URAN - URBANIZAM

Ciklopentadienilni kompleksni spojevi urana(lll) i urana(lV),
U(C5H53i U(C5H54, mogu se pripraviti reakcijom uranova klo-
rida i kalijeva ciklopentadienila u benzenu. Uranov(l11) ciklopen-
tadienil je jaka Lewisova kiselina koja tvori komplekse s brojnim
Levvisovim bazama. Protoliza veze izmedu metala i prstena u tom
spoju, kojom nastaje cijano-kompleks:

(16)

smatra se dokazom znatne zastupljenosti ionskog karaktera u vezi
metal-ligand.

U(CB5H5) + HCN -> U(C5H5)2CN + C5H6,

Sl. 6. Struktura uranocena,
U(C8H8)2

Sinteza diciklooktatetraenurana, U(C8H82 kompleksnog
spoja u obliku tzv. sendviCa, poznatog kao uranocen, smatra se
vaznim dogadajem u organskoj kemiji aktinida. Molekula ima
dva planama osmeroc¢lana prstena u eklipticnoj konformaciji (si.
6). Spoj je zelene boje, s vodom reagira sporo, ali je izvanredno
reaktivan s kisikom pa se upotrebljava za dezoksigenaciju aromat-
skih nitrospojeva.

PROIZVODNJA | POTRAZNJA URANA

Proizvodnja uranaraslaje stalno od 1974. do 1980, ustalila se
od 1980. do 1982, a otada se u zapadnim zemljama stalno ravno-
mjerno smanjuje. Tijekom 1992. godine 424 nuklearne elektrane
u svijetu, ukupnog kapaciteta 330,6 GWe, utroSile su priblizno
56 8001urana. Od te su koliine elektrane zapadnih zemalja utro-
Sile 450001 Iste je godine svjetska proizvodnja procijenjena na
—350001, a neSto vise od polovine proizvele su Kanada, Niger,
Kazahstan i Rusija. Samo Cetiri godine ranije, 1988, ukupno je u
svijetu proizvedeno 608001 urana, a globalne su potrebe bile
—51 0001 Za taj 40%-tni pad proizvodnje moZe se nali vise
razloga politiCke, ekonomske i tehniCke prirode. Potraznja urana
bila je ipak manja od oCekivane, mnoga su neekonomicna nala-
ziSta zatvorena, a prestankom hladnog rata nastale su znatne pro-
mjene u organizaciji proizvodnje isto¢nih zemalja (decentraliza-
cija) koje se samostalno pojavljuju na svjetskom trziStu urana.
Istodobno je cijena urana na slobodnom trZistu znatno pala. Ne-
dostatak urana posljednjih se godina nadoknaduje iz zaliha koje
su krajem 1993. procijenjene na —240 0001 Vojne zalihe visoko
obogacenog urana, plutonija i prirodnog urana procjenjuju se na
ekvivalent od —3600001prirodnog urana. lako se one jo§ ne po-
javljuju na svjetskom trzistu, ukupne svjetske zalihe stvarane jo$
1950-ih godina znatno su doprinijele padu cijene urana.

Zarazdoblje od 1993. do 2010. predvidaju se globalne potrebe
od —12400001 urana. Zapadne zemlje mogle bi proizvesti
—6700001, glavni proizvodaci s istoka, Ceska Republika, Kina,
Kazahstan, Rusija i Uzbekistan, —2000001, a ostatak ¢e se
namiriti iz postojeéih zaliha. Tako dugo dok se civilne zalihe ne
iscrpe, do 2000. ili 2005. godine, ne oCekuje se poveéanje cijene
urana.
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URBANIZAM, djelatnost u vezi s planiranjem, projekti-
ranjem, izgradnjom i uredenjem naselja u tehniCkom, estetskom,
ekonomskom, druStvenom i pravnom pogledu. U proSirenom
znaCenju, urbanizam je prou€avanje razvitka gradova i njihove
fiziCke i socijalne strukture, a u najuzem znacenju, djelatnost koja
se bavi izradbom urbanistickih planova. lzrazima rurizam i
ruralizam oznacuje se djelatnost koja se odnosi na uredenje sela,
no urbanizam terminoloski sve vise pokriva i uredenje ruralnih
naselja. Naziv urbanizam potjeCe od latinskog urbanus gradski.

Urbanizam je interdisciplinarna djelatnost, Sto ne iskljucuje
njegovu specijalnost u smislu zasebne struke i znanosti. Ne treba
ga shvacati kao paralelnu suradnju razli€itih disciplina, ve¢ bolje
kao multidisciplinamu jedinstvenu djelatnost nastalu bavljenjem
razlicitih disciplina gradom kao predmetom zanimanja. Arhitek-
turaje mati¢no podrucje iz kojeg se urbanizam razvio, ali i druge
znanosti i grane tehnike bave se, s razlicitih stajalista, proble-
mima naselja: urbana geografija (struktura, rasprostranjenost i
uvjeti nastanka i razvitka gradova s obzirom na geografski polo-
zaj i topografski smjestaj), urbana sociologija (struktura, odnosi
i Zivot druStvenih skupina i pojedinaca u okviru fizickih pro-
stornih okvira naselja), urbana ekonomija (gradsko i regionalno
gospodarstvo, snage rasta grada, ekonomska strana pojedinih ele-
menata kao Sto su ekonomika stanovanja, zemljiSna renta itd.),
povijest, arheologija, medicina (urbana higijena), gradevinarstvo
i komunalna tehnika, planiranje prometa, hortikultura (planiranje
i podizanje zelenih povrsina i nasada), urbana ekologija (zastita
covjekova okolisa u gradu) pa biologija, psihologija i dr.

Veé naselja primitivnih drustava pokazuju visok stupanj funkcionalnog, estet-
skog i druStvenog ustroja, a na oblik nastamba i prostomu organizaciju naselja
pretezan utjecaj imaju prirodne okolnosti (oblik i svojstva tla, klima), ali i drustveni
oblici i nacin Zivota. S razvitkom drustva sve vise jacaju antropogeografski ¢imbe-
nici (poloZaj na dodiru regija, stjecaj prometnih tokova, mjesta promjene transport-
nih sredstava). U najrazvijenijim drustvima politicke i gospodarske funkcije grada
sve viSe zamjenjuju i antropogeografske uvjete kao pokretatke ¢imbenike razvitka
grada.

Stari vijek. 1z starog Egipta dobro je poznat urbanizam grada Ahetatona (sre-
dina <XI1V. st.) blizu danasnje Teli el-Amarne. Kraj danasnjeg sela E1 Kahoun is-
kopan je gradi¢, radnicko naselje Ra-Usertesen-Hotep. Imao je pravilan raspored
ulica i blokove kuéa s jednim trgom. U delti Nila postojala je prava konurbacija
(velika gusto¢a gradova na malim udaljenostima). lako povijesno vazni, u urbani-
stitkom su smislu manje poznati Teba i Memfis.

U Mezopotamiji iskopani su i istrazeni mnogi gradovi sumerskog (Ki$, Uruk),
babilonskog (Babilon, Ur, Nipur), asirskog (Niniva), novobabilonskog i perzijskog
razdoblja. Obi¢no su imali pravokutan oblik s pretezito pravilnom mrezom dosta
Sirokih ulica, no ima i primjera nepravilne unutrasnje strukture. Zajedni¢ka im je
znacajka smjeStaj na umjetnoj terasi zbog poplava Tigrisa i Eufrata. Imali su visoke
zidine od opeke koja ¢e u vanjskoj oblozi Cesto biti emajlirana, zivih boja, s liko-
vima i ornamentima. Babilon je za Hamurabija imao stranice 1500m x2500m, a
povrsinu s obje obale Eufrata 375 ha. Hamurabijev je zakonik regulirao gradnju i
pravne odnose u graditeljstvu.

U anti¢koj Grékoj grad s okolicom (polis) nezavisna je drzava, pretezito de-
mokratskog uredenja, paje grad djelo gradana, $to se odrazilo u urbanizmu. Spon-
tano razvijeni gradovi imali su nepravilan tlocrt prilagoden zemljistu, dok su plan-
ski utemeljeni gradovi imali mahom pravilnu pravokutnu uliénu mrezu (Milet,
Selinunt), katkada neprilagodenu nagibu zemljista (Prijena). Tlocrti gradova
pokazuju izrazitu ljepotu kompozicije. Prema srediStu je grada bio trg (agora) s
javnim zgradama. Ponekad su trgovi bili specijalizirani (politicka i trgovacka ago-
ra). Safuvan je urbanisticki pravilnik Pergama (<—lI. st.) u kojem se spominje
gradevni pravac. U Grckoj su se javile i prve urbanisticke teorije (Platon, Aristotel,
Hipokrat), a Anaksagora spominje Hipodama kao urbanista i teoreti¢ara osnivanja
gradova.

Rim. Sveti kult osnivanja grada bio je razvijen ve¢ u Etruraca, azadrzao se dugo
i u rimskoj tradiciji. Za planiranje grada primjenjivala se posebna tehnika: iz tocke
krizanja povukli bi se pomocu instrumenta grome medusobno okomiti pravci
glavnih ulica, cardo ili viaprincipalis i deeumanus ili via deeumana, kojima su na
krajevima bila vrata. Zatim bi se grad mrezom usporednih ulica podijelio na blo-
kove (insulae) i opasao pravokutnim zidom s opkopom. Uz kriZanje glavnih ulica
bio je trg (forum) okruZen trijemom ijavnim zgradama. Medutim, grad Rim imao
je vrlo nepravilan tlocrt, a bio je, uz Babilon, Aleksandriju i Antiohiju, jedan od
prvih velegradova (800 000-+ 1500000 stanovnika u Ill. st.). Ve¢ je u Augustovo
doba bio podijeljen u 14 ¢etvrti, imao je povrsinu 1780 ha kojoj je struktura (40%
stambene, 40% slobodne i 20% javne povrsine) bila bliska suvremenim teoretskim
postavkama, a prevladavale su stambene zgrade sa 4 do 5 katova. Rimski su gradovi
imali visok stupanj komunalne organiziranosti, djelotvornu opskrbu vodom i
kanalizaciju. Rimljani su razvili i teoriju urbanizma te prakti¢ne normative.

Srednji vijek. S propas¢u Rimskog Carstva nastaje jaka dezurbanizacija i
mnogi su gradovi opustjeli. Tek s ponovnim razvitkom proizvodnje i trgovine na-
staju gradske komune te od XII. st. po€inje snazan razvitak gradova. Znacajke su
srednjovjekovnih gradova nepravilan tlocrt, dobra prilagodenost zemljistu i kra-
joliku te stisnutost unutar zidina. No novoosnovani su srednjovjekovni gradovi
imali neobi¢no pravilan tlocrt ne preuskih ulica koje se sijeku pod pravim kutom
(Montauban, 1144, Aigues-Mortes, 1246, Pag, 1443). Kanalizacije nije bilo. Grad
je obicno, prema strukovnim udrugama, bio podijeljen u Cetvrti pa i u specijalizi-
rane ulice. Od javnih se zgrada isticu katedrala, vije¢nica, kapetanova palaca,
trznica, praonica rublja, cisterna. Trgovi su bili pravilni ili nepravilni, obi¢no veoma
slikovito oblikovani (Piazza del Campo u Sieni).
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Novo doba. U doba renesanse grad i nadalje zadrzava srednjovjekovne
znacajke, ali se u toj strukturi ostvaruju pojedinacni zahvati prema novim koncep-
cijama (geometrijski trgovi, proboji perspektiva, javni parkovi, monumentalna
stubista, npr. sklop Uffizi u Firenci (G. Vasari, 1574), Piazza di Campidoglio u
Rimu (Michelangelo), Place des Vosges u Parizu.

S renesansom se redovitojavlja i poznato autorovo ime, aznakovitaje ponovna
pojava teoreticara urbanizma (Filarcte, V. Scamozzi, A. Dirrer). Poglavito se istice
teorija o idealnom gradu tvrdavi (Palmanova, Karlovac) s koncentri€nom ili pra-
vokutnom mrezom ulica unutar zvjezdastog prstena nasutih utvrda.

Barok je doba ucvrséenja apsolutisticke monarhije, $to se neposredno odrazilo
u urbanizmu, u prvom redu monumentalno$¢u, jer je vladar glavni narucitelj i po-
kreta¢ urbanisticke djelatnosti. Ravni pravci, prospekti, konvergencije vizura, di-
jelovi kruga ili elipse glavni su elementi kompozicije. Tipi¢an je primjer Versailles,
pogotovo njegov velebni park uz dvorac u geometrijskom stilu (arh. Le Notre). Pri
tome je vazino da grad s jedne i park s druge strane dvorca tvore kompozicijsko
jedinstvo. Slijede ostvarenja po tom uzoru diljem Europe, a najpoznatije je i naj-
uspjelije u Karlsruheu. Takoder, ali na renesansnom prototipu, u Francuskoj se raz-
vija poseban tip trga, kraljevski trg {place royale), npr. Place Vendéme i Place de
la Concorde u Parizu, Place Stanislas u Nancyju, trgovi u Bordeauxu, Reimsu,
Montpellieru i dr.

Industrijsko doba. Razvitak urbanizma od XVIII. st. ima dvije glavne faze:
eklekticku i funkcionalisti€ku. Industrijska je revolucija bila uzrokom brzog rasta
gradova zbog naglog povecanja stanovniStva i migracije sa sela. Grad i okolica
postaju jedinstven prostorno funkcionalan organizam. To je uzrokovalo kaoti¢an
razvitak, posebno velikih i industrijskih gradova. Raspored blokova postajao je sve
gusc¢i, promet zaguseniji, zrak onecis¢eniji, a gradske su se ¢etvrti medusobno so-
cijalno sve vise razlikovale. Urbanizam nije bio spreman za tako nagle i velike
promjene, pa se u urbanistickim rjeSenjima i nadalje primjenjuju urbanisticki
modeli baroka i klasicizma, ali i to samo u povlastenim dijelovima grada. No to je
eklekticisticko razdoblje dalo i velika ostvarenja (pariski bulevari, be¢ki Ring, za-
grebacka potkova parkova).

Prve teorijske reakcije na kaoti¢ni razvitak grada pojavljuju se u krilu tzv.
utopijskog socijalizma (C. N. Ledoux, Ch. Fourier, R. Owen, J. B. A. Godin, E.
Cabet idr.). Pod tim utjecajem najprije nastaju vrtna naselja (prvo Le Vésinet kraj
Pariza, 1861). Krajem XIX. st. piSu se prvi ozbiljniji stru¢ni teoretski radovi. U
Be€u C. Sitte ustaje protiv neobaroka i zagovara estetiku zatvorenih prostora
{Umijecegradenjagradova, 1889), a u Londonu E. Howard donosi analiticku kon-
cepciju satelitskog grada kao model za rasterec¢enje velikih gradova {Sutra. Mirolju-
bivi put prema stvarnoj reformi, 1898); njemu se pogres$no pripisuje daje otac
vrtnoga grada. Na Howardovim je osnovnim nacelima, nakon 1946, zakonom New
Town Act utemeljeno vise od 20 novih satelitskih gradova oko Londona. U
Njemackoj J. Stubben pise 1880. prvi modemi struéni priru€nik iz tehnike ur-
banizma {Der Stadtebau), a istice se i urbanist Eberstadt, u Francuskoj T. Gamier
izraduje i objavljuje teoretski projekt industrijskog grada {Cité industrielle,
1901-1904), u Austriji se isticu Fassbender i M. Wagner, a Gori¢anin M. Fabiani
djeluje u Gorici, Trstu, Be€u i Ljubljani, za koju 1895. posebno izraduje generalni
plan na kojemu njezina koncepcija poc€iva i danas.

Devetnaestom stolje¢u i prvoj polovici XX. st. pripadaju i velika ostvarenja
novih gradova (Adelaide 1837, Belo Horizonte 1847, Ottawa 1858, La Plata 1882,
Canbera 1908, New Delhi 1911).

Izmedu dvaju svjetskih ratova Le Corbusier poti¢e nova shvacanja teorijskim
projektima {Plan za suvremenigrad od 3000 000 stanovnika, 1922), s funkcionali-
stickim nacelima koja razvija uteorijskim knjigama Radosnigrad {1925), Triljudska
boravista (1945) idr., apokreta¢je i CIAM-a (Congres Internationaux d’Architec-
ture Modeme), kojega je Atenskapovelja (1933) postalajednim od vaznih putokaza
suvremenog urbanizma.

Dok razdoblje do Drugoga svjetskog rata nosi pecat pionirskih trazenja novih
putova i metoda, razdoblje nakon toga otvara se velikom obnovom ratom porusenih
i oStec¢enih gradova Francuske, Engleske i Njemacke, a zatim slijedi velika izgrad-
nja novih gradskih Cetvrti kao odgovor na velike migracije prema gradovima, po-
gotovo onim velikim. Toje ivrijeme nekriti¢ne primjene u sustini ispravnih nacela
Atenske povelje, i to do te mjere daje i sama Povelja zapravo bila iznevjerena, zbog
cega je bila izlozena neopravdano ostrim kritikama.

Na teorijskom planu kritiku kaoti¢noga grada smjenjuje kritika tehni¢kog i ne-
humanog grada, u mnogim dijelovima opravdana, ali je prati i pojava futuristickih
vizija koje nisu davale rjeSenja stvarnih problema.

Nakon 1960-ih godina javljaju se reakcije i ponovno traZzenje urbanog ambi-
jenta ulice, trga i bloka. Posebno se istice pravi pokret osnivanja pje$ackih zona, u
¢emu prednjaci SR Njemacka sa 450 ostvarenih pjeSatkih zona. U novije se doba
pomalo napusta masovna izgradnja novih naselja i sve vise poduzima rekonstruk-
cija zapustenih gradskih Cetvrti.

Industrijsko i montazno gradenje ostavilo je u razdoblju nakon drugoga svjet-
skog rata peCat urbanizmu, posebno u novim naseljima. lzgradnja satelitskih gra-
dova nastavlja se nakon Engleske i na europskom kontinentu, te su Stock-
holm-Vallingby s 25 000 stanovnika i Helsinki-Tapiola s 15000 stanovnika dugo
bili uzorom takvih urbanisti¢kih ostvarenja. U novije je doba u Francuskoj usvo-
jena drugacija politika satelitskih gradova, i to osnivanjem velikih satelita s po
500000 stanovnika, a tu je koncepciju zatim preuzela i Engleska, pa Poljska, i
druge zemlje. Stvoreni su i novi glavni gradovi: Chandigarh u Indiji za provinciju
Punjab (Le Corbusier, 1950) i Brasilia (D. Costa, 1960).

Gradsko gradevno zemljiSte. VlasniStvo i druga posjedovna
prava gradskoga gradevnog zemljistajedno je od kljucnih pitanja
gradske politike. Onoje, medutim, veoma zamagljeno ideo-
logkim odredenjima. Cinjenica da je privatno vlasnidtvo nad
gradevnim zemljiStem onemogucivalo upravu da njime slobodno
raspolaze navela je ve¢ u XVIII. st. mislioce utopijskog soci-
jalizma, a u prvoj polovici XX. st. i vecinu urbanista, da se zalazu
za opce (druStveno) vlasniStvo nad gradevnim zemljistem, pa su
stoga i mnogi urbanisti u demokratskim zemljama slobodnog
trzista bili politiki lijevo orijentirani. Medutim, pokazalo se da
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u zemljama socijalistickoga druStvenog uredenja druStveno ili
drzavno vlasniStvo nad zemljistem nije unaprijedilo urbanizam,
ajo$ je manje pridonijelo uredenju prostora u bilo kojem obliku.
Naprotiv, budu¢i da zemljiSte nije imalo pravu trzZiSnu cijenu,
moguca su bila megalomanska gradevna ostvarenja na jednoj i
bespravna gradnja Citavih predjela na drugoj strani, jer tzv.
drustveno zemljiSte zapravo nije nicije. Koliko je god privatno
vlasnistvo otezavalo ostvarenje pojedinih namjera uredenja, bilo
je istodobno izapreka olaku odlu€ivanju.

Takva ideoloSka opredjeljenja prema kolektivizmu gradskog
zemljista liSila su gradove i znaCajnog priljeva novca te nanijela
goleme Stete izgradnji stambenog fondajerje odatle niknulo i is-
krivljeno gledanje na tipove stambene gradnje. Tako su, npr.,
obiteljske kuée najprije bile ocijenjene kao burZujski tip stano-
vanja, zatim kao sitnogradanski egoizam i konacno, u pokusaju
racionalizacije takvih stavova, kao rasipanje gradevnog zemljista.

S gledista gradana, bilo kao stanovnika, bilo kao poduzetnika,
urbanisticki plan mora biti i pravno jamstvo sigurnosti odredene
iunaprijed jasno vidljive upotrebe zemljista, a time ijamstvo pri-
hvatljiva amortizacijskog perioda svake investicije. On nikako ne
smije postati sredstvo kojim bi gradska uprava Stetila interesima
korisnika zemljista.

Ciljevi urbanistitCkog plana. Temeljna je zadaéa urbani-
stickog plana odrediti nacin upotrebe i izgradenosti zemljista, ra-
spored gusto¢a stanovanja i radnih mjesta, uskladiti interese
korisnika zemljista i urediti promet u gradu. Prate¢a mu je zadaca
utvrditi osnovni raspored komunalne infrastrukture (glede isko-
ritenja prostora), tehnickim i pravnim mjerama osigurati zastitu
okoliSa i uvjete Zivota u gradu, zaStitu spomenickih cjelina i
spomenika te prostornim rjeSenjem osigurati mogucnost zastite
od elementarnih nepogoda i ratnih razaranja.

Osim $toje to tehnicki nacrt funkcionalnih i estetskih rjeSenja,
urbanisticki je plan i pravni akt, pa briga o izradbi urbanistickih
planova, njihovo naruCivanje, konacno prihvaéanje i zakonsko
donoSenje pripadajavnoj upravi. Urbanisticko i prostorno plani-
ranje, ciljevi, sastav planova, uvjeti izradbe, obveze zainteresira-
nih, nadleznosti, postupci, kaznene odredbe itd. regulirani su
posebnim drzavnim zakonom.

lako multidisciplinami rad, izradba urbanistic¢kih planova po-
drucje je rada arhitekta. U nekim zemljama postoji zvanje urba-
nist, i to kao samostalno ili kao dodatno uz zvanje arhitekta, ali
uz posebnu diplomu. Cesto je, posebno u manjim zemljama, i
jedinstveno zvanje arhitekt i urbanist, pa je tome prilagodeno i
potrebno obrazovanje.

UrbanistiCkim se planom ureduju odnosi izmedu korisnika
zemljista u nacinu upotrebe zemljista i nacinu izgradnje. U tome
se u prvom redu razlikuju javni i pojedinacni interes. U socijali-
stickom druStvenom poretku to se ponajprije izrazavalo suprot-
stavljanjem tzv. druStvenog i privatnog interesa, pri ¢emu je po-
tonji bio potpuno potisnut pred prvim, dok istodobno pojam
druStvenog interesa nije nikad mogao biti toéno odreden. Takva
je podjela zapravo nemoguca, jer nije a priori druStveno Stetno sve
$to proizlazi iz privatnog i ne ulazi u opéi interes sve §to je za-
jedni€ko. U slobodnom dru$tvu trziSne orijentacije mnogi su po-
jedinacni interesi i druStveno korisni. Zato je potrebno razlikovati
javni i pojedinacni interes. Oni se u vlasniStvu nad zemljistem
izraZavaju kaojavno dobro (dominium publicum) iprivatno do-
bro (dominium privatum). Javna su dobra drzavni, opc¢inski ili
gradski javni posjedi (ulice, trgovi, parkovi isi.), ali i pojedinacni
ili skupni posjedi javnog karaktera, posjedi fizi¢kih ili pravnih
osoba u sluzbi javnosti (npr. autocesta s naplatom jer pripada
nekom poduzeéu, privatni muzeji isi.). Privatna su dobra drzavni,
op¢inski ili gradski vlastiti posjedi koji nemaju javnu namjenu
(vojarne, vodovodni rezervati, drzavne Zeljeznice, luke, Skole,
ministarstva, i to s obzirom najavnost upotrebe zemljista, a ne
same funkcije zgrade) te dobra pojedinacnih ili skupnih vlasnika
zemljista bez javne namjene, tj. koja su zatvorene namjene (npr.
Cestice za zgrade koje ne podlijezu javnoj sluznosti). U skladu s
time rasporeduju se i interesi i njihova hijerarhija. Na taj je nacin
u urbanizmu mogucde izvlastenje, u prvom redu u korist javnog
dobra, a tek samo u nekim slu€ajevima iu korist privatnoga drzav-
nog, op¢inskog ili gradskog dobra, dok je ono nemoguce u korist
pojedinatnoga privatnog dobra. Takvo je nacelo, medutim, one-
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mogucivalo obnovu zapustenih gradskih €etvrti, pa su takvi pot-
hvati u demokratskim drzavama postali mogudi tek onda kad se i
njih, na temelju posebnih zakona, proglasilo javnim interesom,
ali stime da pojedinacna vlasniStva unutar tih podrucja ostaju ne-
taknuta, eventualno samo opterecena opc¢im troSkom obnove.

Urbanisticki plan ureduje i odnose izmedu pojedinih kori-
snika zemljiSta (razgrani€enje, visine, pogledi, osun¢anost, za-
Stita od buke i neprimjerenih namjena i si.). Ta njegova uloga nije
podredena za$titi javnog interesa, $to je u nadleznosti gradevne
policije. Buduc¢i da drzava mora brinuti o redu uopce pa tako io
gradevnom redu, za to je urbanistiCki plan temeljno sredstvo.

Vrste urbanisti€kih planova. Bez obzira na zakonodavnu
klasifikaciju planova, koja se mijenja prema teritorijalnom ustroj-
stvu drzave i trenutacnim shvaéanjima koja nisu uvijek dovoljno
struéna, planovi se prostornog uredenja uglavnom dijele napro-
storne planove (za veée regionalne cjeline i posebne prirodne
prostore, v. Prostorno planiranje, TE 11, str. 295) i na urbani-
sticke planove (planovi uredenja naselja i gradova).

U urbanistickom su se planiranju razvile razlicite vrste urbani-
stiCkih planova koje se razlikuju prema detaljnosti i vremenskoj
projekciji planiranja. Dvije su glavne vrste: generalni urbani-
stiCkiplan (u nekim zemljama zvan i direktivni) idetaljni urbani-
sticki plan. U urbanisticke se planove ubraja i regulacijski plan.
Postoji potreba i za planom koji bi po metodologiji i obuhvatu bio
izmedu prostornog i generalnog urbanisti¢kog plana, a njime bi
se planirala podrucja intenzivne urbaniziranosti (metropolitan-
ska podrucja). UrbanistiCkiprojekt posebna je vrsta detaljnog ur-
banistickog plana koji se moze primijeniti za veliku kompleksnu
izgradnju ujednom mahu i za poznatog investitora.

U Hrvatskoj, kao i u ostalim republikama bivSe Jugoslavije,
rabio se donedavna nazivprovedbeni urbanistickiplan. Do 1991.
u Hrvatskoj su ti provedbeni planovi tvorili skupinu koja se sa-
stojala od provedbenog urbanisti¢kog plana (PUP), urbanistickog
projekta (UP) i urbanistickog plana za manje naselje (UPMN), u
okviru podjele svih planova prostornog uredenja na razvojne (svi
prostorni planovi i generalni urbanistiCki plan) i provedbene
(PUP, UP i UPMN). Iz takva se nazivlja mogao ste¢i dojam da se
razvojni planovi ne provode, a zapravo se svi moraju provoditijer
su to zakonski akti, samo na razli€itim razinama detaljnosti.

GENERALNI URBANISTICKI PLAN

Generalni urbanisticki plan (GUP) izraduje se i donosi za ci-
jelo gradsko podrucje, odnosno za cijeli teritorij aglomeracije.
Iznimno se on donosi i za pojedine dijelove vrlo velikih urbanih
aglomeracija (viSemilijunski gradovi), ako se takva aglomeracija
sastoji od viSe upravno samostalnih gradova.

Plan se najceS¢e izraduje u mjerilu 1:5 000, a za velike gra-
dove u mjerilu 1:10000. Za vrlo velike aglomeracije pojedini se
prilozi, koji moraju obuhvatiti i sva predgrada, izraduju i u mjerilu
1:25 000. Plan se podvrgava periodi¢nim dopunama, po potrebi
i revizijama, po moguénosti svakih 5 godina.

Cilj je generalnog urbanistickog plana dugorocno predvidanje
i usmjeravanje razvitka grada (projekcija za 20---25 godina) u
smislu njegova prostornog Sirenja i promjena unutraSnje struk-
ture, a na temelju razvojnih projekcija iz analiza dostignutog raz-
vitka i postojeceg stanja, uoCenih tendencija i prognoza gospo-
darskog razvitka, kretanja stanovniStva i procjena njegovih
druStvenih potreba. To obuhvaca odredivanje potrebnih povrsina,
utvrdivanje glavnih prometnih arterija koje se veZu na vanjske
ceste, smjeStaj i usmjerivanje razvitka gradskog sredista, raspo-
red glavne strukture grada prema zonama namjene te odredivanje
nacina upotrebe prostora na temelju prometnog povezivanja i
topografske strukture (si. 1). Zato je potrebno poznavati sve ele-
mente zemljopisne situacije i njihov utjecaj na prostorni razvitak
grada kroz dulja razdoblja povijesti, prilagoditi se prirodnoj ten-
denciji razvitka grada te uoCiti i ispraviti moguée negativne
strane, unoseci pritom kreativne elemente u odredenim fazama
razvitka pojedinih dijelova grada. Druk¢ija bi metoda, takva koja
bi nastojala radikalno preokrenuti tendenciju razvitka, mogla
eventualno uspjeti ako bi se ostvarile velike investicije u kratkom
razdoblju.
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SI. 1. Koncepcijske sheme planiranja razvitka grada, a decentralizacija podi-
zanjem satelitskih naselja, b koncentri¢no i radijalno Sirenje grada. | satelitsko
naselje, 2 industrijska zona, 3 Zeljeznica, 4 ceste, 5 brza gradska Zeljeznica

Elaborat generalnog urbanistickog plana sastoji se od ana-
litickog i planskog dijela. Oni su katkad izrazito odvojeni, ali je
bolje da su integrirani. Ni faze izradbe nisu potpuno odijeljene. U
nacelu je prirodno da analiza prethodi koncepciji, ali ako se to
doslovno provodi, €esto nastaju analize koje nemaju neposrednog
utjecaja na plan. Zbog togaje potrebno da koncepcija katkad us-
mjeruje analitika istrazivanja, koja tada postaju provjerom kon-
cepcijskih postavki. Tako sadrzaj analitickog dijela plana nije
moguce normativno propisima utvrditi, ve¢ je dovoljno da plan-
ske postavke budu stru¢no obrazloZene i dokazima opravdane.

Planski se dio elaborata odreduje propisima o izradbi urbani-
stickih planova, u svojemu minimalnom obujmu, a uglavnom
sadrzi: 1) strukturu gradskog (gradevnog) podrucja i granice
obuhvata plana, 2) program predvidivih potreba zemljista, 3) plan
namjene povrsina, 4) strukturu i bilancu povrsina 5) raspodjelu
stambene gustoce, gustoce radnih mjesta (poslovna gustoca) i
gustoce izgradenosti i iskoriStenosti zemljiSta, te raspodjelu
ostalih oblika upotrebe prostora (visine, tipovi i druga obiljezja
zgrada), 6) plan prometa, 7) plan zelenih povrsina, 8) idejna
rjeSenja komunalne infrastrukture za glavne mreze kanalizacije,
vodovoda, elektricne energije, plina, daljinskoga grijanja, tele-
komunikacijskih instalacija i si.

Struktura gradskog podrucja i granice obuhvata plana.
Podruc¢je obuhvata generalnog urbanistickog plana dijeli se na
gradsko i izvangradsko podrucje.

U gradskom podrucju moze se razlikovati uze i Sire podrucje,
koja zajedno tvore grad, te prigradsko podrucje (predgrade), $to
opet zajedno tvore gradsku aglomeraciju.

Obiljezja su uzega gradskog podrucja kontinuitet gradskog
nacina upotrebe zemljiSta i kontigvitet zgrada, samo za urbane
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funkcije, s veoma izrazenom nazo¢no$¢u javnih zgrada, zgrada
za kulturu i zabavu, trgovina i poslovnog prostora, te guséa ulicna
mreza, s manjim razmacima izmedu raskriZja (do 400 m). Uze je
gradsko podrucje obi¢no fizionomski dovrsen dio grada, najcesce
ve¢ krajem XIX. st. Unutar tog podrucja obi¢no je moguce iden-
tificirati jo$ isrediSte grada (poslovno-trgovacki centar).

Sire gradsko podrugje jos uvijek ima kontinuitet urbane upo-
trebe zemljiSta i potpuno gradski nacin gradnje, ali kontigvitet
zgrada viSe ne mora postojati. Gustoéa izgradenosti zemljista
moze dakle biti manja, ali gustoca je stanovanja Cesto i veca nego
u uzem gradskom podrucju. Zgrade su jo$ uvijek namijenjene
samo urbanim sadrzajima, alije znatno povec¢an udio stanovanja,
no takoder i industrije i sli¢nih djelatnosti, na ratunjavnih zgrada,
trgovine i kulture. Osim uobicajene uli¢ne mreZe, tu su i jake
prometnice za brzi promet, razmaci izmedu raskriZja dosezu i do
800m, a katkad i do 1500m. UZe i Sire gradsko podrucje poslu-
Zuju ohi¢no sredstvajavnog prijevoza: autobusi, tramvaji i trolej-
busi s ve¢im brojem linija.

Prigradsko podrucje {predgrade) vezano je uz grad nepo-
sredno ili su pojedini dijelovi odvojeni od grada ve¢im ili manjim
neizgradenim povrSinama, katkad i ruralnim, ali su uz grad ipak
vezani svim funkcionalnim odnosima. Ako izmedu grada i
predgrada postoji kontinuitet, prijelaz moZe biti neprimjetan, pa
se moZe uoCiti tek nakon analiza, a mozZe biti i veoma nagao i lako
uoCljiv. Predgrada mogu medusobno biti odijeljena negradskim
prostorima. Temeljno je obiljezje predgrada da su to vece diskon-
tinuirane povrsine gradskog nacina upotrebe zemljista, s manjim
koeficijentima iskoriStenosti tla, Sto se ne mora odnositi i na koe-
ficijente izgradenosti tla. Karakteristicne su funkcije predgrada
stambena i industrijska funkcija, s manjim trgovackim koncen-
tracijama u sredistima bivSih samostalnih naselja, ali i s potpuno
novim ve¢im opskrbnim centrima. Stambenaje gusto¢a manja od
one u gradskom podrucju. Kako se stambena i industrijska funk-
cija pojavljuju odvojeno ili isprepleteno, predgrada se medusobno
veoma razlikuju prema socijalnom statusu stanovnika, a u nekim
zemljama i prema etnickom sastavu. Socijalne su razlike lako
uocljive ve¢ na prvi pogled, na temelju obiljeZzja stambenih
zgrada, S$to je teZe uoCiti u gradu, jer predgrada sadrze veliku
raznolikost zgrada, od vrlo bogatih vila pa do improviziranih
baraka potpuno marginaliziranog stanovniStva. Predgrada mogu
imati i veCe zelene povrSine organizirane namjene (parkovi,
zabaviSta, prostori za rekreaciju i Sport), ali i obicne poljopri-
vredne i zapustene povrSine. Grad s predgradima tvori tzv. gra-
devinsko podrucje, ali ono obuhvaca samo ona zemljisSta pred-
grada koja se rabe na gradski nacin ili su predvidena da se tako
rabe. Gradevinsko podrucje obuhvaca, dakle, i parkove.

Izmedu granice gradske aglomeracije i granice obuhvata gene-
ralnog plana nalazi se izvangradsko podrucje. Granica obuhvata
plana obi€no mora obuhvatiti vec¢i prostor od aglomeracije i od
predvidenih prostora za dalji razvitak grada, jer se u neposrednoj
okolici grada nalaze funkcije koje nisu urbane u uzem smislu, ali
neposredno sluze gradskoj aglomeraciji (zaobilaznice, velika ras-
kriZja, prometni terminali kao kao Sto su zracne luke i Zeljeznicki
kolodvori, stanice za pro€iS¢avanje otpadnih voda, veci prigrad-
ski rekreacijski centri, vodozastitno podrucje, naprave za obranu
od poplava itd.). Takvi se sadrzaji moraju obuhvatiti generalnim
planom jer su usko vezani za zivot grada ijer su povrSinom pre-
maleni da bi se mogli prepustiti regionalnom prostornom planu.
Buduci da oni u prostoru nisu kontinuirano rasporedeni, generalni
plan obi€no mora obuhvatiti i dio poljoprivrednog zemljista.

Program predvidivih potreba zemljiSta sadrzi analiticko
predvidanje gospodarskih, druStvenih, kulturnih, znanstvenih,
prometnih, infrastrukturnih i drugih potreba grada, odnosno nje-
govih stanovnika, s procjenom moguénosti i ocekivanosti reali-
zacija. Program, dakle, sadrZi ujedno i analizu dosadasSnjeg raz-
vitka i prognozu za plansko razdoblje, a neposredna mu je svrha
kvantifikacija potrebnog zemljista za ukupni razvitak grada te da
se odrede zemljiSta za one sadrzaje za koje se odreduju na razini
generalnog urbanistickog plana.

Program se izraduje iz demografske i makroekonomske re-
gionalne analize i mnogih parametara usvojenih u urbanistickoj
struci, a ponekad i iz usvojenih normi (makropristup). Drugi,
usporedni izvor, za neke je sadrZaje anketiranje pojedinih nosi-
telja sadrzaja, npr. poduzeca, ustanova, resornih sluzbi (mikro-
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pristup). Oba se ta pristupa moraju primijeniti jer makroanaliza
Cesto nije dovoljno razradena i ne daje odgovor za neku to¢no
odredenu potrebu, dok jednostavan zbroj rezultata mikroanalize
obi¢no pokazuje prevelike potrebe.

Struktura i bilanca povrSina. Struktura povrSina medu-
sobni je odnos udjela pojedinih vrsta povrSina s obzirom na nji-
hovu namjenu (si. 2). Ona je vaZan pokazatelj ekonomicnosti i
racionalnosti urbanistickog plana s obzirom na zadovoljavanje
prihvacéenih ili pravilnicima propisanih uvjeta i odnosa na zem-
1jistu. Da bi se struktura povrSina pravilno izraunala i izrazila,
potrebno je iz ukupnosti izuzeti povrSine koje nemaju opéa ur-
bana obiljezja, paje tada prosje€na struktura povrSina: stambene
zone 31 ¢««47% (najceS¢ée 36%), gradska srediSta 3'm+10% (5%),
industrijske zone 9*+¢18% (11%), parkovi 9+*29% (13%), Sport-
ska i rekreacijska srediSta 2-+¢9% (4%), zaStitni zeleni pojasi
8---26% (15%), prometne povrsine 10*+*25% (16%).

Poljoprivredne
i ostale
povrsine

Stambene zone

Sredista

Objekti

drustvenog

standarda
Sume Sportsko-
rekreacijska
srediSta

Industrysko-servisne
o zone
Zeljeznica .
Prometnice

100%

Sl. 2. Primjer strukture namjene povrsina, a ukupno podrucje obuhvata plana,
b relevantna zona obuhvata

Iz strukture se dobiva i bilanca povrSina, omjer tzv. financij-
ski aktivnog ipasivnog zemljista. Aktivnim se zemljistem smatra
ono koje sluzi vlasniku ili korisniku (fizicka ili pravna osoba,
lokalna samoupravna jedinica ili drzava), dok je pasivno zem-
1jiste zauzeto javnim povrSinama (ulicama, trgovima, parkovima
i si.). Zbog toga cijena aktivnog zemljista mora biti takva da moze
pokriti troSkove uredenja aktivnih i uredenja i odrZavanja pa-
sivnih zemljista, pa je bilanca povrSina vazna mjera autonomne
racionalnosti urbanisti¢kog plana.

Namjena povrs$ina. Plan namjene povrSina osnovni je dio
generalnog urbanistickog plana. Njime se propisuje upotreba
zemljista, i to odredivanjem zona i pojedinacnih lokacija. Gene-
ralnim se planom utvrduju sadrzaji koji imaju funkciju gradskog,
a ne lokalnog znacenja. Njihov je smjeStaj potrebno odrediti na
razini cjeline, a ne na razini detaljnog urbanistickog plana, bilo
zbog toga Sto utjecu na ukupnu koncepciju, bilo $to imaju poseb-
ne lokacijske zahtjeve s obzirom na obiljezja zemljista ili s obzi-
rom na prostorni odnos s drugim opcéegradskim funkcijama.

Zona se od pojedinacne lokacije ne moze razlikovati veli-
¢inom povrSine. Ona obuhvaéa na odredenoj povrsini vise kori-
snika prostora koji su uglavnom homogeni (skupina Cestica), pa
smjestaj bilo kojeg od njih nema vaZnosti za cjelinu grada. To
znaci da je zona zapravo konacna jedinica za razinu generalnog
plana pa ju je potrebno planirati i na razini detaljnog urbanisti-
¢kog plana, koji ¢e pokazati razmjeStaj svake Cestice. Pojedi-
nacna lokacija odreduje se na razini generalnog plana za sadrzaje
koji se u gradskom prostoru pojavljuju izolirano, bilo zato $to
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funkcioniraju prema nacelu gravitacije (centri, Skole) ili imaju
specifiCne lokacijske zahtjeve s obzirom na obiljeZja terena ili
funkcionalne odnose.

Kriteriji za odredivanje namjene povrsinajesu: obiljeZja tere-
na (nagib, osuncanost, vlaznost, nosivost, izgled, raslinje itd.),
upotreba okolnog zemljiSta, postojeca vrsta izgradenosti, smje-
Staj u gradu (s obzirom na prometnice i prometne terminale, re-
gionalni prometni sustav, rijecnu ili morsku obalu, smjer vjetro-
va, smjer teCenja i visinu podzemnih voda) te nacelo gravitacije
(udaljenost od osnovne 8kole, trgovine dnevne opskrbe, lokalnog
opskrbnog sredista, javnih sluzbi Cetvrti, veéeg opskrbnog sre-
dista i si.).

Cijena je zemljista takoder jedan od elemenata u izboru nje-
gove namjene paje u analizi postojeeg stanja i prostornog raz-
vitka grada koristan kartogram cijena zemljiSta i njihova kretanja.
Takve su analize u naSem urbanizmu bile potpuno zapostavljene
jer nije postojalo trziSte gradskim zemljiStem pa se nisu mogle
utvrditi ni stvarne cijene. Medutim, cijene se gradevnog zemljista
mogu odrediti i deformiranim trZistem, bilo Spekulacijama, bilo
prejakim intervencijama vlasti. Generalni urbanisticki plan ne
mora imati ulogu nivelatora cijena kakva mu se pridavala u teori-
jama socijalistickih ideologija, ali svakako treba biti regulator, a
pogotovo stabilizator vrijednosti zemljista, kako bi bio na korist
zakonitom investiranju te u sluzbi javnog interesa i druStvene
pravednosti.

PovrSine se prema namjeni klasificiraju na stambene zone,
koje mogu biti samo stambene (osim stanovanja dopuStena je i
trgovina na malo i osnovne usluge) i stambeno-centralne (pri-
zemlja u nacelu namijenjena za trgovinu i usluge), stambeno-po-
slovne zone (kao stambene zone, a dopu$tene su i manje proiz-
vodne jedinice koje ne smetaju okolini te poslovne zgrade), grad-
ska sredista iliposlovne zone (sve srediSnje funkcije uz mali udio
stanovanja), poslovno-manipulacijske zone (trgovina na veliko,
skladiSta, poslovne zgrade), industrijske zone (industrijski po-
goni, servisi, skladista, proizvodni obrti i si.), prometne povrSine
(ulice, trgovi, SetaliSta, javna parkiralista), transportne povrsine
(pruge, kolodvori, aerodromi, luke), slobodne povrSine (javne
zelene povrsine, Sportske, poljoprivredne i Sumske povrsine),
posebne povrSine (groblja, sajmiSta, odlagalita, vojni objekti),
zaSticene zone (zone zaStite spomenika, prirode, vodozastite,
zastitni zeleni pojasi, pojasi sluznosti), neizgradive (non aedifi-
candi) povrSine (zone i pojasi posebnih ograniCenja, pricuvne
zone izemljiSta) i mreZe pojedinacnih lokacija.

Stambene zone. Stambene se zgrade mogu nalaziti u stambe-
nim ili u mijeSanim cetvrtima. Svaki od ta dva nacina stambene
gradnje ima prednosti i nedostataka, ve¢ prema postanku i raz-
vitku stanovanja u pojedinoj Cetvrti, prema tome koliki je stupanj
izmijeSanosti funkcija i koje su to ostale funkcije uz stanovanje.
Tako mogu postojati veoma privlagne i elegantne samo stambene
Cetvrti ili ulice, ali i deprimiraju¢e stambene Cetvrti kojih se lo§
izgled nerijetko pripisuje nedostatku drugih funkcija, dok su pravi
uzroci drukg€iji: nezanimljiva arhitektura, nedostatak lijepo obli-
kovanih parkova i trgova, nepoZeljan socijalni sastav stanovni-
Stva idr. Takoder mogu postojati iveoma privlatne stambeno-
-trgovacke ulice i Citavi predjeli, ali i takve trgovacki i poslovno
Zive ulice gradskog srediSta gdje su uvjeti stanovanja veoma losi.
Bez obzira na stupanj izmijeSanosti s drugim funkcijama, izbor
stambenih terena na razini generalnog urbanistiCkog plana ovisi
o kakvodi terena, tj. o njegovoj prirodnoj privlacnosti: osuncane
padine, obale, pogled, suho tlo, poviSenost iznad podrucja magle,
veca udaljenost od moguceg izvora onecisc¢enja itd.

Stambenaje podrucja poZeljno razdijeliti u prostome jedinice.
Neki su urbanisti pokuSali to provesti stvaranjem tzv. stambenih
susjedstava, €ak i s odredenom hijerarhijom u kojoj nekoliko su-
sjedstava tvori stambenu zajednicu, a nekoliko zajednica stam-
benu Cetvrt. Namjera je bila nadomjestiti u velikome gradu pro-
storno mjerilo manjih mjesta, omoguditi susjedske kontakte i
time smanjiti otudenost gradskog stanovniStva. To se, medutim,
pokazalo neostvarivim. Suprotno ocekivanju, teorija o susjedstvu
utjecala je na razbijanje i nestanak kompozicije plana, integrira-
nosti pojedinih Cetvrti u gradsku cjelinu i skoro potpuni nestanak
gradskih ambijenata. Uz statiCke prostore, koje tvore jedinice
stanovanja, postoje i dinamicki prostori uzduz vaznijih ulica gdje
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se koncentriraju tzv. srediSnji sadrzaji. Oni se u pojedinim di-
jelovima grada s razlicitim intenzitetom proZimlju sa stanova-
njem. Grad predstavljajedinstvo razliCite strukture (si. 3). Terito-
rijalno je strukturiranje stambenih podrucja potrebno provesti na
temelju optimalnog broja stanovnika potrebnog za funkcioniranje
zajednickih sadrzaja, polumjera pjeSackog kretanja, zatim stva-
ranjem zona smirenog prometa izmedu glavnih ulica ili na te-
melju konfiguracije terena, te drugim nacinima iskoriStenja pro-
stora i potrebom da se prevelike kompaktne cjeline izgradenosti
prekidaju zelenim potezima.

Sl. 3. Koncepcijske sheme planiranja unutrasdnje gradske strukture.
a shema hijerarhije teritorijalnih jedinica i njihovih centara, b she-
ma prozimanja stati¢kih i dinamickih prostora

Gradska sredista. Gradska su sredista (centri) obi¢no sre-
disnje gradske zone u kojima je velika koncentracija tzv. central-
nih sadrzaja (centralnih funkcija) kao Sto su trgovine, banke,
upravne, kulturne i zabavne zgrade i si. Medutim, u takvim po-
slovno-trgovackim srediStima velikih gradova stalno stanovni-
Stvo osiromasuje, u prosjeku je sve starije, smanjuje mu se broj i
potpuno nestaje. Razlog je tome povecanje cijene zemljiSta, sve
viSe izgradenog prostora, povecana neudobnost Zivota zbog
velike koncentracije drugih sadrZaja a time i prometa, nezainte-
resiranost poslovnih korisnika za odrzavanje pokrajnjih neugled-
nijih prostora srediSta, a osim toga starije stanovnistvo vecinom
nije sklono preseljenju. Jedna je od zadaca generalnog urbani-
stitkog plana da se suprotstavi takvim procesima, jamceci u
sredistu dovoljan udio stambenog prostora, bez moguénosti nje-
gova pretvaranja u poslovni, te poboljSanje uvjeta Zivota u grad-
skom sredistu. To se poboljSanje nastoji posti¢i uspostavom
pjesackih ulica ili cijelih pjeSackih zona. PjeSacke ulice ne smiju
ujednom potezu biti preduge, jer opskrba postaje oteZzana. Naj-
prikladnije su duljine izmedu 600 i 1500m. Ni pjeSacka zona ne
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smije biti prevelika, bez prometnog pristupa, osim u povijesnoj
jezgri veoma uskih ulica. Osim pozitivnih, pjeSacke zone imaju i
odredene negativne strane: one obogaduju boravak pjeSaka u
srediStu grada, ali isto tako i smanjuju podrucje tzv. centra u svi-
jesti gradana, zahtijevaju jak prometni prsten koji pojacava odi-
jeljenost pjeSacke zone od ostatka grada, stanovanje se sve teze
odrzava zbog neprakti¢nosti pristupa automobilom i zbog sku-
poce stanova, (€esto u obnovljenim povijesnim kuéama, ali male
povrSine, pa takvi stanovi ne odgovaraju druStvenom sloju koji bi
ih bio u stanju platiti), istiskuje se obi¢na trgovina, a prodire sve
vise luksuzna itd.

U planu namjene povrSina za gradska se srediSta propisuje
omjer poslovnog i trgovackog prostora prema stambenom, pred-
vidaju se lokacije zajavne zgrade, odreduje upotreba prizemlja u
poSlovno-trgovacke svrhe, predvida potreban broj javnih parki-
raliSta na povrSini, ali i u podzemnim viSekatnim garazama,
strogo se propisuje za svaki stan po jedno privatno parkiralisno
mjesto u podzemlju zgrade. Gusto¢a izgradenosti tla i koeficijent
iskoriStenosti zemljiSta veci su nego u ostalim dijelovima grada.

Industrijske zone. Pod industrijskom se zonom razumijeva
prostor namijenjen industriji, proizvodnim obrtima, ve¢im ser-
visima, javnim skladistima, velikim konsignacijskim skladisti-
ma, voznim parkovima i si. Prednost je takva okupljanja Sto
korisnici upotrebljavaju zajednicke uredaje specifi¢ne infrastruk-
ture (energija, opskrba vodom, prociséavanje voda, teretni promet
cestom, Zeljeznicom, ponegdje i vodom), te zajedniCke usluge
kao Sto su Cuvanje, vatrogasna sluzba, popravci strojeva i vozila
itd. U veéem je gradu poZeljno da bude vise industrijskih zona, a
pojedina zona ne bi trebala imati viSe od 5000 zaposlenih. Dana-
Snja je prosje¢na poslovna gustoéa oko 60 radnika po hektaru.

Industrijska se zona sastoji od cestica razlicitih veliCina
(600 m2**5ha), zajednickih uredaja infrastrukture i usluga, te od
zelenih i slobodnih povr§ina. SmjeSta se niz vjetar te nizvodno,
ako je grad uz rijeku. Industrijske su zone Cesto i same organizi-
rane kao poduzeca, bilo takva koja iznajmljuju Cestice korisni-
cima ili osnovana od samih korisnika koji tada djeluju kao suvla-
snici industrijske zone.

Zelene povrSine gradskog znaCenja svrstavaju se na vise
nacina. Osnovna je podjela na javne i privatne, a samo se javne
zelene povrSine neposredno utvrduju generalnim urbanistickim
planom, jer su privatne zelene povrSine uglavnom na Cesticama
korisnika. Medutim, pojedine privatne zelene povrSine mogu ipak
biti otvorene javhom pristupu (parkovi dvoraca, botanicki i
zoolodki vrtovi i si.). Bitna je dakle podjela na zelene povrsine
otvorene javnosti i na one koje to nisu.

Javne se zelene povrSine mogu podijeliti prema namjeni: grad-
ski su parkovi uredene vece zelene povrSine za Setnju i ukras
gradu, a javni gradski vrtovi i perivoji na parkovni su nacin
ozelenjeni manji trgovi. Obje se te kategorije razlikuju prema
veli¢ini i znaenju. Tako postoje parkovi gradskog znacenja
(polumjera upotrebe 1500-*-2000m), parkovi pojedinih Cetvrti
(1000 —-1500m) i lokalni parkovi (500-+-600 m), te zelene
povrSine uz prometnice, unutar ili izvan prometnog koridora. To
su obi¢no drvoredi, samostalni ili zajedno s ostalim raslinjem na
zelenom potezu. Funkcija im je u prvom redu ukrasna, sluze kao
zastita od praSine, dok je zaStita od buke neznatna. Medutim, te
su povrSine veoma vazne za izgled grada, njima se humaniziraju
prometne ulice, povecava sigurnost pjeSaka te pridonosi kvaliteti
stanovanja.

Katkad se u zelene povrSine ubrajaju i rekreacijski i Sportsko-
-rekreacijski centri te groblja. To nije prakti¢no, a ni dosljedno,
jer je uporabna namjena tih prostora vaznija od njihove funkcije
kao zelenih povrsina, a nisu uvijek preteZito zelene. Zbog toga je
bolje da se one u bilanci povrSina izdvoje kao posebne povrsine
prema Kriteriju namjene.

Zastitni zelenipojasi potrebni su oko svih izvora buke, prasine
i estetskog nagrdivanja, dakle uz industrijske zone, uzduz velikih
prilaznih prometnica, uz Zeljeznicke pruge isi. Sirina im treba biti
barem 50 m, a poZeljno je 200- «*500 m pa i viSe.

Smatra se da je prikladan prosjecni udio zelenih povrSina
gradskog znacenja (gradski parkovi ijavni vrtovi te uobicajeni
zeleni zaStitni pojasi, ne racunajuci one unutar prometnih kori-
dora) oko 15¢*%20 m2po stanovniku, sminimumom 10m2 a mak-
simumom rentabilnosti 50 m2po stanovniku.
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Velike prirodne i neparkovne povrSine rekreacijske namjene
obi¢no su izvan gradskog podrucja, ali Cesto unutar obuhvata ge-
neralnog urbanistickog plana (parkovi Sume i si.).

Poljoprivredne povrSine. Ta podruc¢ja nisu tipiCne zelene
povrSine za gradska podrucja, ali se ne mogu sustavno iskljuciti i
skoro su uvijek nekim dijelom obuhvacene generalnim urbani-
stickim planom.

Gustoca. Stambena gustofa izraZzava se brojem stalnih
stanovnika po hektaru zemljista (si. 4), brojem stambenih jedi-
nica ili brojem kvadratnih metara stambene neto-povrSine. Sli¢no
vrijedi i za poslovnu gustocu (gusto¢u radnih mjesta).
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Visina zgrada
SI. 4. Krivulje gusto¢e. A kontinuirana gradnja u nizu na udaljenosti od
dvije visine (sjever-jug), A’ kao A, ali s 30% prometnih povrsina, A"
kao A, ali do visine 2. kata i s konstantnom minimalnom udaljenosti
izmedu redova od 20 m, B redovi zgrada dugackih 40 m (sjever-jug),
B' kao B, ali zgrade dvostruke Sirine, C redovi zgrada u smjeru is-
tok-zapad, D skup medusobno okomitih zgrada, D' kao D, ali zgrade
s manje od 3 kata i na najmanjoj medusobnoj udaljenosti od 20m

Pritom se razlikuju (si. 5): a) elementarna neto-gustoca
(obuhvata samo zemljiSta namijenjena stanovanju, odnosno
razmjerno ponderirane povrSine ako je namjena mjeSovita);

b) ukupna neto-gustoéa (obuhvaéa zemljista namijenjena
stanovanju te pristupne prometnice i manje zelene povrsine koje
prate svaku parcelaciju);

c) bruto-gusto¢a stambene Cetvrti (obuhvaéa neto-gustoCu i
tzv. produzetke stanovanja, tj. zajednicke sadrZaje koji uvijek
prate vece sklopove stanovanja (djecje ustanove, osnovne Skole,
lokalnu opskrbu, lokalne javne zelene povrsine, sve ulice lokalne
mreze);
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d) bruto-gustoca grada (obuhvaca ukupnu povrsinu gradskogitne (zaobilaznice), velike pristupne prometnice i specijalne

podrucja, odnosno gradske aglomeracije, ali ne povrSinu obuhva-
ta generalnog plana). Za gusto¢u radnih mjesta vrijede ista nacela.

Gustoca izgradenosti izrazava se razlicitim koeficijentima. To
su: koeficijent izgradenosti (povrSina zauzetog zemljiSta/po-
vr§ina ukupnog zemljista), koeficijent iskoristenosti (ukupna
bruto-povrSina zgrada/povrSina zemljista), stupanj iskoriSte-
nosti (obujam zgrada/povrSina zemljista), koeficijent potroSnje
zemljista, zvan i terenski indeks (reciproc¢na vrijednost koefici-
jenta iskoristenosti).

Plan prometa. Plan je prometa, uz plan namjene povrSina,
drugi temeljni dio generalnog urbanistickog plana. Uli¢naje mreza
jedan od najvaznijih elemenata koji tvore sliku grada i mozda naj-
uocljiviji element urbanisticCke kompozicije. Zbog toga sustav
ulica nije djelo samo specijalista za promet, nego u prvom redu ur-
banista, koji plan grada zamiSljaju u cjelini. Medutim, kako se
promettoliko razvio daje za njegovo temeljito ijeSavanje potrebno
i veliko specijalizirano znanje uz uporabu sloZzenoga matema-
ti€kog aparata, razvilo se u posljednjih 50-ak godina i zvanje pro-
metnog inZenjera, pa je koncepcija prometne mreZze zajednicko
djelo urbanista u njezinoj op¢oj koncepciji i prometnih inZenjera
u podrucju prognoza, programiranja, analiza i dimenzioniranja.

Opéi se promet na razini generalnog plana svrstava na cestovni
i tracniCki, a za urbanisticke je svrhe dobro razlikovati promet u
profilu ulice i promet koji se odvija u vlastitom profilu. Ostali se
oblici kao 8to su luke i aerodromi ubrajaju u prometne terminale,
koji se u urbanistickom planiranju pojavljuju uglavnom kao prob-
lem prostora, tj. plana namjene povrSina.

Sl. 6. Raspodjela zgrada uz rub magistrale velikog grada. A stam-
bene zgrade s 5i 10 katova, B trgovine, C prometna zona s parki-
ralistima, D glavna prometna zona

Cestovni promet odvija se u sustavu ulica pa je time sastavni
dio gradskog tkiva. Zeljeznicki promet Cesto prolazi kroz grad i
prisutan je u gradskom planu svojim stanicama iterminalima, ali
ikao zapreka, paujednoimaiulogu deformirajuceg elementaplana.

Cestovna se mreza dijeli na izvangradske ili prigradske i na
gradske prometnice. lzvangradske prometnice mogu biti tran-
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SI. 7. PoloZaj stambenih zgrada kao ¢imbenik priguSenja buke s promet-

nica. a otvorena izgradnja, b zatvorena izgradnja, c pove¢ano odbijanje

zvuka u dvoriStima otvorenim prema prometnici, d smanjena buka u
dvoriStima oijentiranim k naselju i zasticenima pomo¢nim objektima

ceste (industrijske, turisticko-rekreacijske itd.). Pritom je vazna
raspodjela zgrada uz rub magistrale velikog grada (si. 6), polozaj
stambenih zgrada (si. 7) i poloZaj prometnica s obzirom na buku,
odnosno tzv. zvu€nu sjenu.

Gradska ulicna mreZa dijeli se na glavnu i na mreZu lokalnih
ulica. Glavnu mrezu tvore magistralne ulice (povezuju udaljene
Cetvrti, Cesto su to produljene vanjske ceste koje tako Cine oko-
snice gradskog plana), glavne gradske ulice (povezuju blize Cetvrti
i Cesto su okosnice dijelova grada) i gradske ulice (povezuju di-
jelove pojedinih Cetvrti). Lokalnu mreZu tvore sabirne ulice
(zadaca im je da preuzmu promet servisnih ili posluznih ulica,
koje opet sluze za dolazak do svake Cestice). Posluzne se ulice u
stambenim Cetvrtima zovu i stambene ulice.
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Sl. 8. Primjeri hijerarhijskog povezivanja gradskih ulica. 1 glavna gradska, 2 grad-
ska, 3 sabirna, 4 posluzna ulica

Nacelo je dobrog rjeSenja ulicne mreze da se ulica niZzeg ranga
prikljuuje na ulicu prvoga viSeg ranga, dakle redom, bez
preskakanja ranga (si. 8). Zbog toga su i raskrizja na razli¢itim
udaljenostima. Na velikim je prometnicama njihova udaljenost
izmedu 400 i 1500m, a optimalno je 600 --800 m, dok su prik-
lju€ci posluznih na sabirne ulice na razmacima 50*-60m, $§to je
dvostruka dubina prosjecne Cestice. Doslovna primjena tog hije-
rarhijskog nacela nije u praksi uvijek moguca, kao Sto se ni
prometnice ne mogu uvijek jasno kategorizirati. U postavi uli¢ne
mreze vazno je sprije€iti nepotreban tranzitni promet kroz
odredeno podrucje. Iz uli€ne hijerarhije nastaje i hijerarhija pro-
stornih jedinica kojima prometnice sluze, pa vrijedi nacelo da u
svaki pojedini stupanj prostome jedinice ulazi samo onaj promet
kojemu se u toj jedinici nalazi i cilj, a iz nje izlazi onaj kojemu je
tamo izvor. To dakako u praksi nije uvijek moguce ostvariti, osim
prilikom potpuno novih urbanistickih ostvarenja i podizanja
novih gradova. Medutim, i u postoje¢im gradovima velike pro-
metnice Cesto potpuno uokviruju pojedine gradske zone. Takve se
zone nazivaju zonama smirenog prometa, a pozZeljno ih je i
medusobno povezati samo pjeSackim tokovima. Pozeljno je da
one budu Sto sigurnije za kretanje pjeSaka, osobito djece, a opti-
malni je pjeSacki polumjer kretanja 400"800m do sadrZzaja
svakodnevnih potreba (osnovna Skola, dje€ji vrti¢, opskrbni cen-
tar, stajaliSte javnog prijevoza). To takoder odreduje razmake
raskrizja velikih prometnica, pa se teZi tome da stanovnici, a po-
gotovo djeca na putu do Skole, ne prelaze velike prometnice.
Medutim, za izgradnju Skole ili opskrbnog centra potrebna je
odredena gustoc¢a stanovnika, Sto takoder utjece na veli€inu zone
smirenog prometa, atime i na razmake medu raskrizjima velikih
prometnica. Sto je gustoéa veca, takva prostorna jedinica moze
biti manja. Gradsko se tkivo i spontano tako ustrojilo paje glavna
ulicna mreza u sredisSnjim dijelovima grada guSéa nego u peri-
fernim.

Medutim, u srediSnjim su dijelovima grada prometni problemi
sve teZi, jer srediSte privlaCi i vise prometa, a gustoca je upotrebe
zemljista velika. Ako bi se tom prometu dala potrebna povrsina,
ona bi zauzela toliko prostora da bi onemogudila dovoljnu kon-
centraciju korisnika zemljista, a time bi se razbilo srediSte. Zbog
toga se sve viSe nastoji promet zaustaviti na rubovima sredista
grada, uz gradnju parkiralista, javnih garaza, podzemnih prolaza
i zaobilaznica oko gradskog sredista.

Podaci potrebni za koncepciju prometne mrezZe i utvrdivanje
propusnosti glavnih ulica dobivaju se pomocu kartograma, tzv.
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linija Zelja (si. 9). Linije Zelja su pravci koji povezuju izvore i
ciljeve prometa, a njihove debljine oznaCuju koli€inu prometa
koja se o€ekuje u odredenom vremenskom razdoblju (dan, tjedan,
mjesec, godina), uz razlikovanje prosje¢nih, maksimalnih (vr-
Snih) i minimalnih optereéenja. Broj izvora i ciljeva prometa
prakticki je beskonafan. Medutim, generalnim urbanisti¢ckim
planom obuhvaca se samo mreza glavnih ulica, a zanemaruje se
lokalna mreZa. Time se izradba kartograma svodi samo na utvrdi-
vanje postojeCeg prometa izmedu prometnih zona (zona smi-
renog prometa), a ne uzima se u obzir lokalni promet unutar njih,
s pretpostavkom da kroz njih uglavnom nema tranzitnog prometa.
To znaci da se pojedina prometna zona promatra kao zbirni izvor,
odnosno cilj, paje broj izvora i ciljeva bitno manji.

Prometne se zone na kartogramu medusobno povezuju prav-
cima, a zatim se broje izlasci i ulasci u svaku zonu na mjestima
gdje su one prikljucene na glavnu prometnu mrezu. Tako se do-
biva ukupno prometno opterecenje svake zone. Da bi se dobili i
smjerovi kretanja, na istim se mjestima anketiraju vozaci, a
proracun se upotpunjuje i dodatnim mjerenjima (zracni snimci,
usporedba koncentracija mjesta rada i stanovanja i si.).

U plan namjene povrSina ucrtavaju se cjelokupni prometni po-
jasi (prometni koridori), koji se sastoje od kolnika, pjeSackih hod-
nika te moguce i zelenog pojasa uz ulicu i biciklistiCke staze. Rub
prometnog Kkoridora obi¢no je i regulacijska linija, koja raz-
graniCuje javne od privatnih povrSina. ZaStita pjeSaka najbolje se
postize na lokalnoj razini odjeljivanjem pjeSackih od kolnih
putova (si. 10).

Od sredstava javnoga gradskog prijevoza autobus najbolje
sluzi u podrucju uzega gradskog srediSta s uskim, ¢esto i strmim
ulicama, a i na periferiji zbog eksploatacijske prilagodljivosti
velikim razlikama u opterecenju tijekom dana, jer je samo mali
dio investicije uloZzen u nepokretnu opremu. Autobus je takoder
nezamjenljiv na novim linijamajo$ neutvrdena itinerara. Tramvaj
je veoma pogodan za cijelo gradsko podrucje, pogotovo u Siroj
srednjoj zoni, ali manje za predgrada zbog gubitaka u elektricnom
naponu, zbog velikih razlika u putnickom opterecenju, a i zbog
toga Stoje velik dio investicije ugraden u nepokretnu opremu. Ako
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SlI. 10. Nacelo odvajanja pjesackih (/) od kolnih (2) tokova, a neodvojeni tokovi,
b potpuno odvojeni tokovi, c dodir samo na kriZzanjima, d kombinirani tokovi

je pruga provedena u tijelu ceste, tramvaj moZe uzrokovati velike
smetnje ostalom prometu, pa se zato napustaju tramvajski vlakovi
s prikolicom, pogotovo s dvjema, i zamjenjuju jednim zglobnim
kolima. No tramvaj je jedno od najboljih sredstava javnog pro-
meta ako sumu tracnice u vlastitom profilu, odijeljenom od ostalog
prometa, a ekonomski je najpovoljniji prijednoliku optereéenju i
dovoljno velikoj frekvenciji putnika. Trolejbus ima prednosti
autobusa itramvaja (pokretljivost na cesti, Cistoca, tiha voznja), a
nedostatak su mu dvostruki Zi¢ani vodovi, §to nagrduje izgled
grada, pogotovo u srediStu gdje su njegove spomenute prednosti i
najvise izraZzene. Trolejbusje danas sve rjede u upotrebi.

Zeljezni¢ka pruga, kao i prometna uli¢na mreZa, utjete na
koncepciju generalnog urbanistiCkog plana, pogotovo veéih i
velikih gradova. U velikim gradovima kolodvori mogu biti pro-
lazni ili Celni. Urbanisticki su razlozi vise u prilog ¢elnim kolo-
dvorima, jer se tako Zeljezni¢ke pruge mogu radijalno uvuéi u
gradsko tkivo pa manje ometaju njegov prostorni razvitak i ra-
spored ulica. Osim toga, takvi kolodvori mogu biti bliZe srediStu
grada, Sto je posebno vazno jer Zeljeznica u okolici velikih gra-
dova ima vaznu ulogu u prigradskom prometu s velikim vrSnim
optereéenjima pri prijevozu na posao u sredidte grada. Celni
kolodvori imaju, dakle, prednost samo u veoma velikim gra-
dovima ili velikim Zeljezni¢kim raskrizjima gdje je izvor ili cilj
putovanja vecine putnika. Razlog za primjenu tog tipa kolodvora
moZe biti i specifino obiljeZje terena, npr. u Trstu. Inace je bolji
prolazni kolodvor, pa je pri tom izboru vazno uzeti u obzir i
tehnologiju Zeljezni¢kog prometa.

Radi lakS§e manipulacije Zeljeznickim kompozicijama u Ze-
ljeznickom ¢voru, prvobitni se ¢elni kolodvori nastoje naknadno
povezati i tako pretvoriti u prolazne. Tako su u Bruxellesu dva
Celna kolodvora podzemno povezana i na tom je spoju u samom
srediStu izgraden novi prolazni kolodvor. Ako u gradu ima vise
putni¢kih kolodvora, oni se dijele prema odrediStima ili smjeru
(prema stranama svijeta), a nikako prema kategorijama vlakova
(npr. domacdi i strani promet).

Veliki su gradovi i Zeljeznicki €vorovi s vie kolodvora (jedan
ili viSe putnickih, ranZzimi za spajanje kompozicija vlakova, teh-
niCki za uredivanje i CiS€enje vagona te za manje popravke,
teretni, industrijski). Zeljeznicki kolodvori, posebno ranZimi,
zauzimaju veoma veliku povrSinu, pa treba nastojati da budu
smjeSteni radijalno prema srediStu, a ne poprijeko na smjer teri-
torijalnog razvitka grada, te da ne prijece put velikim gradskim
prometnicama. Sve kolodvore u C€voru povezuje kruzna ili
polukruZna pruga na koju se veZzu sve medugradske pruge, a od-
vajaju se specijalizirani kolosijeci za industrijske i skladisne
zone, luke, vojne komplekse i si. Takav ZeljezniCki pojas oko
grada uvijek je veliki urbanisticki problem, jer ako je preuzak,
ubrzo ¢e postati zapreka razvitku grada, a ako je presirok, ondaje
neucinkovit za potrebe samoga Zeljeznickog ¢vora.



URBANIZAM

Osim za medugradski i prigradski promet, Zeljeznica moze
veoma dobro posluziti i kao brzo gradsko prometno sredstvo ako
su se ZeljezniCke pruge naSle unutar gradskog podrucja, kao npr.
u Berlinu.

Metro (podzemna Zeljeznica) razlikuje se od obi¢ne brze grad-
ske Zeljeznice po tome 3to je to zatvoreni sustav u vlastitoj mrezi,
dok je gradska Zeljeznica dio Zeljeznickog sustava te se sluzi
kolosijecima i kolodvorima ZeljezniCkog €vora. lako mu pod-
zemni smjestaj nije bitno obiljeZje, metro se najcesce smjesta is-
pod zemlje jer se tako omogucuje brz prijevoz u velikoj gradskoj
aglomeraciji i otere¢uje povrsinski promet. Zbog skupe izgradnje
i velikih eksploatacijskih troSkova te najveceg dijela investicije u
stalnoj opremi ta se vrsta gradskog javnog prijevoza primjenjuje
tek u gradovima s vise od 1500000 ili ¢ak 2000000 stanovnika.
Metro moze biti prikladan i za neSto manje gradove (—1200000
stanovnika) s velikim prometnim problemima.

Dva su temeljna tipa metroa: plitki (dubina tjemena tunela do
6m) i duboki (do 40 m i viSe). Prvi se izvode preteZito iskopom
odozgo, s povrsine, a drugi kopanjem tunela. No to su i glede
prometne funkcije dva veoma razli¢ita prometna sredstva. Plitki
metro slijedi ulicnu mrezu, pa ima manje polumjere zavoja i
manju prosje¢nu brzinu. Stanice mogu biti na manjim udaljeno-
stima, a putniku je prikladan i za kra¢a putovanja jer ne gubi
mnogo vremena na silaske u duboko podzemlje. Dubinski se
metro kreée nezavisno od zgrada na povrsini, ima velike polu-
mjere zavoja, a time i vecu brzinu, stanice su na velikim udalje-
nostima pa je time namijenjen za dulja putovanja. Zbog toga su
za izbor vrste metroa, osim znacajki terena, vazne i znacajke
grada i njegovo povrsinsko rasprostiranje. Duboki ¢e metro (Lon-
don) viSe odgovarati veoma rasprostranjenom gradu s velikim
predgradima, a plitki (Pariz) prostorno zgusnutijem gradu. Zbog
tih je znacCajki i tehnoloSka organiziranost tih tipova metroa
razli€ita: za plitkije metro bolje daje svaka linija samostalna, bez
skretnica, $to omogucuje ¢es¢e voznje bez to€nog voznog reda,
ali putnici na krizanjima, kad mijenjaju vlak, moraju svladavati
visinske razlike izmedu linija koje se kriZzaju na razli€itim razi-
nama. Linije dubinskog metroa kriZaju se ¢esto na istoj razini, §to
pretpostavlja strogi vozni red.

Zracne luke su kategorizirane posebnim propisima, a prema
kategoriji razlikuju se i povrSine koje zauzimaju i rezim izgradnje
u njihovoj okolici. Generalnim urbanisti¢kim planom odreduje se
potrebno zemljiSte (30ha za mala uzletiSta, 600ha i viSe za
medukontinentalne zra€ne luke).

Posebnim se propisima odreduju neizgradive zone i ljevkasti
horizontalni ivertikalni gabariti za gradnju u okolici zracnih luka,
a pista mora biti u smjeru dominantnog ili najjaCeg vjetra.

Smjestaj zracne luke treba u urbanistickom smislu biti takav
da zrakoplovi pri uzlijetanju i slijetanju ne prelijeu grad. Zbog
toga se zra€na luka mora nalaziti izvan gradskog podrucja, ali ne
predaleko, najbolje 10--*30km od srediSta, odnosno 15**-30 mi-
nuta voznje od terminala u srediStu grada. Ako je zracna luka
smjeStena predaleko, zracni prijevoz gubi na ucinkovitosti jer
voznje izmedu terminala i aerodroma postaju preduge s obzirom
na trajanje samog leta. Upravo stoga Zeljeznice velikih brzina
danas uspjeSno konkuriraju zrakoplovu €ak na udaljenostima i do
1000 km, pa je to razlog da zraCna luka bude unutar podrucja
obuhvata generalnog plana, ali izvan gradskog podrucja.

Infrastruktura. Medu mrezama infrastrukture najvaznija je
svakako kanalizacija, zatim iglavna vodoopskrbna mreza, dok su
mreze elektroopskrbe i telefona mnogo fleksibilnije i nemaju
veceg utjecaja na urbanisti¢ko rjeSenje. Zakoni i pravilnici o pro-
stornom planiranju u Hrvatskoj predvidali su u okviru generalnog
urbanistickog plana i planove komunalne infrastrukture na razini
tzv. idejnog rjeSenja. Buduéi da taj pojam nije jednosmislen, Cesto
se u tome pretjerivalo, Sto je imalo za posljedicu poskupljenje i
optereéenje plana. Tom se dijelu elaborata generalnog plana mora
prilaziti selektivno i uzeti u obzir samo one elemente infrastruk-
ture koji imaju stvarni utjecaj na koncepciju plana, §to se u prvom
redu odnosi na zauzimanje povrsina. Planom se moraju predvid-
jeti zemljista za smjeStaj tehniCke infrastrukture na povrsini ili
ispod nje (stanice za proc€iS€avanje, precrpne stanice, elektri€ne
centrale, toplane, vece transformatorske stanice, vodospreme i
vodozastitne zone itd.), dakle sve ono §to je u toj skupini od grad-
skog znacenja.
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ZaStita. Generalni urbanisticki plan bavi se povijesnim di-
jelovima grada u onolikoj mjeri koliko je to vazno za urbanisticko
rjeSenje, odnosno koliko je u vezi s njegovim djelovanjem na
Cuvanju, oplemenjivanju i oZivljavanju graditeljske bastine. Ti-
jekom rada na planu ne mogu se poduzimati temeljna istrazivanja,
vec se ona moraju provoditi nezavisno, kontinuirano inavrijeme,
a izradiva€ urbanistickog plana treba raspolagati gotovim po-
dacima. Graditeljska se baStina Stiti zoniranjem i utvrdivanjem
reZzima upotrebe i gradnje u tim zonama. To se odnosi na cjelovite
ambijente povijesne ili umjetnicke vrijednosti i na okolicu poje-
dinac¢nih spomenika.

DETALJINI URBANISTICKI PLAN

Cilj je detaljnog urbanistickog plana (si. 11) odrediti urbani-
sticke elemente za izgradnju i tehnicko uredenje prostora (uvjeti
uredenja prostora), koji omogucéuju projektiranje, a zatim na te-
melju glavnog projekta i izdavanje gradevne dozvole.

SI. 11. Detaljni urbanisticki plan stambenog naselja s obiteljskim ku¢ama u Lu-
¢kom kraj Zagreba iz 1990. godine

Da bi se izradio detaljni urbanisticki plan potrebno je:

/) utvrditi gustoée izgradenosti stanovanja i radnih mjesta,
tipove gradnje (si. 12) prema namjeni i rezimu gradnje, zajed-
nicke sadrzaje i njihov smjestaj, vodeci ra€una i o tome da neke
od njih generalni plan u svakoj zoni detaljnog plana samo pro-
gramira, dok neke itocnije smjeSta na terenu;

2) rasporediti povrSine za korisnike zemljiSta, za javne
povrsine, javne zelene povrsine i planirati lokalnu mrezu ulica i
pjeSackih putova;

3) terene namijenjene korisnicima razdijeliti u Cestice (parceli-
rati), te za svaku Cesticu odrediti uvjete uredenja prostora.

Detaljnim urbanistickim planom definiraju se elementi koji
odreduju uvjete uredenja prostora i izgradnje. To su: a) namjena,
koja mozZe biti detaljno utvrdena, ali i ostati nedefinirana, slo-
bodna, $to treba takoder planom izricito naglasiti; b) koeficijent
izgradenosti i koeficijent iskoristivosti zemljiSta za svaku Cesticu
ili za svaku skupinu istovrsnih €estica; c) regulacijska linija ulice
(crta koja dijeli Cestice korisnika od prometnog koridora ili od
ostalih javnih povrsina); d) gradevni (gradevinski) pravac, crta
koja oznacuje poloZaj procelja zgrade na Cestici, te tako odreduje
udaljenost zgrade od regulacijske linije. Ta udaljenost moze biti
od 0,0 m (gradski kompaktni blokovi koji tvore ulice) do nekoliko
metara, najceSc¢e do 5m od regulacijske linije; e) udaljenosti od
meda susjednih Cestica (od 0,0 m za prislonjene zgrade pa do
—5m); f) smjestaj garaZe i gospodarskih zgrada (ako ne prelaze
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SI. 12. Primjeri razli€itih tipova gradnje, a geometrijski strogo oblikovana skupina

zgrada, b cjelovit oblik sa stupnjevanjem procelja, ¢ slobodno oblikovana skupina

zgrada razlicite visine, d viSeetazne zgrade s niskom gradnjom u prostranom unu-
trasnjem prostoru

visinu prizemlja, mogu biti smjeStene uz samu medu prema su-
sjednoj Cestici); g) visina zgrade do vijenca (za zgradu s krovom
to je rub krova sa Zlijebom), tip krovista, vrsta materijala za po-
krov, procCelje i si.; h) oznaka mjesta ulaza s ulice na Cesticu i
mjesta prikljuaka kuénih instalacija na gradsku infrastrukturu.
Sastavni dijelovi detaljnog urbanistickog planajesu izvadak iz
generalnog urbanistickog plana (sadrzi sve podatke koji za odre-
denu zonu predstavljaju program sadrZaja i druge obveze), de-
taljni plan namjene povrSina i drugih vrsta zoniranja, plan par-
celacije, plan izgradnje (si. 13) s ucrtanim uvjetima izgradnje i
upotrebe Cestica, poloZaj objekata koji su pod zaStitom kao

spomenici kulture, idejno rjeSenje zelenih povrSina s rjeSenjem
ostalih, posebno pjeSackih povrSina, plan izgradnje prizemlja,
ako su ona predvidena za poslovno-trgovacke namjene i otvorena
javnom pristupu, idejno rjeSenje nivelmana ulica te idejno rje-
Senje komunalne infrastrukture.

Osim tih dijelova plana u uzem smislu, detaljni urbanisticki
plan sadrzi i analiti¢ki dio, posebno za obiljeZja postojece izgrad-
nje zgrada i infrastrukture.
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SlI. 13. Sheme stambenih objekata u naselju niske gustoce

U detaljnom urbanistickom planu svaka Cestica ima odredenu
namjenu, §to je ve¢ prije definirano generalnim urbanistickim
planom u cjelini. Zbog toga plan namjene povrSina nije u nacelu

SI. 14. Tipovi visestambenih zgrada, a zatvoreni tip, b otvoreni tip, ¢ slobodno-stojeci tip naglasene duljine, d nebodemi tip, e kombinirani tip,/alternativni oblici
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SlI. 15. Detaljni urbanisti¢ki plan revitalizacije povijesnog sredista Nina iz 1987.
godine

svojstven detaljnom urbanistiCkom planu i nije ga potrebno uvi-
jek izraditi.

U detaljnom urbanistickom planu mogu se primijeniti i pose-
bna pravila uredenja prostora i nacina gradnje sa svrhom da po-
jedine ulice, trgovi ili drugi prostori dobiju Zeljeni izgled (si. 14)
i obiljezja. Pritom je vazno voditi racuna o hijerarhiji elemenata
regulacije. Tesko je, npr., detaljno regulirati nacin uredivanja Ce-
stice (npr. predvrtova prema ulici). Ako je to potrebno, onda je
bolje parcelaciju tako provesti da se gradevni pravac poklopi s
regulacijskom linijom, a prostor ispred kuca tretira kao javni
zeleni pojas. Vazno je i nacelo da vlasnik viSe Cestica koje se
dodiruju ne moZe te Cestice spajati u jednu da bi na njima gradio
jedinstvenu zgradu, kao $to ne mozZe vecu Cesticu dijeliti na vise
manjih. Da bi takve radnje mogao provesti, mora zatraZiti pro-
mjenu detaljnog urbanisti¢kog plana. Postoji medutim itakav oblik
gradnje u kojemu investitor, u skladu s urbanistickim planom,
gradi na velikoj Cestici Citavo naselje. Kupci pojedinih zgrada ili
stanova tada su suvlasnici idealnog dijela Cestice po nacelu
etaznog vlasniStva (kondominij). UnutraSnja se potparcelacija
tada provodi na temelju kupoprodajnih ugovora o suvlasnistvu,
kojima se ugovara i na€in upotrebe i uredenja povrsina.

Posebna vrsta detaljnog urbanistickog plana jest urbanisticki
plan za povijesnu gradsku cjelinu (si. 15).
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USMJERIVAC, ELEKTRONICKI, reverzibilni elek-

troniCki energetski pretvara¢ komutiran izmjeniénom (pojnom)
elektricnom mreZom koji sluZi za povezivanje te izmjenicne elek-
tricne mreze (izmjenicni elektri¢ni energetski sustav) s elektri-
¢nom mrezom u kojoj istosmjerna struja uvijek te€e u istom
smjeru (istosmjerni elektri¢ni energetski sustav).

ElektroniCki energetski pretvarac jest operativna cjelina za
elektroni¢ku energetsku pretvorbu koja nuzno sadrzijednu ili vise
elektroni€kih ventilskih komponenata, a moZe sadrZavati trans-
formatore, bitnu sklopnu opremu i druge pomo¢ne komponente i
sklopove. Reverzibilni pretvara¢ omogucuje mijenjanje smjera
toka energije. Elektronicka energetska pretvorba promjena je
jedne ili viSe karakteristika nekog elektricnog energetskog susta-
va (npr. frekvencije, ukljucujuéi i frekvenciju nula, napona, broja
faza, jalove snage, kvalitete elektricne energije) pomocu elek-
tronickih ventilskih komponenata. Pritom je bitno da nema veceg
gubitka snage.

Komutacijaje prijelaz struje sjedne grane pretvarackog sklopa
na drugu. Komutacija pojnom mrezom jest vanjska komutacija,
pri kojoj komutacijski napon daje izmjeni¢na mreZa. Pod izmje-
ni¢nom (pojnom) elektricnom mreZzom u ovom se ¢lanku razumije
elektricni energetski sustav koji tvore izmjenic¢ni izvori napona
(v. Elektricne mreze, jakostrujne, TE4, str. 20). Vanjska komu-
tacijaje ona pri kojoj komutacijski napon, tj. napon koji uzrokuje
komutaciju, potjece od izvora izvan pretvarackog oklopa. Elek-
troni€ka ventilska komponenta (tzv. elektronicki ventil) jest ne-
djeljiva komponenta koja sadrzi jedan ili viSe neupravljivih ili bi-
stabilno upravljivih jednosmjerno vodljivih putova.

Rije¢ usmjerivac uveo je prof. Zlatko Plenkovi¢, oko 1945. godine, na tada-
$njem zagrebatkom Tehnickom fakultetu, kao prijevod njemacke rijeci Strom-
richter, uvedene u njemackijezik 1932. godine. U to su doba bitne elektroni¢ke ven-
tilske komponente bile vakuumski i ionski ventili (tiratroni i Zivini ventili), te se-
lenski ventili i ventili na bazi bakrenog(l) oksida. Tehnicki su bili ostvarivi pojnom
mrezom komutirani ispravlja¢i, pojnom mrezom komutirani izmjenjivaci i
pretvaraci frekvencije za napajanje troSila iz pojne mreze naponom stalne frekven-
cije razlicite od frekvencije pojne mreze. Pojavom poluvodickih ventilskih kompo-
nenata na osnovi germanija i silicija, nakon pojave komercijalnih u¢inskih tiristora
1962. godine, postali su prakticki ostvarivi i sklopovi za elektroni¢ku energetsku
pretvorbu koji zahtijevaju elektronicke ventilske komponente dobrih dinamickih
karakteristika (sklopovi komutirani kondenzatorima). Cjelovita skupina sklopova
za elektronic¢ku energetsku pretvorbu nazvana je tada elektronickim energetskim
pretvaracima, dok je naziv usmjeriva¢ ostao za sklopove komutirane pojnom
mrezom koji na svojoj istosmjernoj strani daju struju samo jednog smjera. Tako se
dogodilo da rije¢ za pojam usmjeriva¢ postoji samo u hrvatskom jeziku, pa u
Medunarodnom elektrotehni¢kom rje¢niku nema posebne rijeci za taj pojam.

Tehnicka rjedenja usmjerivaca bitno su ovisila, a i danas ovise, o raspolozivim
komponentama, posebice o elektroni¢ckim ventilskim komponentama u usmjeri-
vackim sklopovima i o elektronickim komponentama u upravljackim krugovima.
Medutim, projektiranje usmjerivackih sklopova pociva na poznavanju naponsko-
-strujnih odnosa, te je proutavanje starijih teorijskih radova i danas pou¢no. Do
pojave poluvodi€kih ventila bitni elektroni¢ki ventili bili su Zivini ventili i tiratroni,
kojima su tehnicki prihvatljive karakteristike ostvarene tek poslije 1930. godine.
Fizikalne osnove Zivinih i drugih ionskih ventila te vakuumskih ventila otkrivane
su krajem X1X. stolje¢a: Jemin i Maevrier ustanovili su ispravljatka svojstva elek-
tricnog luka izmedu Zivine i grafitne elektrode (1882), T. A. Edison je zapazio da
izmedu Zarne niti i pozitivno nabijene elektrode struja moze te¢i samo ujednom
smjeru (tzv. Edisonov efekt, 1883), J. A. Flemingje istrazivao ispravljacka svojstva
elektri¢nog luka u zraku (1889), Sahulkaje provodio identi¢na istraZivanja u zraku
izmedu elektroda od Zive i Zeljeza te izmedu grafitnih elektroda (1894-1898),
Aronsje konstruirao svjetiljku punjenu Zivinim parama (1890-1892), aJ.J. Thom-
son je objasnio da iz uzarene katode izlaze elektroni koje privlaci pozitivno nabijena
anoda (1899). Prvi Zivin ispravlja¢ demonstrirala je 1902. tvrtka »Cooper-Hewitt
Electric Company«, proizvoda¢ svjetiljki punjenih Zivinim parama. Fizikalne os-
nove poluvodickih ventila otkrivane su u XIX. i u prvoj polovici XX. stoljeca: M.
Faraday je otkrio da vodljivost srebrenog sulfida raste s poveéanjem temperature
(1833), W. Smith je 1873. primijetio da vodljivost selena ovisi o osvjetljenju, a F.
Braun je ustanovio ispravljatko svojstvo kontakta metalne Zice i olovnog sulfida
(1874). U razdoblju 1900-1935. slijede radovi niza fizicara na podru¢ju kvantne
mehanike i fizike ¢vrstog stanja koji su prethodili otkri¢u tranzistora (M. Planck,
A. Einstein, R. W. Pohl, W. C. Réntgen, E. Schrédinger, C. T. R. Wilson, N. F. Mott,
Y. T. Frenkel, A. S. Davydov, W. Schottky). W. H. Brattain i J. A. Becker objasnili
su ispravljacko djelovanje ventila na osnovi bakrcnog(l) oksida (oko 1930), J. H.
Scaffi H.C. Theurer dobili su na ingotu prvi PN prijelaz (oko 1940), pod vodstvom
K. Lark-Horovitza na Purdue University izradeni su PN prijelazi probojnog napona
150 V (1942). Prvi tranzistor izradili su J. Bardeen i W. H. Brattain pod vodstvom
W. Shockleya 23. prosinca 1947. godine (v. Poluvodi¢i, TE 10, str. 638/

U Hrvatskoj su razvoj i proizvodnja elektronic¢kih ventila i elektronic¢kih ener-
getskih pretvaraca zapoceli u tvornici »Rade Konéar« u Zagrebu. U razdoblju
1946-1947. istrazivali su se selenski ventili. Medutim, direktivom Glavne direkcije
Savezne elektroindustrije istraZivanje je prebaceno u tvornicu »lskra« (Slovenija).
Od 1947. popravljaju se Zivini ventili za potrebe elektricne vuce i elektrolize alu-
minija. Godine 1949, pod vodstvom prof. Z. Plenkovica, zapoceo je razvoj zivinih
ventila, koji je rezultirao jednoanodnim eksitronima (111 A, 3600V i 350A,
1200V, godine 1965, te 30 A, 600V, godine 1966) i Sesteroanodnim eksitronom
(600 A, 800V, godine 1961). Jednoanodnih eksitrona opteretivosti 111 A proiz-
vedeno je vise od 150 komada: za ispravljace elektrovuénih podstanica (pruga Za-



