of what
is possible when committed people put their minds and bodies to a collaborative
transitional practice. In the words of Leonard Cohen, first we need to take Manhat-
tan, then Berlin, then Shanghai, . . .

Over the modern period, cities have evolved substantially, along with many other
social changes. Ancient, medieval and even early modern cities served primarily as
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5. With workplaces brought back into closer spatial relation to residential areas,
while taking into account dangers and noise hazards through sustainable and
appropriate building

6. With technology used primarily as a tool for good living rather than a means
of transcending the limits of nature and embodiment

7. With the institution of redistributive processes that break radically with cur-
rent cycles of interclass and intergenerational inequality

Political propositions

Urban settlements should have an enhanced emphasis

on d and negotiated civic invol

1. With governance d d through a deep deliberative d ic process
that brings together hensi i expert knowl-

edge and extended public debate about all aspects of development

2. With leglslahon enacted for socla]ly just land tenum including, when neces-
sary, icipal and state i of ecol ically and cultur-
ally sensitive areas

3. With public non-profit communication services and media outlets materially
supported and subsidized where necessary

4. With political participation and representation going deeper than electoral

engagement

5. With basic security afforded to all people through a shift to human security
considerations

6. With iliation with Indi; peoples b ing an active and ongoing

focus of all urban politics

7. With ethical debates concerning how we are to live becoming a mmnstream
requirement at all levels of education and in all disciplines from the hi i
to medicine and engineering

Cultural propositions

Urban settlements should come to terms with the uncomfortable
intersections of identity and difference:

1. With recognition and celebration of the complex layers of community-based
identity that have made the urban region, including cross-cutting customary,
traditional, modern and postmodern identities

2. With the development of consolidated cultural activity zones, emphasizing
active street-frontage and public spaces fot facc»lo—face engagcment' festivals
and events — for example all new 1 and build-
ings should have an active ground floor, with part of that space zoned for rent-
subsidized cultural use such as studios, theatres and workshops

3. With museums, cultural centres and other public spaces dedicated to the urban
region’s own cross-cutting cultural histories — public spaces which at the same
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1 lidati

places of political of power and cultural expres-
sion of connection to the gods and the heavens. Today, modern cities are layered
in abstraction. They can be described as massively complex networks of networks,
layered interconnected spaces, within which families and individ
search for places to live.

These networks include vertical as well as horizontal arrangements of people,
mixtures of the exotic and the mundane, concatenations of modern and heri-
tage architectures, overlapping public and private transport grids, reservoirs and
pipelines of both clean and dirty water, funnels and incubators of public and pri-
vate enterprise, multiple wired and wireless communication networks, centres of
regional and international power and meeting points for the ever-increasing dias-
pora of intermingling global cultures. Agamsl this complexity, our tools for mea-
suring properties such as sustainabili Inerabili
seem hopelessly inept.

However, as we have argued, the highly networked and relational character of
cities makes them paradoxical more complex and distressingly fragile. They are
highly dependent on — or let’s say interdependent with — both the larger natu-
ral and social environments in which they reside. And these environments, which
embrace the diversity of contemporary hazards from climate change and financial
crises through to the commodification of cultural artefacts and mounting politi-
cal instability, seem more fragile day by day. In one sense, the Circles of Sustainabil-
ity approach offers ‘yet another’ conceptualization and toolset through which to
understand, assess and act on the challenges that face the city. However, we would

and adaptability can

argue, it does so in ways that avoid some of the pitfalls of more established methods.

Far more importantly, it opens — rather than closes — new pathways for exploring,
through everyday acts of dialogue, observation and engagement. It allows people to
argue about what constitutes ‘the good’ in these spaces of our collective living. In
that way our approach does not postulate a fixed set of conceptual categories, filled
in with today’s particular fashions about ‘the good life’. Instead, the metaphor of
the circle is used to suggest that it is this an ongoing social process of communica-
tion, between and among ourselves about what warrants sustaining, especially at a
time when the overflow of forms of communication seem to threaten our ability to
listen to difference. This work, then, offers another way, one we hope resonates with
those who study, develop policies for and participate in the marvellous diversity of
contemporary urban life.

Izvor: Paul James (2014). Urban Sustainability in Theory and Practice: Circles of sustainability (Advances in

Urban Sustainability). Earthscan Routledge.



PRIKAZ I INTERPRETACIJA REZULTATA SOCIOLOSKE STUDIJE

U nastavku je prikazan prvi dio istrazivanja koji obuhvaca takozvanu desk research fazu
(sekundarnu analizu podataka) i zatim drugi dio koji €ini terensko istrazivanje provedeno
metodama fokus grupe, intervjua i metodom ankete. Analiza prostornih podataka i obilazak
terena Cinili su prvu fazu istrazivanja (socioloska analiza) koja je imala cilj prikupljanja
relevantnih podataka za oblikovanje instrumenata i provedbu terenskog istrazivanja.

ANALIZA PROSTORNIH I DRUGIH RELEVANTNIH PODATAKA

U nastavku su graficki prikazane osnovne socio-demografske znacajke prostora, od Sireg
gradskog do uZeg prostora Gradsku &etvrt (GC) Crnomerec. Svi koristeni i prikazani podaci su
javno dostupni sluzbeni podaci Grada Zagreba, a koristene su i ostale analize provedene u okviru
pripremnih aktivnosti Gradskog projekta Ciglana 1 GP KustoSija (urbanisticka i prometna
analiza)'!.

U istrazivanom prostoru GC Crnomerec najveéa gustoéa stanovanja je uz Ilicu (Grafi¢ki prikaz
1.) i smanjuje se u sjevernijim dijelovima gradske ¢etvrti zbog zelenih povrsina (park Suma i dr.),
padina i drugacije tipologije stanovanja (Graficki prikaz 2.).

Graficki prikaz 1. Gustoca naseljenosti (Popis 2011; izvor ZG Geoportal)

T https://www.zagreb.hr/ciglana/179486

https://www.zagreb.hr/userdocsimages/arhiva/strategijsko planiranje/Urbanisti%C4%8Dka%?20analiza%20-%20C
121ana%201%20Tr%C5%BEnica%20Kusto%C5%Alija.pdf

https://www.zagreb.hr/userdocsimages/arhiva/strategijsko planiranje/Prometna%:20analiza%20postoje%C4%87eg
%20stanja%20-%20Ciglana%201%20Tr%C5%BEnica%20Kusto%C5%Alija.pdf
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Grafi€ki prikaz 2. Tipologija stanovanja (izvor: Grad Zagreb, 3D model Grada Zagreba)

Promjene namjene prostora, a onda i tipologije stanovanja, donose provedeni urbanisti¢ko-
arhitektonski natjecaji te realizirana nova izgradnja u Sirem prostornom obuhvatu oko prostora
GP Ciglana. Radi se o nekoliko lokacija koje su vidljive na Grafickom prikazu 3. i Grafickom
prikazu 6. 1 7. Zasad nije realiziran projekt stambene gradnje na Miillerovom brijegu (nazvanom
po obitelji koja je izgradila i Ciglanu, kao i brojne druge sadrzaje u Zagrebu), ali je na Grafickom
prikazu 3. vidljivo da se radi o gustoj izgradnji (zuta boja) i velikom broju planiranih novih
stambenih jedinica.

ZG3D: 3D model Grada Zagreba = m L 08| O O rondiadesuilimesto
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Graficki prikaz 3. Urbanisti¢ko-arhitektonski natjecaji — 3D modeli natjecaja (izvor: Grad Zagreb, 3D model
Grada Zagreba)

Graficki prikaz 4. i 5. pokazuju demografsku promjenu izmedu dva posljednja popisa
stanovni$tva. Demografski podaci ukazuju na blago smanjenje broja stanovnika u GC Crnomerec,
ali graficki prikaz 4. pokazuje nove sadrzaje koji ve¢ jesu ili ¢e uskoro postati novi atraktori u
prostoru (fakulteti, veleucilista i dr.) te novu stanogradnju (Graficki prikaz 7.) koja ovaj prostor
¢ini jednim od potencijalno najbrze rastucih dijelova naselja Zagreb (uz prostore na istoku



Zagreba poput poteza Drzi¢eva-Vukovarska-Heinzelova i Radni¢ka ulica te prostora GC Novi
Zagreb-zapad, ali i Sredis¢a i/li TreSnjevke-jug).

2. BROJ STANOVNIKA | PRIVATNA KUCANSTVA PO GRADSKIM CETVRTIMA, POPIS 2021. - PRVI REZULTATI

Ukupan broj stanovnika Privatna kucanstva
2L 2025 zozlq‘.’;zlgu. 2010 2028 20;2'.’/;?11.
Grad Zagreb 790017 769 944 97,5 303441 299 792 98,8
Donji Grad 37024 31148 84,1 16 616 14 465 87,1
Gornji Grad - Medve3¢ak 30 962 26325 85,0 12904 11153 86,4
Trnje 42282 40983 96,9 18352 18097 98,6
Maksimir 48 902 47533 97,2 19098 18511 96,9
Pedtenica - Zitnjak 56 487 53216 94,2 21628 21029 97,2
Novi Zagreb - istok 59 055 55969 94,8 24827 24652 99,3
Novi Zagreb - zapad 58 103 64512 111,0 21564 24179 1121
Tresnjevka - sjever 55 425 52836 95,3 23783 23284 97,9
TreSnjevka - jug 66 674 65 615 98,4 28055 28122 100,2
| Crnomerec 38 546 38131 98,9 15175 14999 98,8
Gornja Dubrava 61841 58474 94,6 21257 20330 95,6
Donja Dubrava 36 363 33746 92,8 12319 11259 91,4
Stenjevec 51390 54 088 105,3 18983 21022 110,7
Podsused - Vrapce 45759 45010 98,4 16781 16 495 98,3
Podslieme 19 165 19033 99,3 6591 6344 96,3
Sesvete 70 009 71216 101,7 21950 22392 102,0
Brezovica 12 030 12109 100,7 3558 3459 97,2

Izvor: DZS; obrada: GUGEOSP - Odjel za statisticke i analiticke poslove

Grafi¢ki prikaz 4. Broj stanovnika GC Crnomerec (Popis 2021)

KARTA 1. BROJ STANOVNIKA U GRADU ZAGREBU PO GRADSKIM CETVRTIMA, POPIS 2021. - PRVI REZULTATI

INDEKS! 2021./2011.
B s:- 0
B s0- 55
[ s5-100
[ 100- 105
B 105- 11

Grafi¢ki prikaz 5. Broj stanovnika prema GC — razina Grada Zagreba (Popis 2021)




S obzirom da se radi o novogradnji koja se moze svrstati u ,,luksuzniju* kategoriju radi se o
privladenju novog stanovnistva vise platezne modi, a potraznji za takvom vrstom stanovanja
doprinosi 1 rast IT sektora (od razlicitih IT tvrtki smjeStenih na prostoru Tresnjevke-sjever do
kampusa Rimac u neposrednoj okolici Zagreba, kod Svete Nedelje), uz brojne druge faktore.
Takoder se radi o prostoru koji se profilira kao novostvoreno srediste visokog obrazovanja i to
vrlo raznolikog sadrzaja (Graficki prikaz 6.) Sto ¢e privlaciti takoder odredenu vrstu korisnika te
je potrebno sagledati i njihove potrebe, kao i posljedice privlacenja veceg broja korisnika
obrazovnih sadrzaja (od prometa do javnih sadrzaja te prehrambenih potreba i sl.). U obuhvatu
GP Ciglana i KustoSija nalaze se ili se mogu smjestiti sadrzaji od trznice s prateCom
ugostiteljskom ponudom do knjiznice s prostorom za ucenje 1 sl., koji mogu biti koristeni od
strane stanovnika u jednakoj mjeri kao i od strane studenata ili zaposlenika visokoobrazovnih
institucija, Sto omogucuje heterogenost korisnika i dnevnu dinamiku, odnosno razli¢ite
vremenske ritmove i nacine koriStenja sadrzaja i prostora.
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Graficki prikaz 6. Novi obrazovni sadrzaji (visoko obrazovanje) s prikazom broja studenata

Zbog navedenih prostornih i socio-demografskih promjena posebno je vazno uzeti u obzir
potrebe svakodnevnih korisnika Sireg prostora i posebno njegovih stanovnika (sadasnji i buducih)
te njihove stilove zZivota (potreba za javnim prometom, rekreacijom i dr.). Stilovi Zivota se bitno
mijenjaju i pod utjecajem pandemije COVID-19 te ostalih drustvenih promjena karakteristi¢nih
za posljednjih nekoliko godina, §to dovodi do potreba za novim sadrzajima i donosi nove nacine
koristenja postojecih i potencijalnih buducih sadrzaja (npr. povecana potreba za javnim
prostorom, zelenim javnim povr§inama, generacijske razlike u obrazovnim znacajkama,
bavljenjem rekreacijom i sportom itd.). Istovremeno navedene promjene generiraju i nove
pristupe temi razvoja gradova na globalnoj razini — budu¢nost ljudske vrste je nedvojbeno urbana,




ali takva da mora odgovoriti na ekonomske, socijalne i klimatske izazove na nacin da se lokalno
primjenjuje Nova Urbana Agenda (2030) i Cilj odrzivog razvoja 11 (SDG 11)!?

The vision of sustainable and equitable urban futures will not be guaranteed unless
cities and subnational governments take bold and decisive actions to address both
chronic and emerging urban challenges'>.

Oblikovanjem srediSta druStvenog Zivota u prostoru bivse ciglane, uz jaku zelenu infrastrukturu,
moze se omoguciti upoznavanje, povezivanje ,starog™ i ,,novog® te otvoriti potencijal za
inkluzivnost prema svim stanovnicima i korsinicima, razli¢itim generacijama i vrstama korisnika.

Graficki prikaz 7. Podrucja nove izgradnje s okvirnom procjenom promjene broja stanovnika
(izrac¢un Grada Zagreba za potrebe GP Ciglana i GP KustoSija)

12 https://sdgs.un.org/goals/goall 1; https://sdgs.un.org/topics/sustainable-transport

13 https://unhabitat.org/wer/




OznaCene povrSine na Grafickom prikazu 7. predstavljaju bitan faktor povecanja broja
stanovnika. Okolni prostor je relativno definiran, tj. priveden namjeni i shodno tome izgraden
tako da nema puno novog prostora za gradnju. Prema statistici gusto¢e stanovanja i primjerice
natjecajnom radu za Miillerov breg u obzir je uzeta brojka od 150 st/ha pa se dobiva 58 ha x 150
st/ha = 8700 stanovnika. Dakle, prema okvirnom izracunu Grada potencijalno se radi o novih
8700 stanovnika koji bi mogli gravitirati zoni Ciglane. Takvo povecanje broja stanovnika
obavezno zahtijeva dodatne zelene povrSine i javne prostore te razli¢ite sadrzaje, uz odgovarajucu
prometnu infrastrukturu.

Prethodno navedene podatke o potencijalnom povecanju broja stanovnika, pojacanoj izgradnji i
novim atraktorima u Sirem obuhvatu prostora GP Ciglana i Kustosija, potrebno je analizirati u
kontekstu stalnog smanjenja zelenih povrSina naustrb stambene i poslovne izgradnje u Zagrebu
(primarno se radi o naselju Zagreb), uz nedovoljno povrsina namijenjenih sportu i rekreaciji
(posebno ako se analiziraju gradske Cetvrti zasebno) $to je vidljivo u sljedeca 2 graficka prikaza
(Graficki prikaz 8.19.).

STVARNO KORISTENJE POVRSINA 2020

GRAD ZAGREB
km’ %
Stambena| mjeSovita 79,70 12,43
B Javnaidrudtvena 139 022
B Javnai drustvena- upravna 069 011
B Javnai drustvena- socijalna 035 005
B Javnai druitvena- zdravstvena 101 016
B Javnai drustvena- predskolska 078 012
B Javnai drudtvena- 3kolska 214 033
B Javnai drustvena- visokoskolska 072 o011
B Javnai druitvena- kultuma 015 002
B Javnai drustvena- vjerska 071 011
B Proizvodna 330 051
B Poslovna 1350 2,10
I Trgovacki kompleksi 1,08 017
Trinica 010 002
Ugostiteljsko turisticka 041 006
Eksploatacija 006 0,01
Rasadnik 056 0,09
# Sportsgradnjom 1,03 016
Sport bez gradnje 343 053
ija u PP Medvednica 677 1,06
I ‘Parksuma 1721 268
B park 574 090
W igraliste 012 002
Botanitki vrt / Zoolo3ki vrt 011 002
Park zapse 006 0,01
B MORH 2,00 031
B mup 011 002
B Zeljeznica 297 046
B Kolodvor/Terminal/Zitara 111 017
B Ganaia 004 001
W Parkiraliste 072 o011
g 005 0,01
Cesta 28,69 4,47
Benzinska 025 004
Infrastruktura 203 032
Vodocrpiliste 19% 030
Trafostanica 030 0,05
je otpadom ,94 ),15
Groblje 76 027
iskori izgradene povr. - i 33 52
Povrsine pod vodom 49 1,01
Povriine pod vodom 11 173
Poljoprivredno gospodarska 011 0,02
Gradski vrt 022 003
j , zatitno zelenilo, ostalo 244,43 3812
Suma 191,54 29,87
POVRSINA GRADA ZAGREBA 641,30 100,00
10km
|I *II l GRAD ZAGRES
GRADSKI URED ZA STRATEGUSKO PLANIRANJE | RAZVO) GRADA
ZAGRES, 2021.

Graficki prikaz 8. Stvarno koriStenje povrSina — gradske Cetvrti Grada Zagreba 2020.
Izvor: Grad Zagreb; Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada (2021.)



STVARNO KORISTENJE POVRSINA 2020
Usporedna analiza koristenja povrsina
urbanisti¢kih podrudja Grada Zagreba
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Graficki prikaz 9. Stvarno koriStenje povrSina — urbanisticka podrucja Grada Zagreba 2020.
Izvor: Grad Zagreb; Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada (2021.)

Kako bismo sumirali na kraju ovog dijela studije navodimo neke od temeljnih naglasaka urbanog
razvoja na globalnoj razini iz izjveStaja UN Habitata (2022). Vazno je naglasiti kako su u
potpunosti primjenjivi na gradski projekt Ciglana i vitalni za dalji razvoj grada Zagreba.

Urban planning should urgently pursue climate action as a basis for greener urban futures: Measures
taken to recover from the pandemic should help cities mitigate and better respond to climate change, which
is a major threat looming over cities.

Embrace the “15-minute city” concept as a model for creating walkable, mixed-use and compact
neighbourhoods: As a new planning approach, the “15- minute city” can guide the development of
neighbourhoods where residents can meet most of their daily needs within a 15-minute travel time on foot,
cycle, micro-mobility or public transport. Through the integration of green infrastructure, this model can
also provide multiple co-benefits for health, equity, and climate change adaptation and mitigation. It is,
however, necessary to make sure that 15-minute neighbourhoods do not exacerbate spatial inequalities in
cities by becoming enclaves for wealthy urbanites that fail to integrate into the overall urban structure.

A spatial justice approach is essential to respond to shocks: A spatial justice approach that includes
vulnerable residents in decision-making has proven to be essential in responding to future global shocks. Cities
with a more equitable and accessible distribution of basic services were better able to protect vulnerable and
high-risk communities from the COVID-19 pandemic.

Izvor: World Cities Report 2022; Envisaging the Future of Cities
https://unhabitat.org/wcr/




TERENSKO PROMATRANJE — KVALITETA PROSTORA I SADRZAJA

Promatranje je provedeno radi stjecanja potpunije slike o prostoru i kao dopuna ostalim
metodama istraZivanja te je ustanovljeno da je okretiste Crnomerec zadnjim uredenjem uistinu
poboljSano u nekim aspektima, ali je i dalje relativno neugodno za boravak (izlozenost
negativnim klimatskim utjecajima, posebno vrucini) i nepregledno za korisnike razli€itih linija
autobusa i tramvaja. U nastavku je prikaz sadrzaja koji su dostupni na okretiStu, u prostoru
Ciglane i trznice Kustosija.

1. Okretiste Crnomerec - postojeci sadrzaji:
4 kafica
trgovina namirnicama
trgovina odje¢om
papirnica
teleoperater (A1)
5 pekara (3 kioska-pekare, 2 pekare u sklopu zgrade na okretisu)
2 standa s vocem 1 jedan kiosk s vo¢em
2 fast fooda
2 kioska
Stand s odje¢om
javni we na dvije lokacije na okretistu

e zelena povrsina s drveéem i klupama u sredini okretista; urbana oprema: klupe i novi
koSevi za smece

e prostor djeluje urednije, uredenije i ugodnije nego prije, novi asfalt na stanicama i nove
nadstreSnice s klupama na stanicama za autobus i tramvaj i javni wc kojeg prije nije
bilo, ali se 1 dalje na zidi¢u uz okretiSte prodaje roba bez posebne regulacije (mali
»buvljak na crno®).

Fotografija 1. Uredene autobusne stanice na okretitu Crnomerec



2. Trinica Crnomerec - prazni $tandovi- ne radi iako na sluzbenim stranicama stoji radno
vrijeme (postoji moguénost da zbog toga ljudi na okretiStu na nekoliko Standova prodaju
voce 1 povrée)

Standovi Crnomerec (Trgovina mje§ovitom robom) - pola §tandova je prazno, na dijelu gdje
su nekad bili Standovi napravljen je parking.

Fotografija 2. Trznica Crnomerec

3. Ciglana Crnomerec
e sadrzaji:

otvorena 4allGym u sklopu kojeg se nalazi i manji kafi¢ s terasom na ulazu
muski i zenski wc u prostorima ciglane

prostor iza Ciglane sluzi kao poligon za autoskolu

prostor ispred Ciglane sluzi kao veliki parking

Cjelokupni prostor je ostavlja dojam zapustenosti i u raspadnom je stanju (razbijeni prozori,
popadale cigle, rupe u asfaltu na parkingu ispred ciglane, grmlje i smece), dijelovi Ciglane su
poruseni te je oko Ciglane postavljena zica koja upozorava na opasnost od moguceg rusenja
(nije sigurno za ljude).



Fotografija 5. Ciglana



4. KustoSija-centar

Kvart u cjelini nema zanimljivijih sadrzaja koji bi privlacili ljude na zadrzavanje, Trznica
Kustosija ve¢inom je pusta i prazna.

Fotografija 6. Trznica Kustosija

5. Trznica Kustosija - sadrzaji:

2 pecenjare, 2 Standa s vocem, Stand s cvijecem, kiosci na kojima se prodaje piletina te

sirevi i mlijeko

ostali Standovi 1 kiosci su zatvoreni i prazni

Nama — Konzum i nekoliko ducana s odje¢om i obu¢om

Pored trznice je restoran i kuglana Grmosc¢ica (kuglana radi, djeca idu na treninge i imaju

natjecanja), u blizini trznice i Name/Konzuma nalaze se kafici, slasti¢arna, pekare, manje

kvartovske trgovine, cvjecarna, krojacki obrt i urar.

PROBLEMI I POTENCIJALI PROSTORA GP CIGLANA I KUSTOSIJA

PROBLEMI

POTENCIJALI

deficit javnog prostora

dominira automobilski promet (u kretanju i
mirovanju)

Ilica i pruga dijele prostor S-J (barijera)
deficit javnih i drustvenih sadrzaja

nedostaju zelene i rekreacijske zone i sadrzaji
nesigurne zone i prolazi/prijelazi za pjeSaka,
bicikl itd.

posebno ugrozene ranjive skupine (djeca,
stariji, invalidi...)

novi sve/veleucili$ni sadrzaji u okolici

nova stambena izgradnja - novi stanovnici
(procjena oko 8700 potencijalni stanovnika)
zelene zone poput Grmoscice itd. - sigurne,
rekreacijske zone i prostore (u skladu s Green
Dealom , Novom lajpciskom poveljom i dr.)
Ciglana - srediSte javnog zivota; omoguciti
ugodno provodenje vremena stanovnicima +
korisnicima (institucije) + dnevnim
migrantima




PRELIMINARNE PREPORUKE NA TEMELJU SOCIOLOSKE ANALIZE

e Ciglana ima potencijal postati gradski centar s javnim sadrzajima za rad, uc¢enje, zabavu
i rekreaciju (multifunkcionalnost) za sadasnje i buduce stanovnike, korisnike prostora, a
moguce i dnevne migrante (terminal Crnomerec).

e S obzirom na intenzivnu izgradnju (stambenu, poslovnu i dr.) u okolnom prostoru
potrebno je osigurati javne i drustvene sadrzaje te pristup zelenim zonama (Grmos¢ica i
dr.) koje ¢e zadovoljiti potrebe novih stanovnika i pruziti mogucnost rekreacija i drugih
aktivnosti.

e Nuzno je posebnu paznju posvetiti izgradnji i o€uvanju zelene infrastrukture.

e Stvoriti spoj s Kustosijom koji bi omogucio sigurno i jednostavno koriStenje sadrzaja
pjeSacima i ostalim sudionicima u prometu, ali s prednosti na rjeSenjima usmjerenim na
odrzivu urbanu mobilnost i zelenu infrastrukturu.

e Napraviti zeleni pojas uz Ilicu kao sigurni pjesacki put koji bi bio zastita od buke i
drugih negativnih utjecaja motornog prometa, a pruzao bi i moguénost sigurnog dolaska
do mjesta stanovanja, knjiznice i drugih javnih i druStvenih sadrzaja.

e Nuzno je rjeSavanje deficita javnih sadrzaja namijenjenih djeci: vrti¢, skola; kao i
stvaranje sigurni prijelaza i putova do navedenih sadrzaja (pothodnik, nadvoznjak ili
neko drugo rjeSenje za prelazak Ilice, kao i pruge).

e Zapodizanje kvalitete Zivota iznimno je vazna zelena i sigurna zona za stanovanje i
boravak uz adekvatan javni prostor i zelenu infrastrukturu, a po moguénosti i
biciklisti¢ku infrastrukturu.

e Pozeljno bi bilo u sadrzaje uvrstiti trznicu, koja treba biti moderna i viSefunkcionalna.

e Trznicu je moguce povezati s ugostiteljskim sadrzajima koji bi nudili svjezu i domacu
hranu tijekom dana kada je najviSe prometa i potrebe za takvim sadrzajima, a uz
adekvatan javni prostor nudila bi i moguénost druzenja i okupljanja (kvalitetan javni
prostor).

e Nuzno je provesti participativne aktivnosti kako bi se $to jasnije oblikovale socioloSke
smjernice temeljene na potrebama stanovnika.



PRIKAZ I INTERPRETACIJA REZULTATA TERENSKOG ISTRAZIVANJA

|UVODNE NAPOMENE

U svrhu prikupljanja podataka potrebnih za ovu studiju nakon socioloske analize (analiza
sekundarnih podataka) provedeno je i terensko istrazivanje koje se sastojalo od koriStenja vise
istrazivackih metoda (detaljnije opisano na pocetku studije). Tijekom lipnja i srpnja provedeno
je anketno istrazivanje (tehnikom telefonske ankete na reprezentativnom uzorku stanovnika i
tehnikom online ankete na prigodnom uzorku zainteresirane javnosti), dvije fokus grupe s
predstavnicima mjesne samouprave i ostalim relevantnim akterima (stru¢njaci, udruge, ustanove
u kulturi i trznice) te 3 polu-strukturirana intervjua sa stru¢njacima (arhitektura i urbanizam,
krajobrazna arhitektura, odrziva urbana mobilnost). Fokus grupe provedene su u prostorijama
Vije¢a Gradske Cetvrti Crnomerec, dok su intervjui provedeni uzivo na mirnom mjestu prema
izboru sugovornika ili online preko platforme Zoom, ovisno o moguénostima i izboru
sugovornika. Ukratko mozemo reci kako se rezultati svih primijenjenih metoda podudaraju u
klju¢nim tockama te su omogudili kreiranje jasnih smjernica za GP Ciglana i Kustosija, iako se
tijekom provedbe istrazivanja pokazalo da postoji znacajna razlika u percepciji ta dva gradska
projekta. GP Ciglana dobro prihvaéen od strane Vijeéa Gradske &etvrti Crnomerec i ostalih
sudionika fokus grupe, dok je GP Kustosija izazvao vise pitanja i skepti¢nost prema odnosu
javnog 1 privatnog interesa. Stoga je potrebno detaljnije raspraviti i razraditi dodatni plan
participativnih aktivnosti vezanih uz GP KustoS$ija. Ono §to je neupitno iskazano je u Zakljucku
Vije¢a GC Crnomerec (Slika 12.) jest to da trznica i kuglana trebaju ostati otvorena povrsina i
sportski objekt u vlasnistvu Grada Zagreba.

¥

REPUBLIKA HRVATSKA
GRAD ZAGREB
GRADSKI URED ZA MJESNU SAMOUPRAVU,
CIVILNU ZASTITU I SIGURNOST

Na temelju lanka 89. Statuta Grada Zagreba (SluZbeni glasnik Grada Zagreba 23/16, 2/18,
23/18, 3720, 3721, 11/21 - pro¢iSéeni tekst, 16/22) i Elanka 25. Pravila Gradske Zetvrti Cmomerec
(ShuZbeni glasnik Grada Zagreba 9/17 i 17/18), Vijeée Gradske Setvrti Crnomerec na 14. sjednici,
07. stpnja 2022. donijelo je

;
AR TR
Sektor za rad mjesne samouprave QLR LR

Odjel za rad tijela mjesne samouprave veasxTS52UipzHKMI_799w ZAKLIUCAK
Podrutni odsjek Crnomeree
o miSljenju na izradenu studiju Podrutja gradskog projekta
KLASA: 024-08/22-004129 Trinice Kustosija
URBROJ: 251-13-11-3-22-8
Zagreb, 13, stpoja 2022.

. Vijece je raspravljalo o prijedlogu izradene studije podruja gradskog projekta
Gradski ured za gospodarstvo, ekolosku Trznica Kustosije.
odrFivost i strategijsko planiranje

~

. Vijece je miljenja da trznica Kustosija i kuglana Grmostica trebaju ostati
Predmet: Zakljutak o midljenju na izradenu studiju Podrugja gradskog projekta Trznica Kustosija otvorena povrina i sportski objekt u viasniStvu Grada Zagreba dostupni 2 sve
dostavja se gradane.

w

Vijeée nije suglasno da Trznicu Kustosija i Kuglanu Grmo&ica svojim projektom
) obuhvati privati investitor.

Vijece Gradske &etvrti Crnomerec je na svojoj 14. sjednici od 07. srpnja 2022.

donijelo je Zakljugak o miSljenju na izradene studije Podrutja gradskog projekta Trznica
Kustosija, KLASA: 024-08/22-02/207, URBROJ: 251-13-11-3-22-6, koji Vam u prilogu
dostavljamo.

>

Ovaj ée Zakljudak biti dostavljen Gradskom uredu za gospodarstvo, ckolosku
odrivost i strategijsko planiranje na daljnje postupanje.

S postovanjem,
KLASA:024-08/22-02/207
UBROJ: 251-13-11-3-22-6
Zagreb, 07. srpnja 2022.
Prilog:
- kaoutekstu Predejedalk

Vijeéa Gradske Eetvrti Crnomerec

O tome obavijest:
Gradski ured za mjesnu samoupravu,
civilnu zadtitu i sigumost

Slika 15. Zaklju¢ak Vijeéa Gradske &etvrti Crnomerec



FOKUS GRUPE I INTERVIJUI

Svrha provedbe fokus grupa i intervjua bilo je stjecanje uvida u iskustva i stavove gradana i
ostalih civilni aktera te predstavnika mjesne samouprave i javnih institucija o problemima i
prijedlozima poboljSanja uredenja i organizacije prostora obuhvacenog gradskim projektima
Ciglana 1 Kustosija. Fokus grupe su odrzane 27.6. s po¢etkom u 17.00h 1 18.30 te trajanjem od
90 minuta u prostoru Podru¢nog ureda Gradske uprave Crnomerec, 10000 Zagreb, Trg Francuske
Republike 15 (prostorije VGC Crnomerec). Teme fokus grupa su se odnosile na sadasnje stanje
prostora 2 gradska projekta GP Ciglana i KustoSia (problemi, potrebe), prijedlozi za preobrazbu
1 unapredenje kvalitete zivota te prijedlozi za revitalizaciju Sireg podrucja. Voden je audio zapis
fokus grupa i intervjua, uz informirani pristanak svih sudionika, isklju¢ivo sa svrhom to¢nog
biljezenja podataka od strane voditeljice istrazivanja. Fokus grupama su uz pozvane sudionike i
voditeljicu takoder su prisustvovali predstavnici Grada Zagreba i investitora GP Ciglana te
izradivaci studija (urbanizam, promet). U nastavku prikaza rezultata fokus grupa radi zastite i
anonimnosti sudionika koristi se muski rod kao univerzalan.

PRVOJ FOKUS GRUPI prisustvovalo je 7 osoba, od ¢ega predstavnici mjesnih odbora Gornja
Kustosija, Kustogija centar i Bartol Kagi¢ te predstavnici Vije¢a Gradske etvrti Crnomerec, a
predstavnik/ca MO Sveti Duh nije prisustvovao/la (iako je poziv upucen).

Tijekom razgovora za MO Bartol Kasi¢ i KustoSija Centar istaknuti su problemi prometa,
posebno automobilskog, ali i javnog autobusnog prometa koji nema zadovoljavajuéi raspored i
broj linija. Istaknuta je emotivna veza s kvartom koji bi trebalo revitalizirati i ocuvati od divlje
izgradnje (problemi izostanka sustavnog urbanizma) te formirati centar i ostaviti trznicu
Kustosija i kuglanu koja ima emotivnu vaznost. Sudionici su istaknuli kako ,,ne bi Zeljeli da im
se dogodi TreSnjevka“ odnosno da se izbjegne rusenje starih kuéica i nova gradnja koju
karakterizira preizgradenost parcela, prevelik broj automobila koji nemaju adekvatan prostor za
parikiranje i dr. Sudionici su istaknuli kako bi 1 ,,sitna rjeSenja“ odnosno takozvane ,,soft mjere*
mogle uéiniti odredenu promjenu nabolje. Nadalje je istaknuto od strane VGC-a da nedostaje
kvalitetno uredena trznica, prostor za parkiranje, a svi sudionici slozili su se da je zgradu Ciglane
potrebno sacuvati i u nju smjestiti javne sadrzaje (obavezno vrti¢ i knjiznica) koji nedostaju u
tom dijelu grada, automobilski promet u mirovanju treba biti ispod zemlje, a ostali prostor
oblikovan kao Setnica. Zelena infrastruktura je temeljna za uredenje prostora. Istaknuto je i kako
se na prostoru GP Ciglana treba dogoditi

,revitalizacija, ne betonizacija“

i da je posvuda sve manje zelenila te je ono apsolutni prioritet uredenja prostora. Napomenuto je
i kako bi trebalo odvojeno razmatrati GP Ciglana od GP Kustosija te da Ciglana predstavlja
prioritet. Sto se ti¢e Kustosije potrebno je satuvati trznicu i prostor kuglane s istom namjenom
kao Sto ju imaju danas. NaglaSena je identitetska i1 simboli¢ka vaznost Ciglane, pa je predlozeno
da se kreira muzej Ciglane i industrijske bastine (od gradske, ne samo lokalne vaznosti), jer su
»Zeljeznica, vojska 1 industrija“ bile osnovne znalajke razvoja tog prostora. Ponovo je
napomenuto kako je promet jedan od najveéih problema Crnomerca te da je Suma odli¢na zastita
i dio identiteta prostora te bi ju trebalo ,,povuéi“ i u prostor GP Ciglana. Predstavnik VGC
Crnomerec istaknuo je kako je uz promet najveéi problem $kola, a da s tim u vezi u prometnom



smislu treba dati prednost pjeSaku i sprijeciti da ,,ceste ne pregaze lijepe zone* nego da se u
Ciglani stvori centar zapadnog dijela grada, koji nedostaje. Ako bi Ciglana postala pjeSacka
poveznica time bi se podigla i kvaliteta Zivota, a to je istaknuto kao veliki problem (zbog prometa,
buke i nedostatka sadrzaja). Naglasak treba biti na pjeSackom i biciklistickom prometu te
zelenilu, automobili trebaju biti parkirani u podzemnim garazama tako da prostor ostane
slobodan. Zelenilo je bitno i zbog sve prisutnijeg problema zagrijavanja atmosfere (zbog
klimatskih promjena), svakako treba uvesti sadrzaje za djecu i starije osobe, pitku vodu i vodu
kao element u prostoru. Predlozeno je da se posade drvoredi, da se u stambenom dijelu svakako
rade krovni vrtovi i da se primjenjuje ostale alate kako bi se smanjio negativan utjecaj klimatskih
promjena. Visekratno je spomenut i bazen, iako je bilo prigovora da bi on mogao biti prevelik
atraktor u prostoru $to se zeli izbjeéi (da ne bude privlacenja dodatnog automobilskog prometa).
Predstavnik VGC-a napomenuo je da je kulturnih sadrzaja dovoljno, jer bi se trebala dogoditi
obnova starog kina Kalnik (Ilica 227) pa treba dati prednost drugim sadrzajima poput vrtica i
doma za starije te Skole. Osim toga, predlozeni su ugostiteljski sadrzaji poput food courta.
Predstavnici MO KustoSija Centar naglasili su da je potrebna natkrivena trznica sa sadrzajima i
odredenom nadgradnjom (bistro i/li neki trgovacki sadrzaji za obavljanje manje, svakodnevne
nabave) te oblikovanje malog trga na prostoru GP Kustosija, zbog nedostatka javnog prostora za
druzenje. U prostoru Kustosije trebalo bi svakako povecati sigurnost pjeSaka u prometu, ali i svih
ostalih sudionika (biciklisti i dr.). U prostoru GP Ciglane trebaju biti i sportsko-rekreacijski
sadrzaji te poveznica s park-Sumom Grmos§¢icom.

Dodatno je mailom pristiglo kratko sumiranje naglasaka Vijeénika GC s primjerima koje u
cijelosti navodimo u nastavku:

Razvoj Crnomerca usko je povezan s razvojem industrije u 19. pa i 20. stolje¢u. Industrijska arhitektura Crnomerca

prepoznatljiva je i nije zamisliv razglednica bez Ciglane, Pivovare, Francka ili Plive. Iako se iz uzeg centra Grada

Zagreba industrija iselila, s Crnomercem to nije slu¢aj. Doduse, dio industrije ostavilo je prostore npr. Grafokartona

i Ciglane bez sadrzaja, Cesto devastirane unutar izgradenih cjelina. To tim prostorima daje moguénosti novih

interpretacija vodec¢i prije svega brigu o javnom interesu.

Ciglana

e S obzirom na planirani broj izgradnje stanova predvidjeti djecji vrti¢ i urediti djecji park s modernije
koncipiranim sadrzajima. link: https:/www.pinterest.com/pin/616711742692546623/

e  Ogzeleniti.

e Podrzava se ideja osiguranja prostora za javnu (narodnu) knjiznicu prema Standardima za narodne knjiznice
koja bi uklju¢ivala izloZzbeni prostor/spomen sobu/muzej Ciglane / industrijske bastine Crnomerca. Dana$nje
moderno koncipirane knjiznice su dnevni boravci stanovnika — moguénost okupljanja raznih dobnih skupina i
njihovu interakciju link:https://decombo.com/wp-content/uploads/2019/05/modern-kutuphane-ornekleri-hunt-
4.jpg

e S obzirom na stanje prometa na Crnomercu na prostoru Ciglane planirati isklju¢ivo podzemne garaze za
stanare novoizgradenih stanova, a nikako za javni parking

e Izgraditi biciklisticku stazu odvojenu od pjesackih staza i Setnica te osigurati veci broj parkiralisnih mjesta za
bicikle

e Cijelog prostora planirati pjeSacke staze koje moraju biti zasjenjene stablima, Zivicom i cvjetnjacima. Najveci
dio pjesackih staza ne asfaltirati (vidi: i predimenzionirani lonci za cvije¢e - Quebec link:
https://www.pinterest.com/pin/743164375991615239/

e Na sjevernoj strani, prema Milerovom brijegu planirati dio parka za rekreaciju sa spravama za vjezbanje
(udaljeno od prometa na Ilici)




e  Predvidjeti vodenu /vodene povrsine - primjer Maribor, vidi link: https://www.dreamstime.com/famous-
main-square-glavni-trg-maribor-second-largest-city-slovenia-fountain-famous-main-square-glavni-trg-
image229870859

e Na travnatim povrSinama predvidjeti enklave koje se ne kose
link:https://www.facebook.com/282868361904233/posts/pfbid02RsJwVzTmnIMRUS58ewLAeXeGUVLeSC
ZsAaEDCYwegwfgenuahoxdVrKDalcd4u4 XY VI/

e  Cijeli prostor ne smije biti ograden niti na jednom dijelu ve¢ mora biti javno dostupan gradanima (osim
vrtica)

e  Osigurati javne ¢esme s pitkom vodom (zagrebacka tradicija — Zeljezni Franceki)

e  Uspostaviti skladan odnos izmedu objekata stanogradnje i pozadine s Milerovim brijegom - vertikalni vrtovi
(link: https://nekretninebl.com/vertikalni-vrtovi/)

e  Striktno odvojiti GP Kustosija i GP Ciglana

DRUGOJ FOKUS GRUPI prisustvovalo je 6 osoba, od ¢ega predstavnici stru¢nih udruga (Drustvo
povjesnicara umjetnosti, Udruga hrvatskih urbanisti) i udruge Sindikat biciklista te javnih
institucija Trznice Zagreb i Knjiznica Kustosija (Knjiznice Grada Zagreba). Na samom pocetku
istaknuto je sa strane struke povijesti umjetnosti i urbanizma kako je potrebno ocuvati
industrijsku bastinu, ali kreativno, odnosno stvoriti spoj ,,paméenja i kreativnosti. Sto se ti¢e
prometa naglaSena je tema urbanog zdravlja, odnosno koliko je populacija u Hrvatskoj izlozena
rizicima od razli¢itih bolesti, pa je kretanje, bavljenje sportom i rekreacijom jako vazno i u ovom
konkretnom gradskom projektu — potrebno je $to vise zelenila i otvoren pristup. Kao potencijal
istaknuta je Zeljeznicka postaja (Kustosija), ali je potrebno osigurati siguran pjesacki koridor do
nje. U tom je kontekstu naglaseno kako je za promet Zagreba kombinacija vlak-bus-tramvaj
veliki potencijal za rjeSavanje prometnog zagusenja. Za to je potrebno ne privlaciti dodatni broj
automobila u prostor GP Ciglana i Kustosija, ve¢ osigurati soft mjerama sigurni prilaz pjeSacima
i biciklistima (uz adekvatan i siguran parking za bicikle). Sto se ti¢e trznice re¢eno je da Trznice
Zagreb ne funkcioniraju adekvatno, osim u malom broju, pa je u izradi Strategija upravljanja
trznim lokacijama, a izmedu ostaloga i usmjeravanje na zagrebacke OPG-ove. Upozoreno je da
je Trznici Kustosija konkurencija Trznica Vrapce. U nastavku je istaknuto kako je Miillerov
brijeg urbanisticki problem koji se ne rjeSava ve¢ dugi niz godina, a usko je povezan s
predmetnim podruc¢jem (napomenuto je da javno-privatno partnerstvo treba sagledavati vrlo
ozbiljno za gradske projekte kako stanovnici ne bi bili zakinuti za nuzne javne i druStvene
sadrzaje). Podrzan je koncept 15 minutnog grada, a posebno je naglaseno da je potrebno
urbanisticko 1 konzervatorsko sagledavanje grada Zagreba (koji je u procesu obnove sredista), ali
na nacin da se ostvaruje ,,suradnja funkcije i forme*, pri ¢emu se u slucaju Ciglane moze i¢i na
spoj rusevnog i novoga (estetika ruSevnosti, oSte¢enosti kao dio memorije mjesta). U tom je
smislu vazno prikazati (,,ispricati*) povijest obitelji Miiller, povijest radnika koji su radili u
Ciglani 1 naselja koja su nastala uz Ciglanu, na tadasnjoj zagrebackoj periferiji. Potrebno je
ocuvati sjecanje i izvornost.

REZULTATI INTERVJA SA STRUCNJACIMA 1Z PODRUCJA ARHITEKTURE I URBANIZMA,
KRAJOBRAZNE ARHITEKTURE I ODRZIVE MOBILNOSTI

U prostoru GP Ciglana i KustoSija nedostaje sadrzaja, nema javnog prostora i dominira terminal
Crnomerec. Potrebno je iskoristiti ,,zelene prste” Medvednice, potoke koji ,.krenu, ali se izgube®,
ne prekidati veze vec stvoriti kontinuitet povrsina i veza. Izbjeci fragmentiranost i nepovezanost
te omoguciti povezivanje biciklistiCkom i pjeSackom infrastrukturom (koja mora biti kvalitetna)
prostora Ciglane i Kustosije s okolinom — Suma Grmos¢ica, potoci kao veza prema jugu. Jezera




na sjeveru su zanimljiva i za vizuru prostora i za buducée stanovnike. Zelena infrastruktura je
vazna, ali treba paziti na ,,zelenu gentrifikaciju®. Osigurati otvorenost prostora, izbjegavati
ograde (,,nature play* za djecu umjesto ogradenog igraliSta), umjesto njih stavljati zelene barijere,
sacuvati ,,divlju” prirodu (iako je antropogena, ne doista prirodna) te kreirati ,,samoodrzive*
zelene prostore koji zahtijevaju minimalne intervencije i odrzavanje, a poticu na igru i druZenje.
Svako graditi tako da povrSine budu propusne, da ne zadrzavaju vodu, napraviti odvodni sustav
koji je ujedno i navodnjavanje, iskoristiti reljef i podzemne vode kako bi se stvorili vodeni
elementi u prostoru. Propisati obavezu angaZziranja krajobraznog arhitekta za program i
arhitektonsko-urbanisticki natjecaj. Osim toga, istaknuta je vaznost dostupnosti prostora
korisnicima bez da se prostor dodatno optereti automobilskim prometom. Novi druStveni i
kulturni sadrzaji oplemenit ¢e prostor, ali svakako treba paziti da se ne dovede do degradacije
kvalitete zivota stanovnika okolnog prostora. U prometnom smislu potrebno je dati prednost
javnom prijevozu (Zute trake) i ubrzati javni gradski prijevoz te omoguditi gradske biciklisticke
magistrale kao poveznice istocnog i zapadnog dijela grada, na ¢emu se ve¢ radi, ali je vazno
osigurati kontinuitet staza i mogucnost osiguranog i kvalitetnog parkinga za bicikle i romobile te
mogucénost punjenja elektricnih bicikala i sl. Podrzan je koncept 15-minutnog grada, ali uz
upozorenje da osim zelene gentrifikacije postoji i problem ,,getozacije* ukoliko se sve svede na
superblok u kojemu postoje svi potrebni sadrzaji pa stanovnici nemaju potrebe odlaziti igdje
drugdje. U tom smislu treba osigurati ,,proto¢nost* i veze prostora GP Ciglana i Kustosija s
okolnim kvartovima, ukljucujuéi i one juzno od pruge. Te veze moguce je ostvariti trasama
potoka, a prema Grmos¢ici koriStenjem trase starog produktovoda za novi pjeSacki most
(samostalan ili kao dio prometnog rjeSenja za automobile). Svakako uvesti soft mjere poput
postavljanja stupi¢a na dijelove ulica gdje se nelegalno parkiraju automobili i potaknuti koriStenje
zeljeznicke stanica Kustosija te javnog prijevoza uz siguran pristup (za pjeSake i ostale korisnike
nemotoriziranog prometa). Ukazano je na brojne strane primjere koji se mogu/trebaju koristiti.

‘:14.’1\‘ sinnen  iv-us-suva  ivivs  vage iv o ‘

‘Instead of wide, noisy streets in and out of the city and
six storey underground parking all over the city centre,

Copenhagen has opted for fewer cars and an extremely
attractive city centre. Copenhagen is living proof that it
works’. (lan Gehl and Lars Gemzoe 1996).

COPENHAGEN- A CITY WITH A VISION

Until 1962, all streets in the medieval ciy centre were filled with cars and all the
squares were sed as ar parks. As car traffc increased, conditions for
pedestrians were rapidly deteriorating.

On 17 November 1962, Copenhagen’s main street, Straget was pedestrianised.
This conversion was hotly debated at the time. People argued that a pedestrian
street in Denmark would never work. However although scepticism was high,
the new car free environment proved extremely popular with local residents
from the first day.

This marked the beginning of a gradual transformation that has continued ever
since. Today Copenhagen has a vibrant city centre that attracts vsitors
throughout the year.

1962 : 15800 m

Today the dity of Copenhagen has over 96 000 m’ (of which 33 9b i street and
67 % city squares) of car-free space.

While pedestrian traffc levels have remained largely unchanged over past
decades, adiviies connected with stopping and staying are almost four times
greater than in 1968. During the summer months many of the pedestrian streets
are full to capacity with people enjoying the many outdoor social and cultural
activities. In the winter months attractions include festivals, and outdoor ice
skating,

1996 : 95 750 m

Slika. 16 Europe's urban air quality — re-assessing implementation challenges in cities (2018)
primjer Kopenhagena — grada s vizijom



OSNOVNI ZAKLJUCCI FOKUS GRUPA I INTERVJUA SA STRUCNJACIMA

e sacuvati zgradu Ciglane i u nju smjestiti javne sadrZaje (obavezno vrti¢ i knjiznicu koja
nema adekvatan prostor) i muzej kao spomen na industrijsku bastinu Zagreba i
nezaobilazni dio zivota kvarta — to je moguce ostvariti premjeStanjem Knjiznice
Kustosija u zgradu Ciglane te njenim oblikovanjem na suvremen i multifunkcionalan
nacin (istovremeno knjiznica, ¢itaonica, muzej i dvorana za razli¢ita dogadanja)

e oblikovati moderan novi centar zapada Zagreba i omoguciti koriStenje prostora GP
Ciglana svima, bez ograda i sa $to viSe zelenih povrSina - dominirati treba javni zeleni
prostor koji je otvoren za prolazak i boravak

e Ciglana kao prostor s kvalitetnom zelenom i pjeSackom infrastrukturom, a nakon toga i
biciklistickom, ali svakako bez povecanja kapaciteta automobilskog prometa (u
mirovanju i kretanju) — prednost odrzivim oblicima mobilnosti (nemotorizirani promet)

e parkirna mjesta ili garaze trebaju se osigurati za stanare, a smanjiti na najmanju mogucéu
mjeru automobilski promet (predlaZzu se podzemne garaze za stanare) i svakako izbjeci
privlacenje dodatnog automobilskog prometa (npr. posjetitelji i korisnici odredenih
sadrzaja u prostoru GP Ciglana)

e GP Kustosija razmatrati odvojeno i1 svakako omoguditi prostor za druzenje (nikako
zatvoriti prostor prema Ilici nego urediti kao javni prostor) i nabavu svakodnevnih
potrepstina, sacuvati trznicu i kuglanu (sve navedeno bitno je za djecu i starije
stanovnike)

e zelenu infrastrukturu oblikovati na ,,samoodrzivi“ nacin, uz koristenje prirodnih resursa
poput podzemnih voda i ostalih znacajki okolnog reljefa, te osigurati povezanost prostora
GP Ciglana i Kusto$ija s ostalim dijelovima Crnomerca, ali i susjednim kvartovima
(preko pruge)

e javnom prijevozu osigurati prioritet (to je od vaznosti za Citav grad), tako da javni i
zeljeznicki promet tvore alternativu automobilskom prometu (integrirani promet) te
stvoriti sigurne pjeSacke koridore do stanica javnog i Zeljeznickog prometa

e propisati obavezu angaziranja eksperata za vazna podrucja (oblikovanje krajobraza,
odrziva urbana mobilnost) u programu natjecaja kako bi se osigurala §to kvalitetnija i
odrziva rjeSenja (u uredenju okolisa, arhitekturi i infrastrukturi za nemotorizirani promet)



ANKETNO ISTRAZIVANJE

TELEFONSKA ANKETA NA REPREZENTATIVNOM UZORKU STANOVNIKA N=500

UZORAK JE USKLADEN SA SOCIO-DEMOGRAFSKIM ZNACAJKAMA STANOVNISTVA I
PROSTORNO JE ZADAN TAKO DA OBUHVACA SIRE PODRUCJE OBUHVATA GP CIGLANA I
KUSTOSIJA (DETALJNIJE U NASTAVKU), NE SAMO STANOVNIKE GC CRNOMEREC.

Gradska Cetvrt

Crnomerec m Podsused-Vrapce

m Stenjevec m TreSnjevka sjever

Stoga je u uzorku nesSto viSe Zena nego muskaraca (58% prema 42%). Nadalje, najvise je
ispitanika iz dobne skupine 51-65 godina (32%), slijedi ju dobna skupina 65 i viSe godina (27%)),
zatim 41-50 godina (18%), dok je najmanje ispitanika iz dvije najmlade dobne skupine (9% iz
dobne skupine 18-30 te 14% iz 31-40).

Struktura uzorka (N=500)

m Muskarci u [ene

Dobna skupina

21% v

m 18-30 m 31-40 m41do 50
51 do 65 65+



Preko polovice uzorka Ccine ispitanici sa srednjom razinom obrazovanja, dok je
visokoobrazovanih nes$to malo manje od polovice. Preko polovice ispitanika je zaposleno, a
preko 1/3 ih je u mirovini. Gledaju¢i prihode kuéanstva, gotovo jednak broj, oko 1/4 ima najnize
prihode do 3 500 kn, kao i 3 500 do 6 500 kn te najvise prihode preko 8 000 kn.

Struktura uzorka (N=500)
_ Radni status Osobni prihodi

o,
20%
46% ELEC

a9

Bez osnovne i osnovna skola ! ' » Do 3.500 HRK
: = Zaposleni = Nezaposleni ; 2 3.500 - 6.500 HRK

m Srednja §kola 6.501 - 8.000 HRK
2 6.501 - 8.

m Visoko obrazovanje | : 8.001 HRK i vise
U mirovini | Ne zna, bez odgovora

Ponovo éemo istaknuti kako 30% ispitanika Zivi u gradskoj ¢etvrti Crnomerec, 20% u gradskoj
cetvrti Podsused-Vrapce, 24% u gradskoj ¢etvrti Stenjevec te 25% u gradskoj cetvrti TreSnjevka
Sjever. Dodatno valja istaknuti, da bez obzira na to u kojoj gradskoj Cetvrti zive, najveéi broj
ispitanika u svojoj gradskoj Cetvrti zivi vise od 10 godina (oko polovice njih).

Struktura uzorka (N=500)

Koliko dugo Zivite u kvartu u
kojem ste trenutno naseljeni?

R O

Od godinu dana do 4 godine = Od 5 do 9 godina

rnomerec = Podsused-Vraple
= Vise od 10 godina = Oduvijek

m Stenjevec u Trednjevka sjever

SLIJEDI TEMATSKI PRIKAZ REZULTATA TELEFONSKE ANKETE.



ZADOVOLIJSTVO ZIVOTOM Preko dvije treéina ispitanika (69%) je zadovoljno ili izuzetno
zadovoljno zivotom u Zagrebu. S druge strane, samo 11% ispitanika je nezadovoljno ili izuzetno
nezadovoljno zivotom u Zagrebu. Ovi rezultati nas upucuju na zakljucak da je velika vecina
ispitanika u ovom istraZivanju zadovoljna Zivotom u gradu Zagrebu. Sto se ti¢e demografskih
razlika, muskarci su nesto zadovoljniji zivotom u Zagrebu od svojih sugradanki. Nadalje, tri
mlade dobne skupine su zadovoljnije od dvije starije dobne skupine. Visokoobrazovani su nesto
zadovoljniji Zivotom u Zagrebu od onih koji imaju zavrSeno samo srednje ili osnovno

obrazovanje. STO SE TICE GRADSKIH CETVRTI, NESTO SU ZADOVOLJNIJI STANOVNICI
STENJEVCA I TRESNJEVKE SJEVER OD SVOJIH SUGRADANA 1Z GRADSKIH CETVRTI
CRNOMEREC I PODSUSED-VRAPCE.

Vrlo sliéno kao i u slucaju zadovoljstva zivotom u gradu Zagrebu, preko DVIJE TRECINA
ISPITANIKA (68%) JE ZADOVOLINO ILI IZUZETNO ZADOVOLJNO ZIVOTOM U SVOME KVARTU.
S druge strane, samo 14% ispitanika je nezadovoljno ili izuzetno nezadovoljno zZivotom u svome
kvartu §to nas navodi na zakljucak da je veéina ispitanika u ovom istrazivanju zadovoljna zivotom

u svome kvartu. Sto se ti¢e demografskih razlika, MUSKARCI SU NESTO ZADOVOLINIJI
ZIVOTOM U SVOME KVARTU OD SVOJIH SUGRADANKI. NADALJE, NAJMLADA DOBNA
SKUPINA (18-30) JE ZADOVOLINIJA OD OSTALIH DOBNIH SKUPINA. ISPITANICI SA
ZAVRSENOM SAMO OSNOVNOM SKOLOM SU NESTO ZADOVOLINIJI ZIVOTOM U SVOME

KVARTU OD ONIH KOJI IMAJU ZAVRSENO SREDNJE ILI VISOKO OBRAZOVANIE. Sto se tice
gradskih Cetvrti, najzadovoljniji su stanovnici TreSnjevke Sjever, pa ih slijede stanovnici
Crnomerca i Stenjevca, a najmanje zadovoljni svojim kvartom su Zagrep&ani iz gradske etvrti
Podsused-Vrapce.

Sto se ti¢e GLAVNIH PREDNOSTI KVARTOVA u kojima Zive, najvise se isti¢e dobra prometna
povezanost (60%), slijede ju prirodni okolis (53%) 1 dobri susjedski odnosi (43%). Najmanje
prepoznati kao prednosti zivota su kvalitetni javni prostori (9%). S obzirom na demografske
razlike, nema vecih razlika prema spolu. Najmlada dobna skupina cesée isti¢e dobru prometnu
povezanost, a manje prirodni okoli§ od ostalih dobnih skupina. S OBZIROM NA STUPANJ
OBRAZOVANIJA, ISPITANICI SREDNJEG I VISOKOG OBRAZOVANIJE NESTO CESCE ISTICU
PRIRODNI OKOLIS KAO PREDNOSTI ZIVOTA U SVOME KVARTU u odnosu na sugradane s
osnovnim stupnjem obrazovanja. Sto se ti¢e gradskih &etvrti, stanovnici Crnomerca kao prednost
svog kvarta najvise isticu dobru prometnu povezanost i prirodni okolis, stanovnici Podsuseda i
Vrapca prirodni okolis, stanovnici Stenjevca podjednako isti¢u dobru prometnu povezanost,
dobre susjedske odnose i dostupnost sadrzaja za svakodnevni zivot, dok stanovnici TreSnjevke-
Sjever najvise isticu dobru prometnu povezanost.

S druge pak strane, SADRZAJI KOJI NAJVISE NEDOSTAJU OVIM KVARTOVIMA SU: PARKOVI,
ZELENE POVRSINE I PJESACKE STAZE (18%) TE DJECJA IGRALISTA, VRTICI I OSTALI SADRZAIJI
ZA DJECU (15%). No, valja takoder istaknuti kako 15% ispitanika tvrdi kako njihovim kvartovima
nista ne nedostaje, odnosno da imaju sve §to im je potrebno. STO SE TICE RAZLIKA PO
GRADSKIM CETVRTIMA, STANOVNICIMA CRNOMERCA I STENJEVCA NAJVISE NEDOSTAJU
PARKOVI, ZELENE POVRSINE I PJESACKE STAZE, stanovnicima Podsuseda i Vrapa dje¢ja
igraliSta, vrtici i ostali sadrzaji za djecu, dok najveci postotak stanovnika TreSnjevke-Sjever tvrdi
da im nista ne nedostaje, odnosno imaju sve §to im je potrebno u svome kvartu.



Sto se tice samog PROSTORA CIGLANE ISPITANICI KAO GLAVNE ASOCIJACIJE NA TAJ
PROSTOR isticu sljedece opise: rusevina, zapustenost i neuredenost (30%), neiskoriSten prostor
kojeg treba urediti (23%), ciglana u kojoj su nekada ljudi radili (14%), dimnjaci i njihovo rusenje
(14%) te ruglo, sramota i zal (11%). Osim toga, valja istaknuti i jednu zanimljivost, a to je da 9%
ispitanika istiée POVIJESNI ZNACAJ PROSTORA I PERCIPIRA GA KAO INDUSTRIJSKU BASTINU.

Ako bi se taj prostor uredio NAJVECI POSTOTAK ISPITANIKA KORISTIO BI PROSTOR KAO
JAVNU ZELENU POVRSINU (63% BI UGLAVNOM ILI SIGURNO KORISTILO TAKAV SADRZAL),
ZATIM KULTURNE SADRZAJE POPUT KINA I KAZALISTA (61%), DOK BI OKO POLOVICE
ISPITANIKA KORISTILO KAO JAVNI PROSTOR ZA BORAVAK I DRUZENJE TE SPORTSKO-
REKREACIJSKE SADRZAIJE.

Potencijalno koristenje sadrzaja na prostoru GP
Ciglana Crnomerec

_ bih koristio/la Ponekad bih koristio/la ® Uglavnom bih koristio/la  ® Sigurno bih koristio/la

JAVNI SADRIA] (VRTIC, SKOLA I DR.)
PARKITS €A MOTORNA VOZILA “
(AUTI, MOTOCIKLI)

Najmanje bi taj prostor htjeli koristiti kao parking za motorna vozila (31%) te parking za bicikle
(27%). Sto se ti¢e demografskih razlika, muskarci bi najvise prostor Ciglane koristili kao javnu
zelenu povrsinu, a Zene kao javnu zelenu povrsinu, ali i za kulturne sadrzaje. Nadalje, Sto se tice
dobnih skupina nema nekih vidljivih trendova, odnosno znac¢ajnih razlika. Ispitanici sa zavrSenim
srednjim 1 visokim obrazovanjem znacajno bi vise koristili kulturne sadrZaje na tome prostoru od
svojih sugradana sa zavrSenim osnovnim obrazovanjem. Sto se ti¢e gradskih &etvrti, nema
znacajnih razlika, odnosno najvise bi svi ispitanici taj prostor koristili za kulturne sadrzaje ili kao

javnu zelenu povrsinu. S druge pak strane, SADRZAJE KOJE NE BI ZELJELI NA TOME PROSTORU
SU SHOPPING CENTAR I TRGOVINE (30%), STAMBENE I POSLOVNE ZGRADE (24%) TE
UGOSTITELJSKE 1 ZABAVNE SADRZAJE POPUT KAFICA, NOCNIH KLUBOVA I KLADIONICA
(16%).

Ispitanici smatraju kako je NA PROSTORU CIGLANE NAJPOTREBNIJA KVALITETNIJA
INFRASTRUKTURA ZA OSOBE S INVALIDITETOM I/ILI TESKOCAMA U KRETANJU, ZELENA

INFRASTRUKTURA TE PJESACKA INFRASTRUKTURA. S druge strane NAJMANIJE JOJ JE
POTREBNA KVALITETNIJA PROMETNA INFRASTRUKTURA ZA MOTORNI PROMET. Sto se tice

procjene ugrozenosti na prostoru Ciglane na Crnomercu najvise se istiu UGROZENOST OD
AUTOMOBILSKOG PROMETA (32% ISPITANIKA SE SMATRA UGROZENO ILI U POTPUNOSTI



UGROZENO NA TOM PROSTORU), zatim ugroZenost od buke (28%) te ugroZenost od
biciklistiCkog prometa i vremenskih nepogoda (27%).

Sto je potrebno na prostoru Ciglane?

_trebna je m Niti je potrebna, niti nepotrebna m Potrebna je m Izuzetno je potrebna

1%2% 5%

BICIKLISTICKA % 5% 1%
INFRASTRUKTURA

PROMETNA INFRASTRUKTURA 15% 36% 15%

ZA MOTORNI PROMET

KAO NAJCESCU VRSTU PRIJEVOZA ISPITANICI KORISTE AUTOMOBIL (43%) TE JAVNI
PRIJEVOZ, ODNOSNO TRAMVAJ ILI AUTOBUS (27%), DOK 18% ISPITANIKA KORISTI VISE

VRSTA PRIJEVOZA. Sto se tite demografskih razlika, muskarci znacajnije vise koriste automobil
od Zena, a Zene javni prijevoz u odnosu na svoje muske sugradane. Nadalje, STO SE TICE DOBNIH
SKUPINA NAJMLADA I NAJSTARIJA DOBNA SKUPINA SE NESTO VISE KORISTE JAVNIM, A
MANJE AUTOMOBILSKIM PRIJEVOZOM OD OSTALIH DOBNIH SKUPINA. Ispitanici sa zavrSenim
visokim obrazovanjem najviSe koriste automobil, srednje obrazovani gotovo podjednako

automobil i javni prijevoz, a nisko obrazovani najvise javni prijevoz. AUTOMOBIL NESTO CESCE
KORISTE ZAGREPCANI KOJI ZIVE U GRADSKIM CETVRTIMA PODSUSED-VRAPCE I STENJEVEC,
DOK SE STANOVNICI CRNOMERCA NESTO VISE OD OSTALIH KORISTE JAVNIM PRIJEVOZOM.
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Procjena ugrozenosti / sigurnosti

Javni prijevoz
Biciklisti[ ki promet

Kriminal

Vremenske nepogode (vrulina, oluja, kisa)

.
Automobilski promet 6% 26% 32% 28%

U potpunosti ugro'eno Ugroleno mNiugro/eno, ni sigurno  m Sigurno U potpunosti sigurno




NA KRAJU PRIKAZA REZULTATA NEKOLIKO NAPOMENA ZA NJIHOVU INTERPRETACIJU. Radi
se o telefonskoj anketi koja ima odredena ogranicenja zbog kratkog formata koji ne omogucuje
detaljniju elaboraciju odgovora, stoga je svaki odgovor potrebno analizirati u odnosu na ostale t;.
cjelinu odgovora. Primjerice, velik je broj korisnika automobila (usto znacajan udio ispitanika
koristi vise vrsta prijevoza), ali kada se pogledaju ostali rezultati vidi se da automobilski promet
izaziva nesigurnost, shvacen je kao veliki problem te ga je potrebno smanjiti. Na temelju toga
mozemo zakljuciti kako su korisnici automobila djelomi¢no prisiljeni na njihovo koristenje zbog
nedostatka kvalitetnog javnog prijevoza (autobus) i njegove sporosti — navedeno potkrepljuju i
otvoreni odgovori u online anketi. Na prostoru Ciglane ispitanici ne zele motorni promet, vec¢
pjesacku i biciklisticku infrastrukturu. U ostalim metodama istrazivanja pokazalo se da su pjesaci
najugrozeniji, zbog automobilskog prometa u kretanju i mirovanju (neregulirano parkiranje po
nogostupima i dr. §to onemogucava pjeSacima kretanje, a da ne spominjemo djecu, osobe s
invaliditetom ili teSko¢ama wu kretanju), ali su wugrozeni i zbog nereguliranog
biciklisitickog/romobilskog prometa. Formiranje kvalitetne, odvojene, infrastrukture za svaku
vrstu prometa, ali primarno za pjesake rijesilo bi dio problema. Ubrzavanje javnog prometa i
njegova to¢nost doprinijeli bi takoder promjeni prometnih navika. Osim toga, uvodenje koncepta
15 minutnog grada koji je apsolutno podrzan u ¢itavom istraZivanju upravo se bazira na
nemotoriziranom prometu, blizini sadrzaja i sigurnom pristupu te zelenoj infrastrukturi. Sve
navedeno pokazuju i rezultati ove ankete.

ONLINE ANKETA NAMIJENJENA STANOVNICIMA I ZAINTERESIRANOJ JAVNOSTI
— PARTICIPATIVNI PRISTUP (N=250)

Na pocetku samo Zelimo istaknuti vaznost Ciglane kao simbola zagrebacke povijesti, kao
potkrepu jasno definiranom stavu kroz ¢itavo istrazivanje da je zgradu Ciglane nuzno sacuvati
zajedno sa sjecanjem na njenu proslost u fizickom i druStvenom prostoru.

Smatrate li da je Ciglana vazan simbol grada Zagreba i njegove industrijske bastine?
250 responses

da 205 (82%)

ne —45 (18%)

0 50 100 150 200 250

Neke od asocijacija koja je navedena u otvornim odgovorima jest i sljedeca:
»dom jer je Ciglana meni u dvoristu (Ilica 282, gdje sam roden i zivim), igraliSte (ciojelo djetinjstvo se igrao medu
paketima cigle i na rashladnim jezercima), naslijede (dvije generacije moje obitelji su radile u Ciglani, neki do
mirovine, neki do smrti)...
»Radnicka klasa, povijesna znamenitost, gradevinska znamenitost.“ , ,,povijesna lokacija, zapustenost, potencijal®,
»braca Muller, Miillerov brijeg na Kustosiji, kinematografi..Zagreb kakav je nekad bio*



OBILJEZJA UZORKA: PRIGODNI UZORAK ZAINTERESIRANIH GRADANA (N=250).

Anketni upitnik ispunilo je ZNATNO VISE ZENA NEGO MUSKARACA (66% naspram 32%).
Nadalje, najvise je gradana iz srednjih dobnih skupina: 35-54 (58%) te 25-34 (24%), dok je
ispitanika iz ostalih dobnih skupina znacajno manje. Gotovo 3/4 uzorka Cine ispitanici sa
zavrsenim visokim obrazovanjem, dok ostatak ¢ine oni sa zavrSenim srednjim obrazovanjem.
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Struktura uzorka (N=250)

l 32%
66%

= Muskarci m ene = Ne [ele odgovoriti m 18-24 m25-34 = 35-54 = 55-64 65+

Dobna skupina

4%v
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Struktura uzorka (N=250)

4%)
20%

«

m Zavr$ena srednja §kola ; = Zaposleni ; = Do 5000 HRK
3 ] = 5000-8000 HRK
m Zavrdena vi$a §kola, fakultet | = Radno neaktivni (nezaposleni, ; = 8001-12000 HRK
ili poslijediplomski studij i ku! anice, umirovljenicii studenti) i Vie od 12000 HRK
: Ne lele odgovoriti 3 Ne zna/bez odgovora

Takoder, preko 4/5 ispitanika je zaposleno, a preko polovice ispitanika ima prihode veée od 8
000 kn. Nadalje, PREKO 3/4 ISPITANIKA ZIVI U GRADSKOJ CETVRTI CRNOMEREC, A NAJVISE
IH PRIPADA MJESNIM ODBORIMA GORNJA KUSTOSIJA (29%) I KUSTOSIJA CENTAR (33%).
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Struktura uzorka (N=250)

-/

5%

33%

= MO Ban Keglevi = MO Bartol Kasi
= MO Gornja Kustosija MO Jelenovac
MO Kustosija Centar MO Medvedgrad
= [rnomerec = Neka druga MO Sveti Duh 1 MO §estinski Dol - Vrhovec

U NASTAVKU JE TEMATSKI PRIKAZ ODGOVORA SUDIONIKA ANKETNOG ISTRAZIVANJA.

Preko polovice ispitanika (58%) je osobno zadovoljno ili izuzetno zadovoljno svojom kvalitetom
zivota. S druge strane, samo 9% ispitanika je osobno nezadovoljno ili izuzetno nezadovoljno
svojom kvalitetom zivota. Ovi rezultati nas upucuju na zakljucak da je VECINA ISPITANIKA U
OVOM ISTRAZIVANJU OSOBNO ZADOVOLINA SVOJOM KVALITETOM ZIVOTA. Sto se tite
demografskih razlika, MUSKARCI SU NESTO OSOBNO ZADOVOLJINIJI SVOJOM KVALITETOM

ZIVOTA od svojih sugradanki. Nadalje, NAJSTARIJA DOBNA SKUPINA OD 65 NA VISE JE
NAJMANJE OSOBNO ZADOVOLJNA SVOJOM KVALITETOM ZIVOTA. VISOKOOBRAZOVANI SU
NESTO OSOBNO ZADOVOLIJNIJI SVOJOM KVALITETOM ZIVOTA OD ONIH KOJI IMAJU

ZAVRSENO SREDNJE OBRAZOVANJE. S obzirom na radni status i gradsku ¢etvrt nema znacajnih
razlika.

Nadalje, najveci postotak ispitanika je neodlucan u svojoj kvaliteti zivota u Zagrebu (43%), dok
je 42% ispitanika zadovoljno ili izrazito zadovoljno svojom kvalitetom zivota Zagrebu. S druge
strane, samo 14% ispitanika je nezadovoljno ili izuzetno nezadovoljno svojom kvalitetom zivota
u Zagrebu. Ovi rezultati nas upuéuju na to da ispitanici ne iskazuju jasan stav o zadovoljstvu,
odnosno nezadovoljstvu svojom kvalitetom Zivota u Zagrebu, to jest, neodluc¢ni su u svojoj
procjeni zadovoljstva. Sto se ti¢e demografskih razlika, Zene su neito zadovoljnije svojom
kvalitetom Zivota u Zagrebu od svojih sugradana. Nadalje, ispitanici iz dobnih skupina 25-34 te
55-64 su nesto zadovoljniji svojom kvalitetom zivota u Zagrebu od ostalih. Visokoobrazovani su
nesto zadovoljniji svojom kvalitetom zivota u Zagrebu od onih koji imaju zavrSeno srednje
obrazovanje. S obzirom na radni status i gradsku ¢etvrt nema znacajnih razlika.

Vrlo sliéno kao i u slucaju zadovoljstva svojom kvalitetom zivota u gradu Zagrebu, 40%
ispitanika je neodlu¢no u ZADOVOLJSTVU KVALITETOM ZIVOTA U SVOJOJ GRADSKOJ
CETVRTI, dok je 24% ispitanika zadovoljno, odnosno izrazito zadovoljno. S druge strane, CAK



37% ISPITANIKA JE NEZADOVOLINO ILI IZUZETNO NEZADOVOLJNO KVALITETOM ZIVOTA U
SVOJOJ GRADSKOJ CETVRTI STO NAS NAVODI NA ZAKLJUCAK DA JE VECINA ISPITANIKA U
OVOM ISTRAZIVANJU NEZADOVOLJNA KVALITETOM ZIVOTA U SVOJOJ GRADSKOJ CETVRTI

ILI JE U TOJ PROCJENI NEODLUCNA. Sto se ti¢e demografskih razlika, Zene su nesto zadovoljnije
kvalitetom zivota u svojoj gradskoj Cetvrti od svojih sugradana. Nadalje, najmlada dobna skupina
(18-30) je zadovoljnija kvalitetom zivota u svojoj gradskoj ¢etvrti od ostalih dobnih skupina. S

obzirom na stupanj obrazovanja i radni status nema znacajnih razlika. Sto se ti¢e gradske &etvrti,
STANOVNICI CRNOMERCA ZNACAJNO SU MANJE ZADOVOLJINI KVALITETOM ZIVOTA U
SVOJOJ GRADSKOJ CETVRTI nego stanovnici ostalih gradskih ¢etvrti.
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Zadovoljstvo kvalitetom zivota

_ m | - Izrazitonezadovoljan/a m2 3 m4 ®85- [zrazitozadovoljan/a

M—3 59
SD-O 852

12%
iIIvoTa

M=3,29
SD=0,826

% 12% 38%

IAGREBU

M—Z 82
30% 21%
ZADOVOLJSTVO KVALITETOM IIVOTA U GRADSKO] CETVRTI SD—O 936

Sto se ti¢e ugrozenosti u gradu Zagrebu ispitanici se NAJVISE OSJIECAJU SIGURNO U POGLEDU
JAVNOG PRIJEVOZA I KRIMINALA.
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Procjena ugrozenosti u gradu Zagrebu

Javni prijevoz 4% % ¢ “ 3,18 0,936

Kriminal = 5% 3,16 0,971

T 4% 2,63 1,061

Vremenske prilike (vru'ina, hladnolaidr.) % LT e 2,56 0,973
Zagale STl o T ey, 19% 2,53 1,583

Biciklisti ki promet (romobilii dr.) % % B 2,43 1,070

20% 0% G 11 1%

Automobilski promet

2,34 0,957
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Tako se 37% ispitanika osjeca sigurno ili potpuno sigurno od ugroze javnog prijevoza, a 42% od
ugroze kriminala. S DRUGE PAK STRANE, ISPITANICI SE NAJVISE UGROZENO OSJECAJU U
POGLEDU BICIKLISTICKOG I AUTOMOBILSKOG PROMETA. Tako se 60% ispitanika osjeca
ugrozeno ili u potpunosti ugrozeno od automobilskog prometa, a 59% ugrozeno ili u potpunosti
ugrozeno od biciklistickog prometa. Nadalje, Sto se tice same ugroZenosti u gradskoj Cetvrti
Crnomerec, ispitanici se ponovno najvise osje¢aju sigurno u pogledu javnog prijevoza i kriminala.
Tako se 27% ispitanika osjeca sigurno ili potpuno sigurno od ugroze javnog prijevoza, a 32% od
ugroze kriminala. Ovdje valja istaknuti kako su ovi postoci zna¢ajno nizi u odnosu na one
dobivene kada se ispituje ugroza na podrucju cijelog grada. S druge strane, ispitanici se najvise
ugrozeno osjecaju u pogledu biciklistickog i automobilskog prometa, ali ovoga puta i zagadenja
zraka. TAKO SE 59% ISPITANIKA OSJECA UGROZENO ILI U POTPUNOSTI UGROZENO OD
AUTOMOBILSKOG PROMETA, 52% UGROZENO ILI U POTPUNOSTI UGROZENO OD
BICIKLISTICKOG PROMETA, a to¢no polovica ugrozeno ili u potpunosti ugrozeno od zagadenja
zraka.

KAO SVAKODNEVNI NACIN PRIJEVOZA ISPITANICI NAJCESCE KORISTE AUTOMOBIL (44%) TE
JAVNI PRIJEVOZ, odnosno tramvaj ili autobus (18%) te bicikl (10%), dok 20% ispitanika koristi
viSe vrsta prijevoza.

U otvorenim odgovorima nalazimo 1 zanimljiva objasnjenja izbora automobila kao
svakodnevnog prijevoznog sredstva:

,,»Zbog udaljenosti zgrade od posla i trgovine, ali i svakodnevnog odlaska djeteta u vrti¢*

,»Zbog brzine putovanja“

»Jer nema sigurnih biciklisti¢kih staza ni javnog prijevoza“

»Zbog loseg javnog prijevoza (prerijetko, neisigurno, moram promijeniti 2-3 tipa javnog prijevoza da dodem do
posla ili neke druge destinacije). Nemam mogucnost pjeske obavljati osnovne svakodnevne zadaée jer se sve
nalazi predaleko.*

»Slaba, spora i neucestala pristunost gradskog javnog prijevoza. Prenatrpanost putnicima u gradskom prometu.
,»Zato $to tako najbrze dodem na posao, biciklom ne mogu jer nema dovoljno biciklistickih staza.*
»lepovezanost javnog prijevoza i sporost za razliku od osobnog automobila.*

,»Mnogo pjesacim, no, zbog posla koji je na drugome kraju grada, nema izbora. I$la bih biciklom, da od
Podsljemena do Trnja postoje kontinuirane i sigurne biciklisticke staze.

»Automobil koji vozim je mali kombi, dvosjed, uvijek sam sam i sa njime idem na posao gdje obavljam dostave,
prijevoz roba i ostale poslove. Automobil koristim i za volontiranje prijevoza psece hrane iz Zagreba u azil u
Ogulinu. Koristio sam skuter ali je preopasno, bicikl romobil i ostale bedastoce sam prerastao, jednostavno ne
mogu prevoziti samog sebe, imam posla i stvari za prevesti.*

Medutim, postoje i jasna objaSnjenja onih koji koriste viSe vrsta prijevoza, znakovita za koriStenja
automobila na razini grada:

,»Koristim bicikl za putovanje do posla jer bi mi javnim prijevozom trebalo osjetno duze. Za ostala putovanja van
kvarta koristim automobil, ponajvise zbog nepouzdanosti javnog prijevoza i loSe prometne povezanosti sjever-jug.
Javni prijevoz koristim samo za odlazak u centar.*

»Pjeske 1 bajk bi bili najbolji izbor ali nazalost cesto idem s autom, a rijetko s javnim prijevozom.*



Sto se ti¢e demografskih razlika, MUSKARCI ZNACAINIJE VISE KORISTE AUTOMOBIL OD ZENA,
A ZENE JAVNI PRIJEVOZ U ODNOSU NA SVOJE MUSKE SUGRADANE. Nadalje, §to se ti¢e dobnih
skupina NAJMLADA I NAJSTARIJA DOBNA SKUPINA SE NESTO VISE KORISTE JAVNIM, A

MANJE AUTOMOBILSKIM PRIJEVOZOM OD OSTALIH DOBNIH SKUPINA. Ispitanici sa zavrSenim
VISOKIM OBRAZOVANJEM CESCE KORISTE AUTOMOBIL I BICIKL, A SREDNJE OBRAZOVANI

JAVNI PRIJEVOZ. S obzirom na radni status ZAPOSLENI CESCE KORISTE AUTOMOBIL, A RADNO
NEAKTIVNI JAVNI PRIJEVOZ. Sto se tide gradske Cetvrti, stanovnici Crnomerca &e$ée koriste
javni prijevoz, dok stanovnici ostalih gradskih ¢etvrti nesto ceSce koriste automobil.

Posebno valja istaknuti kako PREKO 90% ISPITANIKA SMATRA DA BI PRIMJENA KONCEPTA 15-
MINUTNOG GRADA POZITIVNO UTJECALA NA NJIHOVU OSOBNU KVALITETU ZIVOTA U
KVARTU u kojem zive.

Smatrate li da bi primjena koncepta 15-minutnog grada pozitivno utjecala na kvalitetu Zivota Vas

osobno u Vasem kvartu (gradskoj ¢etvrti gdje Zivite)?
250 responses

® da
®ne

U nastavku su neki otvoreni odgovori na pitanje zaSto smatraju navedeno:

»Smatram. Na taj nacin bi sve mogla obavljati bez gubitka vremena i koriStenja automobila, a aktivnosti bi si
rasporedila svakodnevno.*

S“asvim je dovoljno da ne postoji rasipanje vremena na transfer od nedne do druge lokacije da bi se osjetila
poboljsanja u kvaliteti zivota. 15 min grad osigurava dostupne sadrZaje bez nepotrebnog opterec¢enja prometa, uzeg
centra grada, te osigurava jednaku kvalitetu zivota svim stanovnicima bez obzira na dio grada u kojem stanuju.*

sa susjedima“
,»Na Kustosiji nema nicega, nogostup bi znacio pomak, a ovo bi mi stvorilo dojam 23. stoljeca.*

,.Bolja povezanost, manje osobnih automobila, a viSe gradskog javnog prijevoza - ucestalijeg. Svako bi utjecalo i
povecanje biciklistickih staza kako se biciklisti ne bi vozili cestom nego stazama. Prvi ¢u biti koji ¢e kupiti bicikl
nakon $to se omoguci ispravna i konkretna infrastruka za bicikliste, odnosno biciklisticke staze kojih manjka. U
mojem kvartu Crnomerec staza prestaje na pola ceste i biciklisti su dalje primorani nastaviti po cesti, a ceste nisu
dovoljno Siroke za sav promet.*

»Omogucila bi da jednostavnije zivim, za pocetak bez auta. Za veéinu obaveza, a i aktivnosti za slobodno vrijeme
moramo i¢i autom, ili u druge kvartove. Fali javnog sadrzaja, trznice, bilo kakvog mjesta okupljanja, kulture...
Nista se ne dogada u kvartu®.



Sto se tie GLAVNIH PREDNOSTI ZIVOTA U OZNACENOM PODRUCJU GRADSKE CETVRTI
CRNOMEREC, najvise se isti¢e dostupnost sadrzaja potrebnih za svakodnevni Zivot (56%), slijede
ju dobra povezanost javnim prijevozom (52%), prirodni okoli§ (45%) i dobra prometna
povezanost svih oblika prijevoza (36%). Najmanje prepoznati kao prednosti Zivota su dobri
susjedski odnosi (12%), kvalitetni javni prostori (20%) 1 osjeéaj sigurnosti (22%).

Koje su najveée prednosti Zivota na podruéju koje je na Slici 3 u GC Crnomerec? Molimo Vas da

medu sljedeé¢im prednostima izaberete do 3 odgovora.
250 responses

dostupnost sadrzaja potrebnih... 138 (565.2%)

130 (52%)

dobra prometna povezanost ja...
dobra prometna povezanost (s... —90 (36%)
kvalitetni javni prostori (trgovi,... 49 (19.6%)
prirodni okoli§ (zelenilo, drvore... —111 (44.4%)

30 (12%)

dobri susjedski odnosi
osjecaj sigurnosti 54 (21.6%)

nesto drugo 16 (6.4%)

0 50 100 150

Od ispitanika se takoder traZilo i da istaknu koje su potrebe gradske ¢etvrti Crnomerec i sva
ispitana infrastruktura je za viSe od polovice ispitanika potrebna ili izuzetno potrebna. Ipak preko
4/5 ispitanika istaknulo je zelenu infrastrukturu koja ukljucuje drvorede, parkove i Sume,
biciklisticku infrastrukturu te infrastrukturu za osobe s invaliditetom i/ili teSko¢ama u kretanju
kao potrebne ili izuzetno potrebne. S druge pak strane, ispitanicima je najmanje potrebna
prometna infrastruktura za motorni promet koju potrebnu ili izuzetno potrebnu smatra oko 2/3
ispitanika.

Na temelju Slike 4 i navedenog prostornog obuhvata procijenite u kojoj mjeri Vi osobno smatrate da je gradskoj
&etvrti Crnomerec potrebna kvalitetnija:

I u potpunosti je nepotrebna [l nepotrebna je niti je potrebna niti nepotrebna M potrebnaje M izuzetno je potrebna
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pjeSacka infrastruktura b|<:|kI|st|cka infrastruktura  prometna infrastruktura za |nfrastruktura za osobe s zelena infrastruktura
(romobili i dr.) motorni promet invaliditetom i/li teSko¢ama (drvoredi, parkovi, Sume...)
u kretanju

Kao najces¢i PRVI IZBOR ZA POTENCIJALNO REDOVITO KORISTENJE JAVNOG PRIJEVOZA
ISTAKNUTA JE VECA BRZINA PUTOVANJA KOJU JE IZABRALO 43% ISPITANIKA. Kao najcesci



drugi izbor za potencijalno redovito koriStenje javnog prijevoza je jeftinija vozna karta koju je
izabralo 1/4 ispitanika.

Poredajte po znacajnosti (rangu vaznosti) razloge zbog kojih biste Vi osobno poceli redovito ili
barem tri puta tjedno koristiti javni prijevoz.

I veca brzina putov... M jeftinija vozna karta W01 zajednicka vozna... [l zajednicka vozna... 12 p
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0
prvi izbor drugi izbor treéi izbor

Konacno, kao najces¢i tre¢i izbor za potencijalno redovito koristenje javnog prijevoza je veci
broj polazaka koji je izabralo 22% ispitanika.

Poredajte po znacajnosti (rangu vaznosti) razloge zbog kojih biste Vi osobno poceli redovito ili
barem tri puta tjedno koristiti bicikl, romobil i sl.

Il staze odmaknute od motorn... [l staze odmaknute od pjesa¢... [ kvalitetno povezane staze (... 12 p
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prvi izbor drugi izbor treci izbor

S druge strane, kao najée$¢i PRVI IZBOR ZA POTENCIJALNO REDOVITO KORISTENJE
BICIKLISTICKOG PRIJEVOZA ISTAKNUTE SU STAZE ODMAKNUTE OD MOTORNOG PROMETA
KOJE SU IZABRANE OD PREKO POLOVICE ISPITANIKA. Kao naj¢es¢i drugi izbor za potencijalno
redovito koriStenje biciklisti¢kog prijevoza su KVALITETNO POVEZANE STAZE BEZ PREKIDA
KOJE SU IZABRANE OD VISE OD 1/3 ISPITANIKA. Konac¢no, kao najée$ci tre¢i izbor za
potencijalno redovito koristenje biciklistickog prijevoza je siguran prostor za parkiranje i/ili
ostavljanje bicikala/romobila koji je izabralo vise od 1/3 ispitanika.

Sto se ti¢e samog prostora Ciglane PREKO 4/5 ISPITANIKA SMATRA DA JE CIGLANA VAZAN
SIMBOL GRADA Zagreba i njegove industrijske bastine. Nadalje treba istaknuti da preko 4/5



ispitanika daje prednost pjesackom i biciklistickom prometu na podrucju gradskog projekta
Ciglana na Crnomercu u odnosu na motorni.

Cemu biste Vi osobno dali prednost na podruéju GP Ciglana na Crnomercu?
250 responses

@ infrastrukturi za motorni promet (u
kretanju i mirovanju)
@ biciklisti¢koj i pjeSackoj infrastrukturi

Ako bi se prostor Ciglane na Crnomercu u buduénosti preuredio NAJVECI POSTOTAK
ISPITANIKA KORISTIO BI PROSTOR KAO JAVNU ZELENU POVRSINU (81% BI UGLAVNOM ILI
SIGURNO KORISTILO TAKAV SADRZAJ), ZATIM JAVNI PROSTOR ZA BORAVAK I DRUZENJE
(TOCNO 3/4), DOK BI GA GOTOVO 3/4 ISPITANIKA KORISTILO ZA SPORTSKO-REKREACIJSKE
SADRZAIJE.

Pri uredenju prostora Gradski projekt Ciglane na Crnomercu procijenite u kojoj mjeri biste Vi osobno koristili sliede¢e sadrzaje?

I sigurno ne bih koristio Il uglavnom ne bih koristio/la koristio bih ponekad Il uglavnom bih koristio [l sigurno bih koristio
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kulturni sadrZaji (kino, javni sadrzaji (vrti¢, Skola i sportsko-rekreacijski javni prostor za boravak i javna zelena povrsina parking za bicikle/romobile  parking za motorna vozila
kazaliste, knjiznica, muzej i dr.) sadrzaji druZenje (auti, motocikli)
dr.)

NAJMANIJE BI TAJ PROSTOR HTJELI KORISTITI KAO PARKING za motorna vozila (1/4), parking
za bicikle (38%) te za javne sadrzaje (41%). Sto se tiGe demografskih razlika, Zene bi na prostoru
Ciglane potencijalno ¢eSc¢e koristile sve sadrzaje od muskaraca, osim kao parking za motorna
vozila. Nadalje, NAJMLADA DOBNA SKUPINA BI NAJRADIJE PROSTOR CIGLANE KORISTILA ZA
SPORTSKO-REKREACIJISKE SADRZAJE, DOK BI JE OSTALE DOBNE SKUPINE NAJCESCE
KORISTILE KAO JAVNU ZELENU POVRSINU. Ispitanici sa zavr§enim visokim obrazovanjem
znacajno bi vise koristili prostor za sve potencijalne sadrzaje, osim kao parking za motorna vozila.
Nadalje, zaposleni bi na prostoru Ciglane potencijalno ¢esée koristili sve sadrzaje od radno
neaktivnih, osim kao parking za motorna vozila. Sto se tice gradskih &etvrti, stanovnici
Crnomerca bi ¢e$ée htjeli vidjeti prostor iskoristen za kulturne sadrzaje, javne sadrzaje, sportsko-
rekreacijske sadrzaje te kao javni prostor za boravak i druzenje od stanovnika drugih gradskih
cetvrti.

Kona¢no valja istaknuti koji su specifi¢ni sadrzaji odabrani kao oni koji bi se potencijalno najvise
koristili na podruju Ciglane na Crnomercu. Tako preko 80% ispitanika isti¢e kako bi uglavnom



ili sigurno koristili zeleni javni prostor oko Ciglane, 3/4 bi prostor oko Ciglane koristili kao
trznicu ili kao javni prostor trga. Osim toga, u pet potencijalnih najboljih sadrzaja na podrucju
Ciglane na Crnomercu su jo§ spomenuti pjesacko-biciklisticka poveznica s Park $umom
Grmos¢ica (72% bi uglavnom ili sigurno koristilo) te zabavni sadrzaji (68% bi uglavnom ili
sigurno koristilo). S druge strane, najmanje ispitanika, njih samo 28% uglavnom bi koristilo ili
sigurno koristilo prostor Ciglane kao radni prostor za najam, zatim gotovo 1/3 kao garazu za
motorna vozila ili Muzej Ciglane i industrijske povijesti grada.

USPOREDBA REZULTATA ANKETNOG ISTRAZIVANJA

Vazno je istaknuti kako se uzorci ovih dvaju istrazivanja znacajno razlikuju u pogledu svih
individualnih karakteristika ispitanika, Sto je u skladu s razli¢itim ciljevima (online anketa je
koriStena kao participativni alat). Iz istog razloga pitanja u oba istrazivanja ne poklapaju se u

potpunosti i ne odnose se uvijek na iste prostore (GC i MO iz kojih su ispitanici) pa je
USPOREDBA OVIH DVAJU ISTRAZIVANJA ISKLJUCIVO DESKRIPTIVNE PRIRODE 1 SLUZI
POJASNJAVANJU POJEDINIH TEMA ISTRAZENIH I DRUGIM METODAMA (FOKUS GRUPE,
SEKUNDARNE ANALIZE I INTERVIJUA).

U telefonskom istrazivanju je nesSto viSe onih koji su zadovoljni svojim zivotom u Zagrebu, kao
1 u vlastitom kvartu nego $to je to slucaj u online anketi. Zadovoljno Zivotom u Zagrebu i u
vlastitom kvartu je oko 2/3 ispitanika, dok je s druge strane u online anketi, vlastitom kvalitetom
zivota u Zagrebu zadovoljno nesto preko polovice ispitanika, a ¢ak i manje od polovice je
zadovoljno kvalitetom Zivota u vlastitoj gradskoj cetvrti. Takoder, u online anketi je puno vise
onih koji su ili neodluéni u procjeni ili nezadovoljni kvalitetom svog zivota u Zagrebu, a
posljedicno time i1 kvalitetom zZivota u svojoj gradskoj Cetvrti, u odnosu na ispitanike u telefonskoj
anketi.

Sto se ti¢e usporedbe glavnih prednosti kvartova u kojima Zive, ali i prostora u ozna¢enom
podrucju gradske Cetvrti, u jednom i drugom istrazivanju se isticu dobra prometna povezanost te
prirodni okolis. Takoder, jednako su najmanje prepoznati kao prednosti Zivota kvalitetni javni
prostori. No, postoje i neke razlike pa se tako u online anketi na ozna¢enom podrucju gradske
Getvrti Crnomerec isti¢e prednost dostupnosti sadrzaja potrebnih za svakodnevni Zivot, a dobri
susjedski odnosi su manje prepoznati u odnosu na nalaze telefonske ankete.

Kao najcesc¢u vrstu prijevoza ispitanici u oba istrazivanja koriste automobil, a zatim javni prijevoz,
odnosno tramvaj ili autobus, dok oko 1/5 ispitanika u oba istrazivanja koristi vie vrsta prijevoza.
Sto se ti¢e procjene ugroZenosti na prostoru Ciglane na Crnomercu najvise se isti¢u ugrozenost
od automobilskog prometa, zatim ugrozenost od buke te ugrozenost od biciklistickog prometa i
vremenskih nepogoda. Vrlo sli¢ni rezultati dobiveni su i na online uzorku ispitanika koji se u
gradu Zagrebu, ali i gradskoj &etvrti Crnomerec, najvise ugroZeno osje¢aju u pogledu
biciklisti¢kog i automobilskog prometa, ali u ovom slucaju i zagadenja zraka.

Ispitanici smatraju kako je na prostoru Ciglane i gradske &etvrti Crnomerec najpotrebnija
kvalitetnija infrastruktura za osobe s invaliditetom 1i/ili teSko¢ama u kretanju te zelena
infrastruktura koja ukljucuje drvorede, parkove i Sume. S druge strane najmanje je potrebna



kvalitetnija prometna infrastruktura za motorni promet. Uocene su odredene razlike pa tako
ispitanici u telefonskoj anketi ve¢u vaznost pridaju potrebi postojanja kvalitetnije pjesacke
infrastrukture, a u online anketi vise isti¢u potrebu kvalitetnije biciklisti¢ke infrastrukture.

STO SE TICE UREDENJA SAMOG PROSTORA GRADSKOG PROJEKTA CIGLANA, NAJVECI
POSTOTAK ISPITANIKA U OBA ISTRAZIVANJA KORISTIO BI TAJ] PROSTOR KAO JAVNU ZELENU
POVRSINU, JAVNI PROSTOR ZA BORAVAK I DRUZENJE TE ZA SPORTSKO-REKREACIJSKE
SADRZAIJE. ISPITANICI U OBA ISTRAZIVANJA BI TAJ PROSTOR NAJMANJE HTJELI KORISTITI

KAO PARKING ZA MOTORNA VOZILA TE PARKING ZA BICIKLE. Odredene razlike su vidljive u
tome da bi ispitanici u telefonskoj anketi ve¢u ucestalost koriStenja pridali kulturnim sadrzajima
nego Sto je to slucaj u online anketi.

ZAKLJUCCI I SMJERNICE SOCIOLOSKE STUDIJE ZA GP CIGLANA I

KUSTOSIJA

 ZAKLJUCCI STUDIJE

Provedba socioloske analize na pocetku istrazivanja pokazala je brojne probleme Sireg podrucja,
izvan neposrednog obuhvata GP Ciglana i KustoSija, od kojih su najizraZeniji problem
zaguSenosti automobilskim prometom (u kretanju i mirovanju), buka i zagadenje zraka te
nedostatak zelenila uz najprometnije pravce i nepostojanje gradskog sredista na zapadnom dijelu
Zagreba (gradski podcentar) s odgovaraju¢im sadrzajima i javnim prostorom.

Analiza urbanistic¢kih planova od sredine 20. stoljeca nadalje pokazala je da su prostori Kustosije
i nekadaS$nje tvornice cigle prepoznati kao prostori koje je potrebno znacajno urbanisticki
unaprijediti, premjestiti industriju i prenamijeniti prostor tvornice. Takoder je naglaSen potencijal
1 uvedena je ideja brzog putnickog zeljeznickog prometa kroz centar grada, uz premjeStanje
teretnog zeljeznickog prometa na obodne gradske prostore. Adresirana je i podijeljenost grada
zeljeznickom prugom na sjeverni i juzni dio, §to je potrebno promijeniti i omoguditi (podizanjem
pruge i drugim prijedlozima) siguran prolazak pjesaka te ostalog prometa kako bi se omoguéila
konekcija izmedu kvartova koji prirodno gravitiraju jedni drugima, primjerice Crnomerec i
Tresnjevka-sjever u slucaju prostornog obuhvata koji je predmet ove studije. Posebno je istaknuto
oCuvanje zelenih prostora (Suma, parkova, drvoreda i ostalog) i stvaranje mreZe zelenih zona na
razini grada, pri ¢emu su Medvednica, potoci i zeleni pojas oko Save temelj takve mreze te je
njihovo o€uvanje i unapredenje prioritet. No, svako stambeno naselje nuzno treba imati zelene
povrsine koje su dio Sire ,,zelene mreze* grada (zelene infrastrukture), radi kvalitete zivota i
smanjivanja negativnih utjecaja primjerice velikih prometnica (buka, zagadenje i dr.).

Analiza urbanih transformacija Sireg podrucja pokazala je nagli porast planirane i realizirane
stanogradnje koju ne prati odgovarajuca drustvena, prometna i zelena infrastruktura. Takoder je
iz analize podataka dostavljenih od strane Grada Zagreba vidljivo da se radi o potencijalnih 8000
novih stanovnika (okvirna procjena, samo za potrebe socioloske studije; odnosi se na situaciju u
kojoj se prema trenutno odobrenim/planiranim gradevinama u Sirem podrucju izraCunava moguci
broj novih stanovnika) u idu¢ih 5-10 godina. Navedeni podatak dopunjuje i stvaranje svojevrsnog



visokoobrazovnog centara zapadnog dijela grada u podruéju bivie vojarne Crnomerec i okolnim
prostorima, Sto takoder pridonosi povecanju broja korisnika prostora.

Analiza temeljnih razvojnih dokumenata i relevantne literature pokazala je kako je prostor GP
Ciglana i Kustosija potencijalno kvalitetan primjer dobre prakse za uvodenje (nuznih) promjena
na razini gradskih politika, urbanisticke prakse i sustavnog planiranja razvoja grada u smjeru
jacanja urbane odrZivosti 1 otpornosti te ukupne dobrobiti stanovnika. Primjenom smjernica
Europskog zelenog plana, odrzive urbane mobilnosti i SUMP-a (engl. Sustainable urban mobility
plan) te implementacijom pametnih, zelenih i socijalno osjetljivih rjeSenja u svim podrucjima —
stambenom, prometnom i drugima, sve do oblikovanja javnog prostora koji moraju biti dostupni
svima (posebno ukljucujuci djecu, starije osobe i osobe s teSko¢ama u kretanju ili invaliditetom
te sve ranjive skupine) na siguran nacin i tijekom svih vremenskih i ostalih na¢ina koristenja.
Samo kao jedan od ilustrativnih primjerna mozemo navesti ¢injenicu da javni prijevoz prema
istrazivanjima vec¢inom koriste Zene i mladi, ali se u njima moraju osjecati sigurno, ali i pri
dolasku/odlasku od mjesta stanovanja/rada do javnog prijevoza. Dakle, javni prijevoz treba biti
prioritet zbog odrzivosti i kvalitete Zivota, ali i zbog sadasnjih korisnika kojima treba kvalitetan,
dostupan 1 priustiv (engl. affordable) javni prijevoz. Potrebno je istraziti stvarne potrebe
stanovnika 1 uskladiti red voZnje s njihovim potrebama te uvesti osiguranje kvalitete i
pouzdanosti javnog prijevoza, kao i moguénost integriranog prijevoza na razini grada Zagreba.
Osim toga, Crnomerec je jedno od podruéja na kojemu znacajno dominira automobilski promet,
a svi ostali oblici nemotoriziranog prometa su prakticki onemoguceni ili dovode do problema i
nesigurnosti za pjesake, bicikliste i druge sudionike u prometu.

Ocuvanje memorije mjesta, kroz oCuvanje Ciglane kao identitetskog i simboli¢kog markera
prostora, nuznost je i velika prilika za promjenu politike grada, ali i struke prema industrijskoj
bastini koja je u Zagrebu gotovo u potpunosti devastirana, a sigurno nedovoljno o¢uvana, ¢ak i
kada je pod odredenim oblikom konzervatorske zastite. Zbog toga je u GP Ciglana Crnomerec
potrebno uvesti inovativniji model prenamjene prostora, u skladu sa stru¢nim procjenama, te
ocuvati prostor, sjec¢anje, ali dati moguénost za njegovo koristenje na svakodnevnoj razini. Takav
pristup na temelju ovog istrazivanja ukljucivao bi razli¢ite javne i druStvene sadrzaje koji
nedostaju kvartu, nikako (monofunkcionalno) samo kulturne. Vazno je stvoriti srediSte javnog i
drustvenog zivota kvarta koje ¢e omogucditi druzenje, igru i boravak na otvorenom, zelenom
prostoru, uz koriStenje ostalih javnih i drustvenih sadrzaja smjestenih u zgradu Ciglane.

Na temelju provedenog terenskog istrazivanja potvrdeni su rezultati sekundarne analize te su
preliminarne socioloske smjernice dopunjene konkretnim prijedlozima i potrebama stanovnika i
Vije¢a GC Crnomerec i MO u neposrednoj blizini prostornog obuhvata GP Ciglana i Kustosija.
Kroz rezultate telefonske ankete, razgovore u fokus grupama i intervjue dobivene su jasne
smjernice 1 stavovi o Zeljenim 1 neZeljenim elementima prostorne transformacije
implementacijom gradskih projekata o kojima je rije¢. Dodatni podaci i detaljniji uvidi u
specifi¢ne stavove i potrebe gradana dobiveni su online anketom kao participativnim alatom za
stanovnike, ali i najSiru javnost.

Ukratko mozemo zakljuciti kako su jasna poklapanja rezultata svih primijenjenih metoda
istrazivanja u socioloskoj studiji, ali 1 poklapanja rezultata urbanisticke, prometne i socioloske
studije. Stoga mozemo re¢i da su smjernice koje su navedene u idu¢em odjeljku



SMJERNICE SOCIOLOSKE STUDIJE

e Ciglana treba postati gradski centar zapadnog dijela grada Zagreba, s
multifunkcionalnim javnim i druStvenim sadrzajima te inkluzivnim javnim i zelenim
prostorom za druZenje i boravak, u€enje, zabavu i rekreaciju, za sadasnje i buduce
stanovnike (dnevni boravak kvarta), korisnike prostora i dnevne migrante koji koriste
terminal Crnomerec.

e Nuzno je hitno rjeSavanje deficita javnih sadrzaja namijenjenih djeci (vrti¢ i Skola) 1
stvaranje sigurni prijelaza i putova do navedenih sadrzaja (pothodnik, nadvoznjak ili
neko drugo rjeSenje za prelazak Ilice, kao i pruge) za najranjivije skupine u prometu
(djeca, starije osobe i osobe s teSko¢ama u kretanju)

e S obzirom na intenzivnu izgradnju (stambenu, poslovnu i dr.) u okolnom prostoru
potrebno je osigurati javne i drustvene sadrzaje (vrti¢, knjiznica, Skola) te pristup
zelenim zonama (park Suma Grmos¢ica, potoci i dr.) koje ¢e zadovoljiti potrebe novih
stanovnika i pruziti moguénost rekreacija i drugih aktivnosti.

e Posebnu paznju posvetiti implementaciji zelenih rjeSenja, unapredenju i o€uvanju zelene
infrastrukture koja mora biti u skladu sa suvremenim pristupima krajobrazne arhitekture
1 koriStenjem tehnoloskih rjeSenja usmjerenih na prirodne resurse prostora GP Ciglane
(podzemne vode, pogodan reljef i dr.) kako bi se smanjili troSkovi odrzavanja i stvorilo
ugodno, otvoreno i dostupno mjesto za boravak (zeleni dnevni boravak kvarta)

e Napraviti zeleni pojas uz Ilicu kao zastitu od buke i1 drugih negativnih utjecaja motornog
prometa te radi omogucéavanja sigurnog dolaska do mjesta stanovanja, knjiznice 1 drugih
javnih i drustvenih sadrZaja (primarno pjeSacima i korisnicima javnog te
nemotoriziranog prometa npr. biciklistima i dr.).

e Oblikovati sigurnu prometnu spojnicu prostora Ciglane s Kustosijom koja omogucuje
sigurno i jednostavno koriStenje sadrzaja pjeSacima i ostalim sudionicima u prometu, ali
s prednosti na rjeSenjima usmjerenim na odrzivu urbanu mobilnost i nemotorizirani
promet.

e Za kvalitetu zivota u Sirem prostoru obuhvata GP Ciglana i Kustosija, ali 1 za sami
prostorni obuhvat, iznimno je vazna zelena 1 sigurna zona za stanovanje i boravak uz
adekvatan javni prostor i zelenu infrastrukturu, a po moguénosti i biciklisti¢ku
infrastrukturu, ali je vazno paziti na socijalnu pravdu te spreavanje (zelene)
gentrifikacije — Ciglana treba biti stvarno inkluzivno srediSte kvarta koje omogucuje
sadrzaje 1 usluge svima (posebno osobama s invaliditetom, djeci i starijim osobama)

e Pozeljno bi bilo u sadrzaje uvrstiti trznicu, koja treba biti moderna i viSefunkcionalna
(svakako provesti konzultacije s predstavnicima Trznica Zagreb, Gradom i
stanovnicima kako bi se Trznica KustoSija uklopila na adekvatan nacin u transformaciju
podrugja, jer je ona mjesto druzenja i obavljanja svakodnevne kupovine za dio lokalnog
(starijeg) stanovniStva te je nuzno imati u vidu njihove potrebe). Pritom je novu trznicu
moguce povezati s ugostiteljskim sadrzajima koji bi nudili svjezu i domacu hranu
tijekom dana kada je najviSe prometa i potrebe za takvim sadrzajima, (za stanovnike i
korisnike obrazovnih sadrzaja u blizini te ostale korisnike prostora) a uz kvalitetan javni
prostor nudila bi i moguénost druzenja i okupljanja.



e Nuzno je kontinuirano provoditi informiranje stanovnika i zainteresirane javnosti te
potrebne participativne aktivnosti, u svakoj fazi razvoja projekta GP Ciglana i Kustosija
te osigurati podrsku lokalne zajednice za prostorne transformacije

ZAHVALJUJEMO SVIM SUDIONICIMA ISTRAZIVANJA

NA IZDVOJENOM VREMENU I SURADNIJI KOJA JE OMOGUCILA DA SE NA TEMELJU
PRIKUPLJENIH PODATAKA IZRADI KVALITETNIJU STUDIJA
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Dr. sc. Jana Vuki¢ docentica je i pro¢elnica Odsjeka za sociologiju Filozofskog fakulteta Sveucilista u Zagrebu
gdje predaje kolegije iz podrucja suvremenih socioloskih teorija i sociologije grada. Predstojnica je Katedre za
urbanu sociologiju, a primarna podrucja interesa su joj kvaliteta zivota, odrzivi urbani razvoj i sveobuhvatni
pristup kulturnoj bastini te participativni procesi temeljeni na socijalnoj odrzivosti i otpornosti lokalnih
zajednica. Autorica je nekoliko knjiga i publikacija iz podrucja urbane sociologije te viSe znanstvenih radova.
Sudjeluje u nekoliko znanstveno-istrazivackih projekata, ¢lanica je vise strukovnih udruzenja (HSD, ISA,
ESA) i voditeljica drustvene sekcije Znanstvenog vije¢a za turizam i prostor HAZU.

IZ RECENZIJA

DR. SC. OGNJEN CALDAROVIC, PROFESSOR EMERITUS (FILOZOFSKI FAKULTET
SVEUCILISTA U ZAGREBU)

Socioloka studija za potrebe gradskog projekta Ciglana Crnomerec i gradskog projekta Kustosija izradena od
autorice doc. dr. sc. Jane Vuki¢ s Odsjeka za sociologiju Filozofskog fakulteta Sveucilista u Zagrebu (gdje autorica
izmedu ostalog obnasa i funkciju predstojnice Katedre za urbanu sociologiju) i predstavlja ve¢ tre¢u sociolosku
studiju za potrebe gradskih projekata Grada Zagreba.To je ve¢ znacajan noviji trend nakon $to su socioloske studije
bile gotovo zaboravljene, dok su od 1970ih do1990ih godina bile gotovo kontinuirano izradivane u Zagrebu i drugim
urbanim centrima u Hrvatskoj (Dubrovnik i dr) kao dio pripreme za urbanisticke planove i prostorne zahvate.
Autorica je istrazila aktualne relevantne dokumente i definirala najvaznije koncepte i pristupe iz podrucja urbane
sociologije i drugih drustvenih znanosti relevantne za konceptualizaciju i realizaciju istrazivanja Sireg podrucja
Crnomerca i okolnih kvartova, ¢ime je stvorila operativni koncept istrazivanja koji je sadrzavao kriticku raspravu o
urbanoj revitalizaciji, socijalnoj odrzivosti i kvaliteti zZivota. Posebno potpoglavlje ove studije precizno je definiralo
osnovnu srhu, cilj i metode koje su koriStene u realizaciji istrazivanja. U nastavku dan je pregled relevantnih
urbanistickih planova i predstavljeni rezultati analize prostornih podataka te je nakon toga prikazan kljucni aspekt
socioloske studije — terensko istrazivanje koje ukljucuje participaciju gradana kao posebno vazan aspekt, a tom je
kontekstu ova studija onovo pokazala da su gradani zainteresirani za prostore u kojima zive. Uzimajuéi sve navedeno
u obzir, mozemo konstatirati da je doc. dr. sc. Jana Vuki¢ izradila znanstvenu studiju o jednom predjelu Zagreba
koji bi mogao primjenom nalaza i ove studije biti unaprijeden u jo$ prijatniji i prisvojeniji ,,mikroprostor velikog
grada. Studija predstavlja vrijednu znanstvenu analizu i donosi nove znanstvene spoznaje te bih preporucio da bude
objavljena kao znanstvena publikacija.

DR. SC. TIHOMIR JUKIC PROFESSOR EMERITUS (ARHITEKTONSKI FAKULTET
SVEUCILISTA U ZAGREBU)

Prilikom izrade socioloske studije dr. sc. Jana Vuki¢ koristila je znanstveni pristup istrazivanja i prezentiranja

rezultata. Naznaceni su svrha, cilj i metode istrazivanja, provedeno detaljno istrazivanje, interpretirani rezultati
istrazivanja koji su osnova za zaklju¢ivanje i preporuke. Obzirom na svoju sistemati¢nost i znanstveni pristup,
predlazem da se Socioloska studija ,,Gradski projekt Ciglana i Kustosija“ publicira kao znanstvena studija i
koristi kao dodatna literatura za urbanisticke i arhitektonske kolegije zbog vaznosti interdisciplinarnog pristupa
i naglasenog participativnog pristupa urbanim transformacijama.

Obzirom na izrazitu sistemati¢nost autorice socioloske studije, provedeno opsezno istrazivanje i veliki broj
obavljenih analiza, zakljucci istrazivanja pridonijeti ¢e boljem razumijevanju potreba stanovnika, ali i ostalih
gradana, jer su problemi o kojim se govori u ovoj studiji problemi grada Zagreba. Ova studija pokriva i potrebu
za prakti¢nom stru¢nom literaturom §to veliku mogucnost nastavku istraZivanja procesa preobrazbe grada tako
da ¢e postati nezaobilazni dio struéne literature koja e biti koriStena u raznim istraZivanjima. Sve to ¢e
pridonijeti kvalitetnijem sagledavanju gradskog prostora i njegove preobrazbe.



