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Grad Sibenik sve br¥e se iri i razvija u populacijskom, teritorijalnom, infrastruk-
turnom, urbanistickom i1 gospodarskom smislu. Ubrzani razvoj zahtijeva i sve efikasniji
transport i mobilnost, pogotovo u svjetlu ¢injenice da se radi o gradu koji, izmedu osta-
log, duguje svoj razvoj turisti¢koj industriji.

Namjera je da se projektom novog gradskog integriranog prometnog terminala ispita-
ju potencijali vrlo znacajne lokacije unutar samog centra grada, te da se aktiviraju i isko-
riste za formiranje novog gradskog ,,urbanogfindiikfora®s¥, Tetminala“; mjesta susretan
inicijacije novih drustvenih aktivnosti.

,» The spirit of mega“ novog gradskog ,,urbanog mduktora*“konfrontiranje usitnjen-
om mijerilu starogradske jezgre grada Sibenika. Jukstaponiranje i posljedi¢na interfer-
encija dvaju mjerila aktivirat e gradsko tkivo koje ih razdvaja/povezuje.

Ozivljavanjem zanemarenog i nedovoljno koriStenog obalnog pojasa sa/svim tangi-
ranim sadrZajima stvaraju se preduvjeti za realizaciju Sibenskog ,,mega-lungomare-a“, za
koji grad Sibenik ima realan potencijal. To¢ke na kojima bi se mogli pokrenuti navedeni
procesi su; podrudje koje je bilo predmet izrade urbanistickog plana u sklopu natjecaja
,Buropan‘ za zonu bivS§e tvornice firolegura i elektroda, zatim gradsko kupaliste ,,Banj®,
gradska riva sa starom gradskom jezgrom i katedralom, te podrucje koje predstavlja pro-
jektni obuhvat predmetnog zadatka.

Pogled na Sibenik s isotka

MR T0R ) H

Namjera je, komentorskim radom, pokazati kako se rekonstrukcijom i intenziviran-
jem, u predmetnom obuhvatu, zatec¢ene prometne infrastukture mogu, osim rjesSavanja vi-
talnih gradskih problema transporta i mobilnosti, inicirati nova gradska sredista, kao
uvod u neku buduéu policentri¢nost grada Sibenika.

Povijesnom analizom Sibenika i njegovog urbanog razvoja pratit ée se vazne prom-
jene za grad, te koje su aktivnosti bile klju¢ne za transformaciju gradske morfologije, un-
utargradskog balansa i Zivota njegovih stanovnika.

Istrazivanjem primjera iz povijesti, sadaSnjosti 1 potencijalne buduénosti, te relevant-
nih primjera 1z teorije arhitekture, analizirat ¢e se nacini 1 alati kojima su infrastrukturni
zahvati mijenjali fizionomije i kondicije gradskog Zivota. Navedenim primjerima ispitat
¢e se veze 1 kontinuitet povijesnog razvoja grada u kontekstu utjecaja infrastrukturnih in-
tervencija na Zivot i razvoj grada.

Smjestanjem u danaSnji vremenski 1 ideoloski okvir, trazit ¢e se poveznice povijesnih
1 suvremenih primjera s projektnim obuhvatom, te kakva bi se rjeSenja mogla implemen-
tirati u projektu novog, sveobuhvatnog Sibenskog ,, Terminala® kroz napor da se odgovori
na pitanje moze li i na koji nac¢in ,, Terminal® postati novi gradski centar, grad, pored
grada ili grad u gradu koji ¢e imati potencijala ,,probuditi uspavani grad*.
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sa starim predgradem na podrucju Dolca 1 mladim na i1sto¢cnom
dijelu, gdje kasnije nastaje crkva sv. Kr§evana oko koje se razvija
srednjovjekovni grad Sibenik. Metamorfoza i razvoj gradskog tkiva
odvija se tijekom nekoliko razli¢itih vladavina, a najznacajnije
transformacije nastale su prilikom izgradnje fortifikacija radi obrane
od osvajada, koje danas Sibeniku daju prepoznatljiv karakter. Struk-
tura gradskog tkiva 1 razmjestaj fortifikacijskog sustava uvelike je
odreden reljefom. Brdovita topografija razlikuje ga od veéine grado-
va na hrvatskoj obali, koja je, uz geografski polozaj 1 kanal sv. Ante,
bila kljuéna u srednjovjekovnoj obrani grada.

Tlocrt gradske jezgre s ucrtanim fortifikacijama i gradskim vratima
(prema V. Coronelliu, 1688., grafika gradskog muzeja Sibenik)

D. Zeli¢: Gradski statut kao izvor za povijest urbanog razvoja Sibenika

-
“f
—_

Svijest o urbanoj kulturi 1 odnosu vlasti prema gradskom planiranju iskazana je izradom
gradskog statuta, izmedu 13. i sredine 16. stoljeca, za vrijeme oblikovanja i nastajanja urbane
fizionomije gradske jezgre. ,,U njemu su bila nastojanja da se sprijece izbijanja pozara, prijepori
oko vlasnickih odnosa ili sama teznja za uljepSavanjem grada.” (Zeli¢, 1995). I prije statuta, grad
je imao definirane urbane zone, glavne komunikacije te sve potrebne javne 1 druStvene sadrzaje.
Centar javnog zivota odvijao se na centralnom gradskom trgu ,,Plathea Communis* oko kojeg kas-
nije nastaju gradska vijecnica 1 katedrala. Krajem 13. 1 pocetkom 14. stolje¢a kompletno su
izgradene gradske zidine s utvrdom sv. Mihovila, $to predstavlja vrhunac u prostornom Sirenju
grada. Sibenik je tada imao kontrolu nad utvrdenim gradom i teritorijem mora do kanala sv. Ante,
gdje su se nalazile dvije kule. Unato¢ poveéanju broja stanovnika, statutom 1 ostalim odredbama
poticalo se na eksploataciju prostora unutar zidina. Kako je statut imao za cilj spre¢avanje nastan-
ka pozara, kao izvor najvece materijalne Stete, statutom se poticala izgradnja u kamenu, dok je on
ujedno bio i najpristupadniji materijal za siromasno stanovnistvo. Kamene gradevine postavljene
na vrlo nezahvalnoj topografiji, povezane brojim skalama (lokalno: kalama) danas €ine'prepoznatl
jiv motiv/1 sliku grada.
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Grad je u to vrijeme sve viSe teZio ostvarivanju zajednicke politike s ostalim gradovima u Dalmaciji, ponajprije
Zadrom, Trogirom i Splitom, medutim dolaskom Mlecana na vlast 1412. godine, ta je Zelja poprili¢no ograniéena
unato¢ davanju velikih ovlasti tadaSnjim knezovima. U sferi prostorne metamorfoze, grad nije doZivio znacajne
promjene sve do pojave opasnosti od Turaka, uslijed ¢ega se uz mletacku pomo¢ jaca fortifikacijski sustav, gradi
tvrdava sv. Nikole na samom ulazu u kanal sv. Ante te, nesto kasnije, dvije kopnene tvrdave sv. Ivana i Barone. Za vri-
jeme humanizma grade se najznacajnije gradevine — gradska vijeénica te, po nacrtima Jurja Dalmatinca, katedrala sv.
Jakova. Nakon sloma mletacke vlasti, na vlast dolaze Francuzi koji u vrlo kratkom razdoblju rade kljuéne projekte za
modernizaciju zaostalog grada — bolnicu, sirotiSte, upravu, §kole — te razvijaju cestovnu infrastrukturu prema zaledu
1 rudom bogatim srediStima Drniu, Siveri¢u 1 Kninu.

1. UL 18, 9.

Za vrijeme 19. stoljeca i vladavine Habzburske monarhije, Sibe-
nik nakon gotovo 600 godina doZivljava drugu veliku fazu urbanis-
ticke transformacije, veliki gospodarski 1 ekonomski razvoj te postaje
najvedi tezacki grad na Jadranu. Rusi se veéi dio gradskih bedema,
grad se §iri, a teZiSte se dislocira van gradskih zidina, na neizgradenu
periferiju zbog manjka prostora, ustupajuci mjesto za glavne gradske
funkcije. RuSenjem dijela gradskih zidina, na sjeveroistoku se uredu
je novi gradski trg Poljana, koji postaje novo gradsko i trgovacko
srediSte, nakon ¢ega srednjovjekovni gotovo potpuno gubi znacenje,
narocito nakon i1zgradnje Narodnog kazalista. Juzno od Poljane os-
lobada se prostor za izgradnju parka Roberta Visianija koji postaje
prvi vedi zeleni prostor u gradu. Imuéne obitelji zakupljuju objekte
na istaknutijim lokacijama, a dio njih vezuje se uz gradnju prvih
hotela 1 razvoj turizma.



U drugoj polovici 19. stoljeca najvece se promjene odvijaju u kontakt-
noj zoni s morem 1 to industrijsko-lu¢kim i vojnim intervencijama. Posljedi-
ca vazne trgovacke veze s Bosnom i rudom bogatim gradovima u zaledu
Dalmacije gradnja je Zeljeznicke pruge Perkovié, koja povezuje luku s
drzavnom zeljeznickom mrezom 1 rudnim centrima. Obnovom i razvojem
brodske luke, Sibenik postaje tre¢a najveéa luka u tadainjoj drzavi, nakon
Trsta 1 Rijeke, a gradnjom prve hidroelektrane, postaje treéi grad u svijetu s
javnom rasvjetom na izmjenicnu struju. Gospodarski razvoj grada i1 porast
broja stanovnistva posljedica je gradnje Tvornice elektroda i ferolegura za-
padno od gradske jezgre. Slika iskljuéivo teZackog grada industrijskom ck-
spanzijom prerasta, u gospodarskom i1 urbanom pogledu, u industrijs-
ko-obrtni¢ko 1 prometno srediSte Dalmacije, ¢ime se socijalna struktura
podneblja potpuno mijenja. U razdoblju Prvog svjetskog rata luka gubi
status znacajnog luc¢kog sredista.

1. utvrta prelazi u utvrdeno naselje,

2. fortifikacijskim sustavom $iri se zona kontole grada,

L POL. 9. 5.

Dijagram metamorfoze gradskog tkiva pod utjecajem razlicitih sila:

3. infrastrukturni sustav dodatno $iri zonu utjecaja

Nakon Drugog svjetskog rata obnavljaju se bombardiranjem osteéeni grad 1 luka te se gradi
kamena obala 1 prometnica uz nju, kao 1 operativna obala, ¢ime se slika starog dijela grada uz more
bitno transformirala. Razrusene zgrade ustupaju mjesto modernizmu, a jedna od njih je 1 kompleks ar-
hitekta Ivana Vitica, koji na liniji gradskih zidina gradi hotel Jadran, kino 1 op¢insku zgradu s trgom te
uz Poljanu na mjestu srusene Slavjanske ¢itaonice smjesta Dom JNA i $kolu Faust Vrancié, ¢ime se 1
dalje naglasava vaznost srediSnje gradske jezgre za Zivot tadasnjih stanovnika. Nakon poslijeratne
obnove uocena je problematika depopulacije jezgre, koja je potencirana izmjestanjem trznice sa
Starog placa na danasnju lokaciju, te gradnjom Robne kuée kao dio trgovacko-poslovno-stambenog
kompleksa u vrijeme moderne.

1. 2. 3. 4.

magneti kao pokretaci urbanizacije
1. utvrda
a [m]

2. formiranje prvog naselja
3. fortifikacije kao zastita veceg urbanog pojasa

formiranje novog javnog prostora - trg Poljana 4. industrijalizacija
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Socijalisticka ideologija znatno je utjecala na transformaciju 1
urbanisti¢ko Sirenje grada, a gradnja nove tvornice lakih metala
(TLM) na istocnoj gradskoj periferiji 1 obnovom spomenute posto-
jece tvornice (TEF) uzrokuje priljev stanovnika iz zaleda na grad-
sku periferiju, uslijed ¢ega nic¢e nova stambena gradnja te se
formiraju nove stambene cetvrti s drustvenim sadrzajima, gradi se
kolodvor po projektu arhitekta Ante Vulina, koSarkaska dvorana
Baldekin, brojne skole, bolnica u brutalistickom stilu itd. Na
Baldekinu se 50-1h godina gradi ,,leZeéi neboder®, 60-ih se u ne-
posrednoj blizini grade prvi Sibenski neboderi, a svojevremeno
prvi u Dalmaciji, crveni 1 plavi neboder. U 70-im, a poglavito
80-im, nakon najveceg stambenog naselja Vidici, grade se 1 velika
stambena naselja Krvavice, Subi¢evac i Meterize te Fabrisove
stambene zgrade. Proces industrijalizacije 1 doseljavanje velikog
broja radnika ima negativne ucinke iz urbanisti¢ke perspektive.
Naime, kako se¢ potreba za stambenim pitanjem razvila paralelno s
otvaranjem radnih mjesta u TLM-u i TEF-u, a prije socijalisticke
stambene izgradnje, doslo je do neplanske gradnje veéih razmjera
1 to ponajprije u gradskim ¢etvrtima Crnica 1 Razine, gdje su 1 sm-
jeStene tvornice, §to je ostavilo trajne, no na srecu 1 dalje rjesive
posljedice za Sibenski urbanizam.

Pogled na grad i tvornicu elektroda i firolegura s

mora. Dim je bio svakodnevica, a Crnica je zobg

yagalenja i dima dobila ime

Otvaranjem granica zapadnoeuropskim turistima, u Sibeniku se, kao i u ostatku Hrvatske,
dogodio pozitivan turisticki trend zbog ¢ega se grade brojni turisticko-ugostiteljski kompleksi
te se nakon definiranog urbanistickog plana gradi turisti¢ki kompleks Solaris, nastao uglav-
nom po projektu arhitekta Borisa Magasa. Dislociran od grada, nikad nije ispunio teznju o st-
varanju novog gradskog sredi§ta — Sibenik II.

Raspad Jugoslavije i Domovinski rat donose negativne posljedice za grad i njegovo gospo-
darsko, infrastrukturno, ekonomsko i materijalno nasljede, a posljedice se osjete i danas. TEF
je nakon devastacije unato¢ ve¢ isplaniranom preseljenju u gospodarsku zonu ,,Podi*, potpuno
srusen, a danas se tamo odvija ekoloska sanacija, rjesavanje duznicko-vjerovnic¢kih odnosa i
povremeno koristenje dijelova zemljista. Kako ta kontaktna zona s morem predstavlja neizm-
jerni potencijal za bududi razvoj Sibenika, u nedavnoj povijesti proveden je urbanisticki nat-
jecaj ,,EUROPAN® za tu zonu, na kojoj se predvida stambeno-poslovni i sportsko-rekreativni
sadrzaj. Tako je TLM nastavio s radom, teSko vise moze doseci nekadasnje proizvodne razm-
jere. Degradacija industrijske proizvodnje direktno je utjecala na promet i polozaj Sibenske
luke na gospodarskoj karti Hrvatske 1 svijeta, a tome je pogodovao 1 manjak ulaganja u infras-
trukturu, promjena politike prema BiH te gasenje rudarskih sredista u dalmatinskom zaledu.

3. razvoj industrije potice razvoj zeljeznickog prometa i
brodarstva te se samim tim mijenja polozaj grada na karti

silama i medijima u danom trenutku povijesti.

1. Utvrdivanje grada s ciljem zastite
2. fortifikacije za nadzor nad $irim teritorijem

5. globalizacija, svjetska umrezenosti

svijeta
4. razvoj prometne infrastrukture za veze s cijelom Europom

Dijagramski prikaz faza Sirenja gradskog utjecaja

Kapitalisticka ideologija 1 privatni interesi negativno utjecu na sve aspekte grada, od
materijalnog unistavanja i ideolos§kog obezvredenja gradskog tkiva do dodatne depopulacije
stare jezgre, ustupajuéi mjesto turistickom smjestaju i njemu potrebnim uslugama. Taj neg-
ativan trend dodatno je potenciran gradnjom, a onda 1 dogradnjom, trgovackog centra ,,Dal-
mare*, koji je smjesten u neposrednoj blizini TLM-a te kasnije; izgradnjom trgovackog
centra Supernova u Njivicama pokraj naselja Crnica.



Ipak, u posljednje se vrijeme osjeti postepeni izlazak iz poslijeratne krize te se slika Sibenika sve intenzivnije po-
pravlja. Tome uvelike pomazu Europski fondovi koje §ibenska gradska vlast itckako dobro koristi, svrstavajuéi Sibenik
medu gradove s najve¢om iskoristivo§éu fondova u Hrvatskoj. Kroz projekte aglomeracije obnovljena je gotovo kom-
pletna prometna 1 komunalna infrastruktura u gradu 1 okolici, a revitalizacijom tri od Cetiri Sibenske srednjovjekovne
tvrdave stvoreni su novi gradski drustveni magneti 1 kulturno-turisticki fenomeni. Gradnjom bazenskog kompleksa s ot-

_ vorenim i zatvorenim bazenom te nogometnog stadiona, unaprijeden je sportsko-rekreacijski sadrzaj, no ipak vidljivi ne

lostatci na tom podrudju planiraju se djelomi¢no unaprijediti kroz realizaciju UPU Crnica (natjecaj Europan).

Sibenski waterfront zasad postoji samo u segmentima; potencijalno se nazire mo-
gucénost njegove realizacije koja se zasad ne nalazi u strateSkim planovima grada.
Sredisnji 1 glavni segment ¢ini Sibenska riva kao dio srednjovijekovne gradske jezgre.
Isto¢no se nalazi stara brodska luka ¢ija povrSina trenutno ima namjenu parkinga i ben-
zinske crpke, nakon ¢ega se proteze nedavno uredena isto¢na riva u kontaktnoj zoni s
autobusnim kolodvorom i zonom provedenog, ali nerealiziranog urbanisticko-arhitek-
tonskog natjecaja ,,Draga®, zami$ljenog kao novo administrativno-poslovno-stambeno
srediste. Provedena je 1 prva faza izgradnje putnickog brodskog terminala, koji je
ujedno 1 projektni obuhvat. Teretna luka zauzima velik dio obalne crte te se ne planira
njeno izmjestanje, ve¢ rekonstrukcija i uredenje postojece. Sastoji se od tri gata s
kranovima, halama i1 Zeljeznickim prugama za dovoz i odvoz tereta. Istoénije se
proteze nedavno realizirana sportska lu¢ica Mandalina preko koje se dolazi do polu-
otoka Kuline na kojem se, na mjestu nekadasnjih JNA objekata, izgradio privatni turis-
ticki kompleks D-marina s hotelom i apartmanima arhitekta Nikole Basi¢a te marinom
1 privatnim brodogradili§tem s moguénoséu remonta. Daljnju obalnu liniju ¢ini dijelom
asfaltirana cesta koja vodi do vojne zone i pjeSacke Setnice koja seze preko kanala sv.
Ante sve do tvrdave sv. Nikole. Zapadno od gradske jezgre proteze se riva za koju je
predvidena sanacija 1 uredenje kao dio obuhvata gradskog projekta u Dolcu gdje se
planira nova sportska luéica. Ona je Setnicom preko gradskog kupalista Banj i
sportskih bazena povezana s buduéim UPU Crnica, dok se dalje prema zapadu proteze
zeleni zaSti¢eni pojas s poljoprivrednim povrSinama.

Od recentnije realiziranih mikrolokacija, tj. magneta vaznih za drustvenu Sibenski lungo mare se u danagnjim slikama grada obuhvaca pojas od gata Krka do gradskog kupalista

sferu valja spomenuti uredenje gradskog trga Poljana s podzemnim garaza-  “Banj”. Potencijal da njegov obuhvat dobije znantno vece razmjer jo§ nije prepoznat u strategijama
ma, uz koju se nalazi ranije prenamijenjeni Dom JNA u gradsku knjiznicu; u  razvoja grada. Najvedi razlog tome su karakterna i funckionalna heterogenost, nepristupacnost i prekidi i to ponajprije
spomen na kosarka$a DraZena Petroviéa, na Baldekinu se izgradio kavez s od centra prema istoku. Trenutno su u planu brojni projekti u kontaktnoj zoni s morem: 4. uredenje zapadnog dijela

rive, 3. DPU kojim se ureduje Dolac i sportska lucica, ¢ime ¢e se urediti spoj prema kupalistu Banj; 1. UPU Crnica - novi
gradski stambeno-poslovno-rekreacijski centar. KKako su sve ostale zone uz more uglavnom definirane, ostaje jo$ pi-
tanje izmjesta li se lokacija danasnje teretne luke iz grada ili se ona na neki na¢in samo premoscuje tj. “bajpasirsa”

kosarkaskim igraliStem ispod kojeg se nalazi garaza arhitekta Ante Kuz-
manicéa; u Mandalini je izgraden poduzetnicki inkubator ,, Trokut* te centar
za ratne veterane na podruc¢ju nekadasnje vojne zone.



nayr

Grad Sibenik danas, ali i kroz povijest, ima vrlo dobru prometnu
povezanost zahvaljujuéi Jadranskoj magistrali, brzoj cesti, autoputu
A1, arecentni 1 bududi projekti vaznih ¢vorista dodatno ¢e ih rastere-
titi. Za povezivanje gradskog centra s navedenim prometnicama Kl-
jucna je izgradnja drzavne ceste D-58, tzv. Tehnoloske ceste koja
kroz tunel, koji je sastavni dio predmetnog obuhvata, seZe duboko u
gradsko tkivo do autobusnog kolodvora. U dugogodis$njim planovi
ma predvida se gradska obilaznica s ¢voriStem na zapadu 1 tunelom
preko naselja Dubrava 1 industrijske zone Podi dalje preko Kastela
prema Splitu.

Javni promet nije znatno razvijen, a buduénost mobilnosti 1 pov-
ezivanje vaznih gradskih ZariSta nazire se u vizionarskom projektu
arhitekta Nikole Basi¢a — Sustav alternativnog javnog prometa 1
mreza javnih Zicara. Naime, u prijedlogu predstavljenom na gradskoj
sjednici zamisljeno je 6 polaznih stanica s 5 trasa zicara te eskalatori
od rive u Dolcu do tvrdave sv. Mihovila, 70 metara iznad. Zi¢are
povezuju sve reljefne akcente, ujedno i turisticki atraktivne lokacije
u gradu 1 §ire, ponajprije sve kopnene tvrdave, osiguravajudi pritom
vid javnog prijevoza 'za gradanc, buduci da povezuju razliéite kvar-
tove. Kako j¢ za implementaciju ovakvog projekta potrebno/ jako
puno vremena, zasad se radi na planiranju 1 osmisljavanju eskalatora
1 Zicara Dolac — sv. Mihovil — sv. Ivan —Barone, buduéi da ée one
bitno utjecati na razvoj turizma.

S
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Sibenski sustav alternativnog javnog prometa 1 mreza javnih Zicara - prijedlog
nacrta za trase Zi¢ara te pozicije stanica po viziji arhitekta Nikole Basic¢a

Klju¢na pitanja vezana za blizu buduénost grada s vrlo
visokom stopom razvoja u ekonomskom, drustvenom, gos-
podarskom 1 turistickom smislu, leze u problemu spomenute
depopulacije gradske jezgre, s kojom se bori vecina antickih
1 srednjovjekovnih gradova poput Splita, Zadra i Dubrovnika
te infrastrukturnim zagonetkama vaznim za razmisljanje o
suvremenom gradu. Rjesenje se nadzire u implementaciji
raznih drustvenih i turistickih sadrzaja u kontaktnoj zoni s
gradom, koji evidentno nedostaju, a potrebni su za suvreme-
ni grad 22. stoljeca, koji Sibenik moze i mora postati.

1 - rani srednji vijek - osnivanje castruma

2 - 1.1 12. st. - formiranje suburbija

3 - 13.st. - daljnji urbanisti¢ki razvoj

4 - 14.st. - formiranje gradskog perimetra

5- 15.st. - oblikovanje gradske jezgre

6 - 16.-18. - formiranje fortifikacijskog sustava
7- 19.st. - izlazak iz povijesnih granica

8 - poc. 20.st. - formiranje prve industrije

9 - sredina 20.st. - formiranje novih cetvrti

10 - 21.st. - danasnje stanje



Projektni obuhvat smjesten je istocno od stare gradske jezgre 1 u kontaktnoj je zoni s
obalnom linijjom. Izvorno nije nalik danaSnjem izgledu, jer je nastao oblikovanjem relje-
fa i nasipanjem mora. Uglavnom je bio beznacajan u ranijoj povijesti Sibenika zbog ne-
zahvalne topografije i za to vrijeme, velike udaljenosti od gradske jezgre. Tome dopri-
nosi i ¢injenica da se nakon utvrdivanja grada unutar gradskih zidina sredinom 14. stol-
jeca potencirala gradnja unutar zidina, unato¢ vrlo velikoj gustodi. Jasno je da je tomu
razlog zahtjevnost utvrdivanja velikog podrudja i kontrole nad njim, za grad u tom peri
odu razvitka. Lokacija postaje bitna razvojem industrije, zeljeznice, pomorskog prometa
gat Krka) postala nedestatna. Naime,bitnoyje spomenuti da je za pocetak brodarstva u
Sibeniku klju¢no vinogradarstvo ilmaslinarstvo te proizvodnja vina i maslinovog ulja, a
kako je cijeli prostor Sibenske okolice big upravo poljoprivredna povr§ina za uzgoj na-
vedenih vrsta, Sibencani su proizvodili velike koli¢ine proizvoda za izvoz i trgovinu. S-
jedeca faza razvojaSibenske luke kieced05ih codina 19 sstoljecaotvatanjemsudnika
ugljena u Velusi¢ui Sivericu kraj Donisa $to je zahtijevalo prosirenje operativne obale
prema istoku tzv. Makale odakle/su'se resursi isporucivali ulsst, Siriju, Tursky 1
Egipat.

Nekadasnji izgled Sibenske rive 1 prva Sibenska luka. Bila je
dovoljna za tadasnje tezaske potrebe grada i okolice.

Panoramska slika Sibenika iz 1870. godine s pogledom na netak-

zeljeznicka stanica i plato za iskracj ugljena. Vidljiv je izvorni oblik
topografije i Zalo na koje ne moze pristati brod. Nema izgradenih

nutu obalu i polutok uz Dragu na kojem je 1877. godine izgradena
objekata i postoji ne$to vegetacije. (online izvor: Sebenico)

Dio projektnog obuhvata postaje po prvi put znacajan 1877. godine, kad se za potrebe dovoza velike
koli¢ine ugljena gradi Zeljeznicka pruga Siveri¢ — Sibenik, nasipava poluotok i gradi Zeljezni¢ka stanica
s prateéim objektima koji se i danas tamo nalaze. Tako Sibenik postaje dijelom drZavne Zeljeznicke
mreze te otvara trgovacke veze prema susjednoj Bosni. Prostorni obuhvat postaje gradska cjelina nasipa-
vanjem Drage 1912. godine gdje su se svojedobno nalazila manja brodogradili§ta. Gradnjom dijela obale
od Drage do predmetnog obuhvata Vrulje, riva Makala postaje direktno povezana zeljezni¢kim kolosije-
kom sa Zeljeznickom stanicom gdje su pristizali ugljenom natovareni vlakovi iz Siveriéa (Dujmovié, F.
(1962.): Urbanisticki razvoj Sibenske luke, Pomorski Zbornik, sv. I, Zagreb: 1446). Isto¢no od predmet-
nog obuhvata, na poluotoku Klobusac (Sipad) gradi se 1903. godine operativna obala za isporuku drvene
grade iz Bosne. Donji segment obuhvata Vrulje dodatno se aktivira 1904. godine kad se na izvoristu
vode, u blizini Supukovog mlina, postavlja pogon za prvu ibensku tvornicu leda koja je proizvodila i so-
da-vodu te bezalkoholno piée pagaretu. (Markovié, J. (1999.): Urbanisti¢ka transformacija Sibenika od
1860. do 1918., disertacija, Zagreb.) Zbog manjka kapaciteta postojeée tezacke luke, 1906. godine
zapodinje izgradnja operativne obale od Drage prema Dobriki sa stovariStima ugljena povezanih poseb-
nim kolosijekom sa Zeljezni¢kom postajom. ( Smit 1997: 27) Tijekom 1911, godine realiziraju se postavl-
jeni ciljevi oko progirenja operativne obale Vrulje, izgradnja nasipa i uredenje lu¢kog ophoda. (OU/KPS,
br.2979, 20. 4. 1911.).



Znacajnija morfoloska transfor-
macija prostora Vrulje, koji je dio
predmetnog obuhvata, odvija se
nakon Prvog svjetskog rata kad se
1925. godine gradi Lic¢ka pruga, ¢ime
je ostvarena direktna Zeljezni¢ka veza
sa Zagrebom, Beogradom, Podunavl-
jem, Europom 1 svijetom, §to je poseb-
no vazno 1 za urbanisticki razvitak
Sibenske luke. (Duymovié, F.: navede-
no djelo). Porastom prometa u travnju
iste godine, pocelo je uredenje obale u
Vruljama gdje se iskrcavao ugljen, a
dvije godine kasnije djelomiéno se
gradi 1 gat Vrulje s 350m obale 1 veli-
kom povrSinom za skladista. (Du-
jmovié, F. (1962.): nav. djelo: 1447.)

Panoramska slika Sibenika iz 1890. godine. Vidi se Uvala Vrulje

sa starom klaonicom i dijelom izgradene obale prema istoku. Iznad
je vidljiv nasuti plato nastao prilikom gradnje Zeljeznickog kolod-
vora i platoa za iskrcaj rude. Danas taj plato dominira $ibenskom

panoramom i slikom grada gledajui s mora. (izvor: sebenico.com)

Mreza europskih Zeljeznica, dio koje Sibenik po prvi put postaje

gradnjom Licke pruge 1925. godine

Drugi svjetski rad donio je velike negativne posljedice, kako za grad, tako 1 za cijelu
obalu jer je neprijatelj prilikom povlacenja 1944. godine bombardirao kompletnu obalu,
luku s lu¢kim objektima, Zeljeznicu, kolosijeke te industrijska postrojenja. Poslijeratna
obnova obale traje do 60-1h godina 20. stoljeca te je tom prilikom obnovljeno 113 metara
obale Vrulje. Otvaranje Unske pruge 1949. godine popravlja gospodarsku sliku luke 1
Sibenika, pa se dovriavanjem obale Dobrika i obale na poluotoku Roga¢ formira gotovo
70 000m?2 otvorenog luckog operativnog prostora, kakva je situacija uz manje razlike pri-
sutna i danas.

Gornji dio predmetnog obuhvata, Zeljeznicki plato s Zeljeznickim kolodvorom, koji je u
prvoj industrijskoj fazi Sibenika sluZio kao iskrcajni plato ugljena, nije se bitno mijenjao
sve do 2007. godine 1 gradnje ,,umjetnog™ tunela kad se javlja potreba za direktnijim pro-
metnim povezivanjem autobusnog kolodvora 1 luke zbog optereéenja gradske prometne
mreZe. Bitno je spomenuti projekte koje su prethodili toj odluci, a to je prometno ukl-
ju¢ivanje Sibenika u mrezu Hrvatskih autoceste, koja se gradila nakon Hrvatskog osamo-
staljenja. U tu svrhu se na istocnom dijelu grada 2005. gradi brza pristupna cesta za au
toput s prometnim ¢voriStem i1 tunelima, s moguénoscéu nastavljanja trase prema Drnisu,
Kninu 1 dalje prema Bosni, §to je postojalo u dugogodi$njim zZupanijskim planovima kako
bi sva zupanijska sredista bila lako dostupna. Stoga se kao gradski projekt 2007. godine,
sa svrhom povezivanja gradske jezgre s navedenom cestom, preko dijela Jadranske ma-
gistrale D-5, rekonstruira tzv. Tehnoloska cesta 1 gradi umjetni tunel s prometnim rjeSen-
jem preko Vrulja prema autobusnom kolodvoru u Dragi. Kako je tunel graden na mjestu
nekadasnjeg nasutog platoa za iskrcaj rude, radi se o umjetnom tunelu koji u svom gorn
jem dijelu presjeka ima prostor zamisljen za poslovno-trgovacku funkciju, medutim sm-
jenom vlasti, iako izveden, nikad nije ureden niti stavljen u funkciju. Prilikom izgradnje
uklonjen je 1 skraéen veéi dio Zeljeznickih perona, gotovo do zgrade Zeljeznickog kolod-
vora, a industrijska funkcija gata Vrulje ustupila je mjesto putnickom prijevozu i parki-
ralitu.



Razvojem polozaja Sibenika na turisti¢koj karti Europe i svijeta, u grad pristize sve vise turista, a novo za Sibenik bilo je uplovljavanje
putnickih kruzera, za §to Sibenik jos uvijek nema razvijenu infrastrukturu. Unato¢ vaZnosti industrije i luke za §ibensko pa tako i hrvatsko
gospodarstvo, vlada ne isporucuje nikakva financijska sredstva, a Drzavna strategija pomorskog razvitka 1 integralnog pomorskog prometa
2014.—2020. g. preusmjerena je u Korist prihvata luksuznih turisti¢kih brodova, $to zna¢i zaustavljanje teretnog prometa. Lokalna vlast shva-
tila je vaznost Sibenske pomorske tradicije te se odlucila za pomirbu tih dvaju djelatnosti, stoga se u blizoj buduénosti ne oc¢ekuje dislociranje
teretne luke, koja se nalazi na kontaktnoj zoni uz isto¢ni dio parcele, a uz to je tvrtka ,,Luka Sibenik* dobila produljenje koncesije do 2029.
godine. Recentni projekti 1 prostorni planovi rade na unaprjedenju i poboljSanju gata Vrulje, kojem se prilikom gradnje umjetnog tunela uk-
inula industrijska funkeija, ustupajudéi mjesto putni¢ckom prijevozu i parkirali§tu. Godine 2014. zavrseni su radovi prve faze buducéeg brodskog
terminala na toj lokaciji, a projektom je bila obuhvacena sanacija 1 proSirenje postojeceg gata, izgradnja trajektnih pristanista s prostorom za
ukrcaj automobila, izgradnja parkiraliSta, zoniranje carine te lokalnog i1 inozemnog putnickog prometa s pristaniStem za kruzere.

Povijesni razvoj utjecaja i radijusa djelovanja grada na okolni
prostor:

1. naselje oko castruma se $iri a potom utvrduje dio svog teritorija
2. gradnjom fortifikacijskog sustava, grad ima kontrolu nad Sirim
pojasom $ibenskog zaleda do Skradina te §ibenskim arhipelagom
3. zeljeznickim umreZavanjem i razvojem industrije grad je pov-
ezan s prijestolnicama susjednih drzava

4, ja¢anjem pomorskih veza i prometnih veza s europom Sibenik
postaje utejcajan na Europskoj i vankontinentalnoj karti.

5. danas Sibenik ima znacaj na globalnoj razini, razvojem turizma,
industrije i prometa te ostvarivanjem globalnih politi¢kih interesa.

Gotovo u cjelokupnom procesu Sirenja gradskog utjecaja, projektni
obuhvat ima znadajan utjecaj. Naime od prvog razvoja gospodarskih veza,

prostor obuhvata postaje prva kontaknta tocka dodira svijata s gradom.




Postojece stanje projektnog obuhvata do danas se nije
znatno mijenjalo, osim §to se kroz gradske planove poljuljao 1
degradirao njegov potencijal za grad smanjivanjem mjerila 1
cijepanjem u zone. Naime, u ranijim prostornim planovima
zona obuhvata bila je promatrana kao cjeloviti DPU Terminal,
medutim kasnije je, kao druga faza projekta iz 2014. godine,
raspisan natjecaj za gradnju

Izvadak starijeg datuma iz generalnog urbanistickog plana
grada Sibenika kojim se traZio sveobuhvatni plan za zonu pro-
jektnog obuhvata.

Vizualizacija dodanih povrSina na gatu u sklopu projekta iz 2014.

godine (donja slika)

brodskog putnickog terminala, a obuhvat je sveden samo
na donji plato projektnog obuhvata, dok je gornji, zeljeznicki
plato oznaéen kao zona mjeSovite namjene s eventualnom mo-
guénoscu izgradnje autobusnog kolodvora.

Prostorni obuhvat se po prostornim karakteristikama
moZe podijeliti na dva segmenta tj, plaota, ¢iju liniju
razgranicenja predstavlja pokos s cca. 17 metara visinske raz-
like.

Danasnji prikaz prostornim planom predvidenih namjena pros-
tora na Sirem podrudju obuhvata. Gornji segment obuhvata pro-
matra se kao zona mjesovite namjene, dok je segment A nam-
jenjen za namjenu luk

Prikaz zona bududih gradskih projekata unutar gradskog tkiva.
Kako je donji dio obuhvata dan na koncesiju Luci Sibenik, nema
projekata koji objedinjuju to podrugje. Unato¢ usitnjavanju mjeri-
la, grad ipak vodi brigu o buduénosti gornjeg platoa.



Gat Vrulje ostao je nepromijenjen, a druga
faze projekta, u okviru kojeg je natjecajem
predvidena izgradnja putnickog terminala, jo§
uvijek nije realizirana. Njegov isto¢ni dio
(Zona A) zauzima pristaniste za lokalne tra-
jektne linije s prostorom za ukrcaj automobila
te privremeno parkiraliste na kojem je pred-
videna gradnja buduéeg terminala. U zoni B
pristaju vedi turisticki 1 putnic¢ki brodovi te
manji kruzeri, dok je na zapadu u zoni C pros-
tor za pristanak vecih kruzera, s operativnim
dijelom uz obalu i carinskom zonom. Na sje-
veroistocnom dijelu nalaze se Zeljeznicke
pruge za teretne vagone u mirovanju, a na sje
verozapadu, na mjestu nekadasnje tvornice
leda, manje parkiraliste za vozila s dozvolom.
Preostali dio gata zauzima prometno ¢voriste
te veliko parkiraliSte u sluzbi gradana i otoca-
na koji tamo ostavljaju automobile.

Prikaz granica projektnog obuhvata s prikazom postoje¢ih namje-

na smje$tenih u odredenim zonama. (slika lijevo)

Prikaz lokacije iz zraka nakon zavr$enog projekta prosirenja gata

Vrulje iz 2014. godine. (donja slika)

Na gornjem Zeljeznickom platou u srediSnjoj zoni nalaze se tragovi gradnje tunela u vidu
nedovrsenih i nenasutih potpornih i nosivih zidova. Zapadno na mjestu uklonjenih traéni-
ca napravljeno je neuredeno i neadekvatno gradsko parkiraliSte, na istoku se nalazi izvor-
na zgrada zeljeznickog kolodvora iz 1877. s pomo¢énim objektima. ,,Gradena je u cijelosti
od kamena, pokrivena dvostresnim krovom s izrazito istaknutom drvenom strehom karak-
teristi¢cnom za utjecaj srednjoeuropske arhitekture, osobito historicisticke arhitekture Aus-
trije 1 Njemacke. Procelja su koncipirana tipi¢no historicisticki: mala baza ili sokl, reprez
entativni prvi kat s kvalitetnijim otvorima te potkrovna zona redovito naglasena jakim
krovnim vijencem. Ovo je najznadajnija zgrada na kolodvoru pa je ¢itava izvedena 1z kle-
sanaca. Na uglovima zgrade izvedeniswblokovi kamenja wbunjatu kojmseruklapajuu
raniju baroknu koncepeiju postizanja plasticnih efekata na povrsini fasada. Tom konceptu
pripadaju i bunjasti blokovi nad otvorima prizemlja zgrade. 1z tog vremena jos postoje tri
1zvorno sacuvana kamena objektakoja su sluzila kolodvoru: remiza, stambeni objekt i vo-
dosprema za lokomotive neposredno uz kolosijek. Zgrada remize na kolodvoru ima dva
velika lu¢na otvora kroz koje su ulazile parne lokomotive u zasti¢eni natkriveni dio.
Procelja su jednostavna, izvedena iz priklesanih kamenih blokova, a jedinu dekorativnost
daju im bunjasti kameni blokovi u drugoj boji koji rube uglove 1 nadvoje otvora zgrade.
Osim procelja sacuvalo se 1 drveno zracilo na vrhu krova kroz koje je izlazio dim lokomo-
tiva nakupljen u prostoru remize. Stambeni objekt je vrlo jednostavna jednokatnica izve-
dena iz priklesanog kamenja, s dvostreSnim krovom i ne§to manje istaknutom krovnom
strehom. Proceljima dominiraju jednostavni, ispupceni kameni vijenci. Arhitektura vodo
spreme za lokomotive je zasebna i originalna, ¢ime se Zeljela naglasiti izdvojena funkeija
ove male zgrade. Na zidovima iz priklesanog kamena posebno se isti¢e vijenac koji razd-
vaja prizemlje 1 kat 1 koji je unikatan u arhitekturi grada. Otvori su naglaSeni bunjastim
nadvojima.* (Sprljan, 1. (2013). 'Industrijski objekti u Sibeniku', Godignjak zastite spome-
nika kulture Hrvatske, (37/38), str. 101-118. Preuzeto s: https://hrcak.srce.hr/149234
(Datum pristupa: 07.04.2022.)).

Parcela se prostire na nesto manje od 50 000 metara kvadratnih i svojim je
mjerilom u potpunom kontrastu s mjerilom grada kojeg karakterizira usit-

njena struktura. Samim tim parcela ima kapacitet primiti velike programe
i bitne funkcije za grad i njegovo stanovni$tvo s ciljem prerastanja u novi
gradski centar
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1 RAZVD] GRADA

Jedan od dominantnih elementa u razvoju gra-
dova bili su razli¢iti oblici infrastrukturnih inter-
vencija, a neke od najranijih pojavljuju se u vidu
pjesackih/kolnih ulica, te u obliku opremanja po-
vijesnih gradova kanalizacijskim sustavima kao 1
sustavima vodoopskrbe, a sve kao odgovor na iza-
zove neadekvatne javne higijene. Jedan od najino
vativnijih povijesnih primjera koji pociva na integ-
riranom rjeSavanju komunalne infrastrukture je da
Vincijev ,,Idealni renesansni grad“s kraja XV stol-
jeca.

.1 PREGLED POVIESAUG HALV0
UL JEGAA B INFRASTRURTURE

INFRASTRUKTURA Infrastruktura, u najSirem smislu rijeéi, ozna¢ava materijalne 1 nematerijalne sustave
kojima se oprema, kontrolira, iskoristava i unaprijeduje odredeni teritorij, a manifestira se kroz sustave, smjer-
nice 1 alate koji podrZavaju sveukupni razvoj 1 kontrolu teritorija na koji se data infrastruktura uvodi. Uloga in-
frastukture pociva na intenciji da se na §to efikasniji nacin kanaliziraju razliéiti oblici potreba, uvjeta i zahtjeva
stvarajuéi funkcionalnu infrastrukturnu mrezu. Razvoj infrastrukturnih sustava nastaje kao odgovor na razvoj
drustvenih, ekonomskih, politickih procesa 1 fenomena. Brzina prilagodbe na novonastale okolnosti vazan je

yarametar infrastrukturne promrezenosti nekog teritorija.

Promatrajuéi samo karte infrastrukturne mreZe nekog teritorija mozemo naslutiti koji dio je naseljen, a koji ne, pratiti relacije i

odnose u izmedu njih. Sto su karte infrastrukture sloZenije, stopa urbaniteta nekog podruéja ili grada je visa.

Sljedeca urbanistickar intervencija “u unaprni-
jedenju urbanistickih fizionomija povijesnog grada
bila je strategija proSirenja postoje¢ih ulica u pro-
metnu infrastrukturu vi§eg mjerila i reda, kao rjeSen-
je za bolju kontrolu (vojska, policija) gradskog teri-
torijja 1 kao jedan od glavnih alata suverenosti
gradskih vlasti i uprava. Jedan je od najrezonantnijih
primjera potpuna preobrazba pariSkog gradskog
tkiva Haussmannovim urbanistickim intervencija-
ma, koji uvodeéi nove prometne osi rusi kompletne
gradske Cetvrti povijesnog Pariza u drugoj polovici
XIX. stolje¢a. Takva snazna gesta u kojoj infrastruk-
tura redefinira hijerarhijeske odnose unutar gradsk-
og tkiva, dovela je do snaznih promjena u pros
tornim, drustvenim i dogadajnim potencijalima
grada. Zivot koji je nekad postojao na gradskim tr-
govima 1 uli¢nim proSirenjima prebacuje se uzduz
novih gradskih osi, a podru¢ja koja su nekoé bila dis-
locirana iz grada, sada postaju novi generatori novog
gradskog 1 druStvenog Zivota.

U to vrijeme kroz eho utjecaja André Le Notreovih, ,,Gardens of Ver-
sailles*, uz transformacije koje su inicirane u rekonstrukciji Pariza, sli¢ne inter-
vencije zahvatile su i druge europske kao i americke gradove, a jedan od najut-
jecajnijih primjera je L'Enfant-McMillanov plan za Washington, te Ildefons
Cerda-in urbanisticki plan za Barcelonu iz druge polovice XIX. stoljeé

1 . L'Enfant-McMillan 1
Washington

2. André Le Nétre,
Gardens of Versailles

3. lldefons Cerda
Urbanisticki plan za Barcelonu



Industrijska revolucija potaknula je revoluciju u ekon-
omskom, socijalnom, demografskom i svakom drugom
smislu, a u grad dovodi nove elemente kao posljedicu novih
transportnih tehnologija ¢ija su svojstva bitno izmijenila
prirodu, mjerilo i fizionomiju do tada poznatih prometnih
infrastrukturnih gradotvornih elemenata. Jedan je od na-
jranijih primjera utjecaja industrijske proizvodnje na fizion
omiju novih gradova Claude-Nicolas Ledouxov ,,Ideal city
of Chaux* s pocetka XIX. stoljeca gdje kompletna konfigu-
racija novoprojektiranog grada proizlazi iz odnosa prema
solani koja je gospodarsko i razvojno ishodiste novoplan-
iranog grada.

Zeljeznidki transport, motorna vozila, parobrodi i posljedi¢no op-
erativne gradske povrSine neophodne za nove oblike prometovanja,
Sire 1 transformiraju perimetre 1 nacine na koji se dotadasnji gradovi
razvijaju. Industrijska proizvodnja, direktno ovisna o novim oblicima
transporta, postaje sastavni dio gradskog Zivota. Jedan od najutjeca-
jnijih primjera nove paradigme industrijskog grada kao posljedice
novih tehnologija je Garnierov ,, Cite industrielle” s pocetka XX. stol
jeéakoji je imao presudan utjecaj na razvoj Le Corbusierovog koncep-
ta idealnog modernistickog grada ,,La Ville Radieuse®.

Garnierov ,,Industrijski grad” postavljen je kao teorijski model su-
vremenog visokotehnolgiziranog grada na lokacijama jugoistolne
francuske pokrajine. Suvremeni metropolis socijalisticke provenijenci-
je konfiguriran je da najoptimalnije koristi prirodne 1 infrastrukturne
resurse za vlastiti razvoj 1 rast. Suvremeni grad baziran je prvenstveno
na industriji. Zamisljen je kao regionalna metropola unutar decentrali-
zirane federacije sa intenzivnim regionalnim kontekstualizmom kroz
uvodenje imaginarnog ,,starog grada” kao zateene pocetne tocke raz-
voja. Model ukljuéuje snaznu prometnu infrastrukturu kao preduvjet
racionalnog koristenja zatecenih resursa.

Garnierov , Industrijski grad” pod utjeca-
jem Julien Guadeta i knjige ,Eléments et
théorie de l'architecture,, podlijeze pro-
gramatskoj analitici 1 tipoloSkim klasifikacija-
ma gradevina kao nastavak na Durandove
modele tipoloskih klasifikacija, a u svrhu
ucinkovitosti i racionalnosti gradenja. Garni
erov industrijski grad anticipira modernisticki
organizacijski princip jasnih urbanih zoninga.
To je prije svega socijalisti¢ki grad jasne orga-
nizacije bez prisutstva privatnog vlasnistva.
Sav neizgradeni prostor javna je parkovna
povrsina.

Pod utjecajem Garnierovih modela socijalisticke regio-
nalne metropole izmedu 1920. 1 1930. nastaju dva najvaznija
Le Corbusierova urbanisticka modela suvremenog idealnog
grada: The Ville Contemporaine 1 Ville Radieuse. Potonji
biva posljednja faza usavr§avanja koncepta suvremenog me-
tropolisa kao otvorenog grada visoke gustoée koji lebdi nad
kontinuiranim zelenim megaparkom. Grad koji implicitno
uvodi ,antiuli¢nu polemiku” u diskurs suvremenog grada,
kroz sintagmu ,,grad napravljen za brzinu je grad napravljen
za uspjeh”. Onovremena misao o automobilu koji je unistio
Grad kroz Le Corbusierovu prizmu pretvara se u pricu o au-
tomobilu kao alatu za ,,spasSavanje* Grada.

Le Corbusierov Plan Obus za Alzir iz 1933. godine
uvodi hibridnu tipologiju kolektivnog stanovanja - grad vi-
jadukt, modernisticku megastrukturu koja se postavlja izrav-
no iznad Casbaha, s uzdignutom autocestom 1 mostovima
koji su omogucavali putovanje velikom brzinom preko pret-
jerano uskih 1 sloZenih ulica postojeceg gradskog tkiva ispod
njih. Sastojao se od tri glavna elementa: nove poslovne cet
vrti na rtu, stambenog podrudja u visini do koje se moZe do¢i
mostom preko Casbaha 1 uzvisene autoceste koja se vijuga
izmedu prigradskih naselja.



ZavrSetak 2. svjetskog rata, oznacava kraj tkz.
,modernog stanja drustva“ i pocetak nove erc opisane
sintagmom ,,postmoderno stanje drustva®.

Poslijeratna, razruSena Europa postaje mjesto u
kojem se intenzivno traga za modelima obnove ratom
uniStenih gradova. To je trenutak u kojem zapocinje
bucna rasprava o daljnjem smjeru poslijeratnog razvoja
povijesnog europskog grada. Le Corbusierov ,,Ozareni
grad® kao nova paradigma suvremenog metropolisa s
jedne strane, ili nastavak kontinuiteta razvoja povijes-
nog povijesnog grada kao alternativa prvom. U takvim
okolnostima skupina tada mladih arhitekata okupljenih
u sklopu medunarodne organizacije CIAM, u grupi naz-
vanoj Team 10, suprotstavljaju se modernistickoj (Le
Corbusierovoj) ideji obnove povijesnog grada kao
grada koji kreée od novog pocetka 1 raskida s po-
vijesnim kontinuitetom.

Grupa mladih arhitekata koja preuzima vodstvo u vodennju bududéih arhitektonskih

usmjerenja nakon raspada CIAMA. Clanovi TEAMA X i japanski metabolisti.

Vaznu ulogu u promjeni posljeratnih arhitektonsko-urbanistickih diskursa imao je Yona Friedman, koji 1956. godine
sudjeluje na kongresu CIAM X u Dubrovniku. Potvrdeno je njegovo vjerovanje da su potrebe koje su nastale uslijed teh-
nolo§kog procesa i demografskog razvoja suvise velike da bi mogle biti rijeSene na osnovu tradicionalnih socijalnih, ur-
banih ili arhitektonskih vrijednosti 1 struktura, koje je ranije zagovarao CIAM. (,,Contrary to the architecture of the past,
contemporary architecture must be capable of responding to the changing needs of the contemporary era“. — Kiyonori
Kikutake). Friedman u temama infrastrukturnih gradskih transformacija naglaSava i problem poveéane motorizacije,
transporta 1 mobilnosti te poti¢e bavljenje prometom na adekvatan nacin, bilo u mjerilu urbanizma ili arhitekture.

Za razliku od Mosesovih infrastrukturnih intervencija u postojeée
urbano tkivo New Yorka, na drugom kontinentu prometna infrastruktura
implementira se na neizgradeni prostor kao cho Le Corbusierove zamisli o
suvremenom poslijeratnom idealnom metropolisu. Projekt Lucia Coste 1
Oscara Niemeyera, koji su nadahnuti Le Corbusierovim projektima 1,auto-
mobilskom fascinacijom postavili su okvire 1 izgradili bitan dio Brazilije,
mega-projekt koji realizira modernisticke ideale. Cjelokupni buduéi razvoj
grada Brazilije uokviren je idejom automobilskog grada sa Sirokim pro-
metnicama kako bi se sprijecile prometne guzve, duz kojih su zonirani ra-
zli¢iti sadrzaji i programi.

U takvom razvoju dogadaja, tema in-
frastrukturne obnove i unaprijedenja, kako
curopskih tako 1 americ¢kih gradova postat
¢e mjesto mnogih prijepora 1 rasprava.
Jedan od takvih vrlo glasnih preko-
occanskih prijepora dogodio se prilikom
poslijeratnog razvoja strategije unapreden
ja prometne infrastrukture u americkim
gradovima, pogotovo u New Yorku, gdje
jedan od glavnih stratega novih prometnih
paradigmi (prometni vijadukti iznad posto-
je¢ih  susjedstva New Yorka) Robert
Moses, biva prozivan zbog odluka koje su,
rije¢ima kriticara spomenute strategije,
previdima tipicnima za modernisticke
urbane strategije, pojednostavnile kom-
pleksnost Zivota zajednice u tradicionalnim
susjedstvima New Yorka. Spomenuta kriti-
ka izrodila se u kultnu knjigu koju je izdala
novinarka 1 urbana aktivistica Jane Jacobs,
a naslovljena je: ,,The Death and Life of

ireat American Cities™ iz 1961. godine.

Nekilod vaznijih protagonistaideja 1tendencijamoveigeneracije bili su utopijski radovi grupe arhitekata naziva
»Archigram®, temeljeni na novim tehnologijama 1 posljedi¢no infrastrukturama. U projektu ,,City interchange® iz
1964. godine rade grad buduénosti koji je sveden na ¢vorista, oblikovan kao megastruktura s centralnim ¢vorom 1
transportnim kanalima koji se pruzaju u svim smjerovima, ispod 1 iznad zemlje. Na taj je na¢in omoguéen brz trans-
port i komunikacija izmedu udaljenih naseljenih zona. Pfomet jelveftikalno zoniraf —na viSimMmivoima prometuju

avioni 1 letjelice, a na niZim metro, autobusi, automobili 1/pjeSact.



Mladoj grupi arhitekata tog vremena pripada 1 Kenzo
Tange, koji inspiriran idejama 1 teorijskim podlogama
koje je zagovarao Archigram, oko sebe okuplja grupu koja
zagovara ideju ,,Japanskog metabolizma®. Naime, na zad-
njem CIAM-ovom sastanku Tange je pozvan u Nizozem-
sku gdje predstavlja dva projekta arhitekta Kiyonori Kiku-
take, te tako po prvi put §iroj javnosti otkriva istinskog
pokretaca metabolizma. Metabolizam kao koncept nastaje
u prostoru koji se oslobodio u teoriji arhitekture nakon
raspada CIAM-a, a predstavlja grupu arhitckata ok-
upljenih oko Kenzo Tangea, inspiriranih idejom bioloskih
procesa. Arhitekturu oblikuju kao megastrukture koje
poput Zivih organizama odgovaraju na zahtjeve okoline,
gdje se konstantno odvija proces prilagodbe, transfor

1acije 1 reprodukeije.
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Gospodarski rast Japana u to vrijeme potaknuo je da ljudi vjeruju
kako koncepcije novog idealnog grada mogu pozitivno utjecati na
razvoj novog zivota u zajednici. Tange smatra da se upravo potencijal
tehnoloskih dostignuéa i infrastruktura mogu iskoristiti za transformaci-
ju tradicionalnih japanskih vrijednosti u nesto novo. Vjerojatno in-
spiriran Kikutakeovim projektima gradova na moru, Tange radi master
plan za Tokyo, gdje gradsku strukturu bazira upravo na gradskoj infras
trukturi umjesto na zgradama. Umjesto da se bavi trenutnim izgledom,
njega zanima buduénost grada 1 ¢injenica kako ¢e se on nastaviti razvija-
ti. S obzirom na to da komunikaciju smatra glavnom gradskom funkci-
jom, prvo radi plan transporta koji oblikuje kao os koja zamjenjuje da-
nasnji gradski centar 1 §iri se preko cijelog tokijskog zaljeva. Radi se o
novom gradu koji se nadvija nad postoje¢im gradskim tkivom za koji su
ovjeSeni autoputovi, dok cijela struktura stoji na rasteru pristupnih

yodera u kojima su smjeSteni svi servisi.

lako je projekt samo ideja na papiru, posluzila mu je kao podloga master plana za Skopje, potresom pogodeni glavni
grad Makedonije, gdje okosnicu ¢ine infrastrukturne osi, a jedan od glavnih elemenata projekta svakako su gradska vrata
koja ujedno predstavljaju ulaz u grad uz Zeljeznicku postaju. To je bio glavni prometni ¢vor — Zeljeznicki, cestovni,
pjesacki itd. — s kojeg se dalje slijevalo u grad 1 vazne gradske sadrzaje. Rijec je 0 masovnoj, brutalistickoj lebdeéoj plat-
formi na golemim stupovima, na kojoj su se nalazili zeljeznicki peroni 1 s koje se pruzao pogled na cijeli grad. Platforma
je bila dobro povezana s gradskim centrom razli¢itim komunikacijama koje su bile dio master plana. Prostor je hijerarhi-
jski ras¢lanjen po vertikali gdje se jasno razlikuje promet, poslovno 1 privatno. Iako je djelomiéno realiziran projekt, ova
snazna 1 radikalna gesta ipak predstavlja vrlo uspjesnu obnovu podrucja nakon kataklizme i1 odli¢an je primjer gradot-
vorne infrastrukture. Tako projekt implementira sve zakone 1 ideologije modernizma, i nakon 40 godina snazno funk-
cionira i usmjerava razvoj grada, unatoc¢ politickim 1 gospodarskim promjenama te kulturnoj evoluciji.



Zarazliku od Tangeovog plana za Skopje, Yona Friedman u kolaZiranom projek-
tu Ville Spatiale iz 1960. godine stvara neovisnu lebdecu, idealnu infrastrukturu koja
ne uspostavlja korelacije s postojeéim tkivom. Lagana reSetkasta konstrukcija stvara
mrezu koja se puni razli¢itim programima, transformirajudi stare gradove 1 krajolike.
U svoja dva manifesta objasnjava da arhitektura treba osigurati samo oblik u kojem
bi stanovnici gradili domove sukladno svojim potrebama, a da adekavatan tehnoloski
pristup moZe rijesiti probleme grada. U projektu je ponovno prisutna vertikalna dif-
erencijacija sadrzaja — u srediStu su javni prostori, ispod servisni, a gore stambeni i
ostali rezidencijalni sadrzaji. Grad bi bio izgraden iznad starog grada i nakon §to bi
on ozivio grad ispod sebe, nestao bi. Temu ozivljavanja grada razli¢itim infrastruk-
turnim elementima razvijao je 1 Archigram kroz ,,papirnate projekte® ,,Instant city* i
»Walking city®, koji su bili dodatno nadahnuti visokim tehnologijama.

Driedmanov crtez Ville Spatieale na slici grada. lako je struktura potpuno neovisna o gradu

ispod sebe, ipak se vidi struktura oprezno zaobilazi istaknute gradske spomenike.

Istovremeno, zavrSetak 2. svjetskog rata postaje globalni trenutak u kojem
»Second machine age®, koji je logic¢an nastavak ,,First machine agea®, odnosno kon-
tinuiteta technoloSkog razvoja potaknutog ,,industrijskom revolucijom®, redefinira te-
meljni druStveni nukleus grada iz elementarne jedinice naziva ,,obitelj* u elementar-
nu jedinicu naziva , kolektiv*. Ta transgresija potpomognuta je za¢etcima individual-
iziranih kuéanskih i drugih tehnologija ¢iji razvoj izmedu ostalog oznacava pocetak
kulture tkz. ,,masovnih medija®.

Fenomene 1 razine utjecaja koje ¢e daljni posli-
jeratni tehnolo8ki razvoj donijeti u Zivot gradova
najavljen je Giedionovom knjigom ,,Mechaniza-
tion Takes Command® iz 1948. godine, a kao re-
flektivni echo spomenute knjige, Giedionov bivsi
ucenik 1 jedan od globalno najutjecajnijih arhitek-
tonskih 1 kulturnih teoreticara Reyner Banham,
60-1h godina XX. stoljeca izdaje knjigu ,,The Ar-
chitecture of Well-Tempered Environment™ kao
teorijsku podlogu nove urbane paradigme suvre-
menog poslijeratnog grada; ,.kondicionirani grad®.



.|| RECIRLIRANA INFRASTRURTURA
Al D0V A GENERRTOR

Vaznost infrastrukture unutar suvremene gradske fizionomije dominantno se uo¢ava u reciklazi tj. reartiku-
laciji postojeée infrastrukturne mreze koja je izgubila svoju pocetnu funkciju, Sto je rezultiralo pozitivnim
ckonomskim, socijalnim, demografskim i morfoloskim fenomenima u gradu. Najbolji suvremeni primjer je
projekt High linea u New Yorku gdje se zapuStena i nekoriStena Zeljeznic¢ka infrastruktura pretvorila u snaznu
gradsku kapilaru, linearni prostor kao mjesto susreta, druStvene interakcije 1 centar zbivanja. Naseljevanjem
razli¢itim spektrom sadrZaja postaje omiljeni prostor stanovnika, prostor za rekreaciju, igru 1 sport te prostor
novih komercijalnih sadrzaja. Enormno je utjecao na gradsku morfologiju, postao prostorni magnet i promijen-
io balans unutar tkiva. Promijenio je ekonomsku segregaciju, transformirajuéi sve gradevine koje je tangiraju
1z zapuStenih 1 bezvrijednih objekata u skupe 1 elitne rezidencije, a duz nje se i1 dalje beskonaéno prikopcavaju
novi sadrzaji

Reference ovoj realizaciji mogu se pronaci u pro-
jektu Cederica Pricea — ,,Plan for Potteries Thinkbelt
1z 1965. godine gdje se ustupa nova uloga infrastruk-
turi u zoni napustenog rudnika. U ovakvim projektima
vazno je promatrati infrastrukturu kao prostor koji
treba iskoristiti implementiranjem novog programa i
funkcije. Projektom je zamiSljena ponovna upotreba
stotinjak godina starih tra¢nica u vidu kapsula koje
kruznim putovanjem prevoze ljude, a istodobno sluze
kao putujuée obrazovne jedinice. Ova obnovljena in-
frastrukturna mreza obnavlja mrtvo postrojenje 1 ¢ini
ga ponovno korisnim za grad 1 Zivot zajednice.

Infrastrukturu kao vi§eznac¢nu urbanu tipologiju
nalazimo 1 ranije, u srednjem vijeku — firentinski
Ponte Vecchio. Most je izvorno izgraden kao pov-
eznica dviju obala rijeke za potrebe tadasnje vojske 1
prijevoz robe, a kasnije ga nastanjuju trgovacke jed-
inice ispred kojih su trgovei izlagali 1 prodavali svoju
robu. Primjer je kako se naseljavanjem infrastrukture
transformira vaznost njega samoga u gradskom kon-
tekstu — on ne sluzi kao komunikacijski kanal do
nekog odredenog gradskog srediSta, ve¢ on sam
postaje gradsko srediSte. Njegova izvorna funkcija 1
dodani program su u sinergiji, odnosno dodani pro-
gram parazitira infrastrukturu. On ne narusava njeg-
ovu izvornu funkciju, ali koristi potrebe korisnika
koji prelazi s obale na obalu, te mu nudi dio tog do-
datnog programa.
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Kod ranije spomenutog Ponte Vecchia intrigantna je ¢injenica da se prak-
ticki/meocekivano naseljava i eksploatira nenastanjivi dio prostora tj. rijeke u
tom slucaju. Da infrastruktura nije izgradena, taj prostor nikad ne bi bio u
punoj sluznosti gradu 1 njegovim stanovnicima. Sli¢nu analogiju Le Corbusier
implementira u projektu za proSirenje postojece bolnice u Veneciji, gdje svoju
strukturalisti¢ku matricu Siri nad morem, ¢ime more postaje parcela. U sluéaju
projektnog rjeSenja terminala operativna obala na gatu postaje parcela, iznad

t0j¢ na stupovima levitira kompletan programski i oblikovni asmblaz.

Naseljavanje mora i tema grada na vodi obraduje se joS i u metabolizmu, u projektima Marine City Mega-
structure arhitekta Kiyonoria Kikutake. Rijec je o seriji projekata nastalih kao odgovor na sve manji zivotni
standard 1 nestabilnu politi¢ku i1 druStvenu situaciju zbog ogranic¢enja kopna, no za razliku od dva posljednje
navedena primjera, nije Zelja prosirenje kopna, ili bjezanje od kopna, ve¢ iskljuc¢ivo Zelja za razvijanjem novog
urbanog arhetipa Zivota na vodi. SvrSava je u megastrukture jer ispituje mjerilo grada, a ideju stupnjevito raz-
vija kroz tri projekta. Osnovni formalni elementi svakog od njih su plutajuéa platvorma koja koristi silu
uzgona z predstalja umjetni urbani prostor za zivot zajednice te vertikale razlic¢ito oblikovane, a koje su sluzile
kao dodatni plutajuéi volumeni za stabilizaciju cjelokupne kompozicije. U vertikalama se u metabolisti¢koj
maniri nizu stambene jedinice. U pocetku su se tornjevi od platforme spustali dolje u more, a u zadnjem pro-
jektu su se izdizali iz nje. Kroz projekte je razvijao 1 oblik autonomne zajednice, gdje je zonirao industrijske 1
administrativne funkcije unutar jednog klastera, a kasnije 1h hijerarhijski disperzirao u vise plutaju¢ih otoka.

Kikutake svoj grad na vodi razvija kroz tri projekta : Marine City Project, 1958, Marine City Unabara Project, 1960 i Marine
City Project, 1963

Kikutake priliku za realizaciju svoje utopisticke
vizije buduéeg zivota na moru dobiva u Okinawi na
Expo-u 1z 1975. godine, gdje je osnovna tema bila
,more koje Zelimo vidjeti®. Dizajnira The Aquapolis
kao umanjenu inacicu svoje ideje, plutajuéi grad na
moru kao ljudski habitat koja postaje centralni dio
Expo-ainjegova glavna atrakcija. Novi grad na vodi,
potpuno neovisan o prostoru oko sebe, plutajuéi kao
urbani artefakt i spomenik na vodi, za kopno je vezan
samo sidrima. Takav neovisni umetnuti model na-
glagava distinkciju izmedu arhitekture i prirode.

Iako Kikutakeova ideja o urbanizaciji mora zvudi vrlo futuristi¢no i
nerealno, naseljavanje mora je proces koji se danas odvija bez istinske
percepcije. Medunarodna zra¢na luka Kansai upravo je nastala na teritori-
jumora. Rije¢ je o projektu koji je kompletno izgraden nasipanjem mora,
a zbog njegovog jasno definiranog ruba izgleda kao umetnut u prirodu.
Kontakt s kopnom predstavlja snazna promenta kapilara oblikovana kao
vijadukt koji premos§¢uje more.

Tu je temu ranije preispitivao Superstudio. Naime, oni su razvili
model potpune urbanizacije kroz projekt The Continous Monument. Kon-
cipiran je kao negativna, kriticka utopija koja dovodi do krajnosti klasic-
no poimanje prirode i arhitekture te grada i sela. Radi se o seriji fotomon-
taza u kojima su odnosi prirode 1 arhitekture potpuno ogoljeni kako bi se
naglasila razlika izmedu prirodnog i umjetnog.



Infrastrukturni zahvati u gradovima na vodi vrlo su delikatna tema i bilo kakvo uvodenje infras-
trukture treba izvesti s poveéanom dozom opreza jer i najmanje transformacije koje one pokreéu
bitno mijenjaju sliku gradske obale. Posljedice koje je modernizacija zadala gradskim povijesnim
jezgrama dobro se uocava u Genovi koja posljediéno gubi kontakt s obalom, iako joj je veza s
morem kroz povijest uvijek bila vazna. Jaéanjem gospodarstva u jugoistocnoj Aziji, Genova ponov-
no dobiva vaznu poziciju kao luka na karti Europe. OMA stoga odstupa od rjeSavanja ovih pitanja
uredenjem rive pa rade agresivno suvremeno rjesenje kao dobrodoslicu novom pozitivnom trendu.
Rekonstruiranje sredisSta grada na ovaj nacin vazno je za zivot gradana 1 gospodarsku aktivnost.
Nova infrastruktura rekonstruira nekadasnji infrastrukturni ugrusak i priprema zemljiste za novi
program. Medusobna razmjena teritorija izmedu grada i luke poboljSava uvjete za razvoj.

Mjerilo i spektar razli¢itih programa
novog prometnog grada stvorit ¢e dinamican
i napet odnos s postoje¢om starom gradskom
jezgrom, nudedi joj razvoj i reaktivaciju. Pro-
jekt je oblikovan kao velika agresivna struk-
tura na teritoriju mora oko koje pristaju bro-
dovi, a prostor se od kote morske povrsine
spusta, formirajuéi javni prostor na najnizoj
koti. Krov postaje operativni prostor i nova
gradska promenada.
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sa scenom iz filma Pulp Fiction.

Sibenik je takoder grad za koji su obala i kontakt s morem oduvijek
predstavljali vaznu okosnicu u gospodarskom 1 drugom razvitku te zivotu
gradana. Grad je posve drugacijeg karaktera od ostalih gradova na hrvatskoj
obali. Za razliku od Zadra 1 Splita koji su sve povijesne slojeve razvili na
ravnom i pristupaénom terenu, Sibenik je nastao na vrlo strmom i brdovitom
reljefu Sto dovodi do toga da sve aktivnosti koegzistiraju 1 razvijaju se linear-
no uz obalu. Tako se u ranije valoriziranoj povijesti grada prati razvoj indus-
trije, gospodarstva 1 prometa, a s druge strane 1 drustvenih aspekata grada u
kontaktnoj zoni s morem. Modernizam §iri grad na periferiju, ¢&ime Sibenik
kao 1 Genova gubi kontakt s morem 1 iskljucuje starogradsku jezgru iz Zivota
gradana. Teznja da se oni ponovno adekvatno integriraju u prometnu mrezu
grada, dovela je do gradnje tunela na dionici D-58, koji iz pozadine grada
probija izravno na morsku obalu. Takva snaZna infrastrukturna gesta meta-
foric¢ki se moze docarati poznatom latinskom izrekom izvedenom iz Horaci
jevog djela Ars poetica: In medias res - U srediSte radnje, u srediSte zbivanja.
Prometni ¢vor ipak je ostao nedefiniran jer i dalje predstavlja ,,void®, tj. ned-
efiniranu gradsku Supljinu. Iznad tunela je nedovrSeni prostor zami§ljenog
Importane centra 1 opustosSeni prostor naseljen neuredenim parkiraliStem,
ispred njega pokusaji izgradnje brodskog putnickog terminala, a ¢injenica da
su Zeljeznicki i autobusni kolodvor potpuno neadekvatni za grad 21. stoljeéa
ne dovodi u pitanje da je rjeSavanje te zone 1 pomirba tih elemenata itckako
potrebna. Potencijal dostupnosti infrastrukture 1 svih vrsta transporta na tako
vrijednoj lokaciji treba ozbiljno shvatiti jer oni omogucuju ubrizgavanje ra-
zlicitih suvremenih perifernih aktivnosti 1 programa u sam centar grada. Kao
Sto u filmu Pulp Fiction ubrizgavanje adrenalinskog cjepiva trenutacno
spaSava zrtvu od smrti, ovdje takav ¢in moZe spasiti uspavani grad.



o [0 U GRADSRIM PRAZNINAMA

Na temu infrastrukturne implementacije suvremenih
programa unutar gradske praznine, a uz sami stari gradski
centar valja istaknuti OMA-in urbanisticki projekt™ Euralile®
za grad Lille gdje ideja o promjeni sudbine Citavog grada
pociva na hipotezi da ¢e novi tunel izmedu Britanije 1 Europe
te proSirenje francuske TGV mreze na London itekako utje-
cati na promjene u Europi. Projekt udomljuje preko 800.000
kvadrata suvremenih aktivnosti 1 programa — uz novu TGV
stanicu nice trgovacki centar, uredi, parking, stambeni 1 ho-
telski objekti, koncertna dvorana 1 kongres, a sve na mjestu
uklonjenih utvrda kod Vaubana.

Projekt i njegovi programi nisu vezani za gradsku struk-
turu nego se ponasaju vise kao neovisna masa koja gravitira
mjestu s najboljim komunikacijskim vezama, u svakom tre-
nutku moze biti lako dostupna i bliska svim tockama s
kojima je povezana.

Veze predstavljaju transport i mobilnost koja je ovdje u
funkciji zeljeznice. S druge pak strane, kako plan obuhvaca
zonu u bliskoj vezi sa starom gradskom jezgrom, na ovaj su
nacin programima ubrizgane sve periferne aktivnosti u sam
centar grada.

Ova lokalno globalna analogija gradivni je ele-
ment projektnog Terminala. Lako ga je usporediti s
ovim projektom jer se projektni obuhvat takoder
nalazi u bliskom kontaktu sa starogradskom jezgrom
nudedi mu da na isti na¢in uvede nove suvremene pro-
grame u taj dio grada, a upravo te sadrzaje moze us-
pjesno generirati dostupnost svih kanala transporta —
7eljeznica, brod, autobus...

Kao vedina postindustrijskih gradova, Sibenik
dobiva nove prazne zone unutar gradskog tkiva, na
prostoru koji je nekad na ovaj ili onaj nacin sluzio in-
dustrijskim procesima. U povijesnoj analizi i ur-
banom razvoju projektne lokacije isti¢e se njena bitna
uloga u tim procesima, a nakon ¢ega do danas nije na
sebe vezala neki sadrzaj vazan za grad. Trenutno
predstavlja gradski void, tj. jedini neizgradeni prostor
u uzem gradskom centru. Njegove dimenzije gotovo
predstavljaju kontrapunkt gustoj 1 usitnjenoj gradskoj
strukturi, 1 bilo kakva gradnja tog mjerila promijenit
¢e prostorni balans. Terminal se stoga temelji upravo
na potencijalu mjerila koji mijenja teziste u gradu. On
ne moze biti neki usitnjeni prostor koji oponasa grad-
sku strukturu, mora postati kao grad pored grada,
medusobno koegzistirajuéi.



Na temu kuca velikog mjerila bitno je spomenuti koncept bigness
— golemost, koji u arhitekturu i urbanizam na takav nacin prvi uvodi i
opisuje Rem Koolhaas. Opisuje ga kao koncept nastao kao posljedica
zahtjeva da jedna kucéa zadovolji sve veci broj aktivnosti 1 funkcija,
stoga akomuliranosti sadrzaja unutar jedne kutije postaje grad, hiper-
arhitektura 1 urbani landmark. Takva arhitektura nesposobna je us-
postaviti dijalog s okolinom 1 klasi¢nim gradom, ne treba grad niti se
natjeée s njim, jer ta kutija zapravo predstavlja grad, mjesto gdje ar-
hitektura postaje najviSe 1 najmanje arhitektonska. Tu se ponovno
povlace paralele sa Superstudiom ¢ija je ranije spomenuta kritika dala
naslutiti da je razvoj ljudskog drustva na putu da iz modela ranog kap-
italizma i sveproizvode tvornice prijede na model supermarketa,
mjesto potrosnje, bezli¢ni, anonimni kontejner unutar kojeg roba nije
ovisna o arhitekturi da bi bila predstavljena.

Koolhaasova arhitektura golemosti zaista 1 je bezli¢na jer arhitek-
turi tog mjerila koja ne moZe uspostaviti veze s gradom nije potrebna
fasada. Najbolji je primjer njegov natjecajni rad za paris§ku nacional-
nu knjiznicu, gdje radi anonimni kubus s apstrakntim oblicima koji su
zapravo otisci unutarnjih volumena. Njegovi golemi kontejneri nude
iskustva koja se zaticu u gradu. Da zgrada postaje grad dokazuje 1
knjiga Grad kolaz Colina Rowa.

Tvrdi da je suvremeni grad mreza dZepnih utopija, a upravo Koolhaas u
svojim projektima uvodi nebrojeno puno utopija unutar jednog kontejnera.
Koliko se promijenila percepcija kuée 1 grada govori 1 ¢injenica da je za razliku
od Colina Rowa Le Corbusier svojedobno razvijao idealni grad kroz samo
jednu utopiju (Ozareni grad), prije njega i Da Vinci u idejama za idealni rene-
sansni grad. Mrezu dZepnih utopija nabolje utjelovljuje Manhattan koji Rem
naziva ,,Culture of congestion®, tj. kulturom zagusenja.

On, naime, prije svoje arhitektonske prakse pise knjigu Delirious New York
kao retrospektivni manifest, tj. on nakon izgradnje Manhattana u poglavlju The
City of the Captive Globe objaSnjava 1 opisuje osnovne clemente koji su omo-
gudili da unutar tako heterogenih sadrzaja vlada red. Opisuje da sve stilske, ti-
poloske 1 programske razlike Manhattana drZze dva pravila zadana prije njegove
gradnje. Jedno predstavlja dvodimenzonalni grid u x-y smjeru ¢ime je dozvolje-
no da ckonomske i financijske moguénosti oblikuju tre¢u dimenziju. Drugo
pravilo je bilo da se osigura dotok sunca na ulicu. Kao rezultat tih pravila nasta-
ju neboderi sloZenih programa zoniranih u presjeku, koji Koolhassu predstavl-
jaju vjecnu opsesiju koja je vidljiva u puno njegovih projeckata.

Ulica u tim dimenzijama
grida sigurno nije mogla biti
srediSte Zivota, stoga se cijeli
Zzivot grada odvijao unutar
zoniranih sadrzaja unutar ne-
bodera. Neboderi su bili ra-
zliditih tipologija, stilskih obil
jeZja 1 programa, a njihove
ovojnice nisu bile ni u kakvoj
korelaciji sa sadrzajem unutra.
Nije ni za¢udujuée kad se u
obzir uzme da su programi bili
toliko razlic¢iti da ih je bilo
teSko zamisliti da koegzistiraju
u zajednickom objektu. Kool-
hassuova teorijska podloga
snazno utjece na karijeru i raz-
vijanje koncepta o velikim
kuéama koje neovisno plutaju
u gradu, drZeéi unutar sebe ra-
zlidite utopije. Vjerojatno je i
ovojnicama nebodera moguce
pronaéi poveznice S anonim-
nim, bezlicnim ovojnicama
njegovog bigness koncepta.

.in its indifference to to-

The grid is, above all, a conceptual
pography, to what exists, it claims the

superiority of mental construction over

reality.
Rem Koolhaas

speculation. .



Svoj koncept golemosti dokazuje nizom radova, a na-
jpoznatiji koji obraduje temu infrastrukture svakako je
Zeebrugge Sea Terminal koji otvara temu reinterpretacije
prometnog terminala u zivuée prometno srediSte koje
zabavlja plutaju¢e mase. Njegova ideja polazi od infras-
trukture koja generira sve ostale sadrzaje isprepletene u
novi senzacionalni grad. Sluzi kao logisticki ¢vor koji ob
jedinjuje razlicite vrste transporta — automobile, kamione,
zeljeznicki, brodski 1 autobusni promet te tako predstavlja
mjesto razmjene ljudi 1 dobara. koji Iz njih se razvijaju
ugostiteljski sadrzaji, hotel s lobijem, administrativne
funkcije, restoran, nekoliko etaZza parkinga itd. Inspiriran
manhattanskim neboderima kojima je posvetio posebnu
paznju u pisanju knjige, zonira sadrZaje ovog objekta u
presjeku. Najnizi dio rezerviran je za trajektni terminal,
na prvim dvima etazama rjeSava promet, zatim iznad au-
tobusnu stanicu nakon cega radi dvije etaze parkiralista.
Prostori iznad rezervirani su za poslovne prostore, hotel,
auditorije 1 ostale druStvene sadrzaje. Ovojnica je opet
neovisna o unutarnjem prostoru, a zgrada postaje lokalni
landmark.

Drugi projekt dio je opisanog urbanistickog plana za
Euralile gdje izmedu dviju snaznih gradskih kapilara —
zeljeznice 1 jake gradske prometnice - radi plitku zgradu
velike tlocrtne povrsine. Organizirana je dijagramski kao
spoj triju velikih programa — koncertne dvorane, kongres-
nog centra 1 izlozbenog prostora. U 300 metara dugoj
kompaktnoj zgradi ovi programi mogu funkcionirati sa-
mostalno 1 kao cjelina. Njeno mjerilo prerasta samu ar-
hitekturu te ima utjecaj na urbanistickoj razini. Kako je 1
sam cilj masterplana bio, zgrada sluzi kao usce i tocka sus-
reta velike mase ljudi iz razli¢itih dijelova svijeta, a to je
omogudila upravo dobra infrastrukturna povezanost.

Golemost se u slucaju Sibenskog Terminala uzima
kao odgovor na aktualne planove koji, usitnjavaju mjerilo
ove gradske praznine. Ovako veliki slobodan prostor treba
iskoristiti za kuéu velikog mjerila Sto ¢e stvoriti kontra-
punkt starogradskoj jezgri, a onda bi se njihovom interfer-
encijom i komunikacijama aktivirao i sam grad, 1 gradsko
tkivo izmedu.



Svaki terminal predstavlja neki oblik infrastruk-
ture oko koje je ve pri njithovoj pojavi u gradovima
gravitirala odredena masa ljudi jer su omoguéavali
danasnjeg drustva terminal nije samo puka polazna 1
dolazna toc¢ka odredenog transportnog sredstva, veé
gravitiranjem 1 zadrZzavanjem oni postaju induktor
raznih suvremenih aktivnosti. Veé se u ranijim prim-
jerima vidi na koje nacine infrastruktura generira
razne sadrzaje u gradu 1 kako je svaka lokacija na
zemlji dovoljno blizu, tj. svaka dobro efikasna 1
dovoljno brza infrastruktura skra¢uje vrijeme tranzici-
je pa se njena stvarna udaljenost ne percipira jednako.
Tako terminal postaje privremeni grad putnika koji
unutar njega moze zadovoljiti sve svoje potrebe,
postaje grad za sve, a putnik postaje privremeni sta-
novnik tog novog grada. U filmu The terminal redatel-
ja Stevena Spielberga prikazana je ekstremna situacija
gdje putnik biva trajno zarobljen u zra¢noj luci, a pro-
gramska sloZzenost takvog objekta omoguéila mu je da
najnormalnije Zivi, bas kao u gradu.

Jedan takav prometni hub koji postaje grad koncipi-
ra OMA u masterplanu za Yokohamu. Podloga su pon-
ovno slojevi postojeée infrastrukture, u ovom sluéaju
Zeljeznica, autobusni 1 brodski promet te parkiralista, a
ocita injektirana gustoéa na ovoj lokaciji trazi promjenu
paradigme u koncipiranju projekta. Umjesto ocekivanog
usitnjavanja programa u niz volumena, grade golemi,
kontinuirani, bezli¢ni objekt koji poput lave guta grads-
ko tkivo. Projekt je negdje izmedu, niti je u potpunosti
urbanizam niti je arhitektura. MoZe se ¢ak reéi da je ur-
banizam razvijen unutar objekta jer funkcionira kao
novi grad koji guta postojeéi, koncept grada u gradu.
Konceptualno uzimaju tri sloja javnih aktivnosti iz kojih
se definira slojevitost sadrZaja koja opet nemaju trajnu
definiciju, tj. omoguéena im je fleksibilnost. Kroz spek-
tar razlicitih aktivnosti unutar dana, maksimalno je isko-
riSten potencijal lokacije 1 infrastrukture te je stvoreno
24 sata aktivno ¢voriste heterogenih sadrzaja 21. stol-
jeca, ¢ime je opravdana veli¢ina samog projekta. Jasnim
dijagramaticnim grafom koji prikazuje gravitiranje
mase u svim sadrzajima tijekom cijelog dana dokazana
je ideja o konstantno aktivnom gradu.

U ideji terminala koji udomljava mnostvo programa
lako se nalazi veza s konceptom grada u gradu, ili grada u
malom, koji je ¢esta tema u povijesti arhitekture. Tu temu
razvijaju situacionisti 60-ih godina, pa tako Candilis, Josic
1 Woods rade projekt za sveuciliste u Berlinu, gdje struktu-
ra koja obuzima gradsko tkivo unutar sebe razvija nove so-
cijalne aktivnosti i udomljava iskustvo koje zaticemo
unutar grada. Referentno, Mario Bota ponovno uzima isti
koncept i to u programu sveucilista koje oblikuje kao vi-
jaduknu megastrukturu koja na taj nacin izbjegava urbani
kaos 1 biva potpuno neovisna.



TEZAJHONCEPT SIEESHOE TERINALL

Iz povijesne analize grada i njegovog urbanog raz-
voja razlucuju se elementi i silnice koje su utjecale na
transformagciju gradske strukture. Ovisno o vremens-
kom okviru na utjecajni radiju grada raste kroz pet
faza od lokalne do globalne raz e. U pocetku se zona
Siri teritorijalnimutvrdivanjem grada, kasnije fortifik-
acijskim sustavom i bedemima. Jasno se vidi da je in
frastruktura osnovni element koji je gradu dao
odskoc¢nu/ dasku kako bi vaznost grada skocila na
globalnurazinu. To je u prvom redu razvoj brodarstva
i/potrebne lucke infrastrukture, a uskoro i zeljeznice.
Ukljucivanjem Sibenika u mrezu autocesta grad se do-
datno umreZuje 1 postaje lakSe dostupan §irim interes-
nim skupinama. Transport i mobilnost konac¢no su
potpomogli da Sibenik postaje mjesto susreta i razm-
jene ljudi i robe. Upravo se na toj ¢injenici temelji pro-
jekt novog §ibenskog terminala. Svaki moderan grad u
razvoju treba imati dobro razvijene transportne sus-
tave, a oni su trenutno u gradu slabo razvijeni, iako
postojanje takve infrastrukture nudi velik potencijal
za grad. Projekt polazi od postavke da ¢e unaprjedenje
1 iskori§tavanje infrastrukture generirati nove pro-
grame 1 sadrzaje, kao $to se vidi iz analiziranih suvre-
menih primjera, a najistaknutiji je projekt Euralile.
Unutar sveobuhvatnog terminala integrira se zel-
jeznicki, autobusni 1 brodski terminal. Oni ¢e omo-
guditi lak tranzit ljudi 1 dobara u sam centar grada, a
gravitirajuéim masama bit ¢e potrebni novi suvremeni
sadrzaji kojih u gradu nema. To su razlicite interesne
skupine koje ¢e ovdje moci zadovoljiti veéinu svojih
potreba. Tako se program ovog terminala uz postojecu
infrastrukturu dopunjava hotelom, velikim cetverodi-
jelnim kongresnim centrom, sportskom dvoranom,
teretanom, restoranom, barovima, trgovackim cen-
trom, velikom koncerthom dvoranom, poslovnim
prostorima za funkcioniranje terminala 1 cijelog centra
te dva stambena tornja. Ovako §irok spektar urbanih
programa 1 aktivnosti nastavak je na suvremene pro-
jekte u kojima se zoniranje smatra najgorim za urbani-
zam. Ovdje se stoga odvija susret razli¢itih socijalnih
1 kulturnih grupa te razli¢itih Zivotnih stilova i posl-
jedi¢no; nova interkulturna vrenja.

Postojeéi prostor nudi moguénost integracije svih vrsta
transporta, brodskog, autobusnog, Zeljezni¢kog, zraénog te
raznih komunikacijskih kanala koji nadilaze mjerilo mjesta,
grada 1 drzave. U mjerilu mjesta rjeSava funkcionalne zahtjeve,
a u mjerilu grada integrira 1 povezuje vazne gradske centre. Ob-
novom fortifikacija Sibenik je dobio nekoliko centara za gradska
dogadanja, a uz potencijalnu realizaciju vizije alternativnog
transporta zi¢arama, obuhvat postaje dio te mreze. Kako je obuh-
vat smjesten na samoj obali predstavlja prvu kontaktnu tocku
pomorskog prometa s gradom i vezu s okolnim otocima 1 gra-
dovima na moru. Integracijom viSe oblika transporta, Zeljeznick-
og, brodskog 1 autobusnog terminala, ¢vor postaje svojevrsni
,sprometni hub“ u kojem svaki svjetski putnik istovremeno
postaje i njegov gradanin.

Projekt polazi od ranije navedene tvrdnje da je za ovakvu
Supljinu u gradu potreban projekt velikog mjerila koji reinterpre-
tira ranije opisani koncept golemosti. Sibenik je ina¢e grad koji
se polagano razvio u policentri¢ni sistem, 1 to ponajprije revital-
izacijskim projektima Sibenskih tvrdava. Oni su sada gradski
magneti oko kojih gravitira Zivot grada. Na taj ¢e nacin ovaj novi
terminal promisljan kroz koncept bigness, postati, metaforicki
receno, jo§ jedna utvrda 1 magnet u ovom gradskom sistemu.
Kako je u gradu zamisljen ranije spomenuti sustav zi¢ara koji
povezuje tvrdave, a sam projektni obuhvat pripada toj mrezi kao
jedna od postaja, u projekt se implementira i stanica za pan-
oramske gondole.

Promet je na parceli vrlo slozen. Tunel 1zbija do morske
obale gdje je napravljen pomalo nezahvalan prometni ¢vor.
Naime, tes§ko da takvo prometno rjeSenje moZe zadovoljiti jedan
gradski ¢vor 1 tranzitnu zonu na kojoj gravitira jako puno vozila
u odredenim intervalima, ponajprije za vrijeme ukrcaja i iskrcaja
s trajekata. Stoga je kao prvi korak izrada prometnog plana.
SloZeni operativni procesi zonirani su kao neovisne cjeline na
parteru, a zatim su mega kruznim tokom medusobno povezane
odvojkom za tunel 1 odvojkom u centar grada. Zona postojeéeg
trajektnog terminala se poveéava 1 osigurava vise ukrcajnih
redova za automobile, ukrcaj na medunarodne trajekte ostao je
nepromijenjen, ali je povezan u sistem kruznog toka. Na sljedeéi
odvojak kruznog toka pripaja se velika kuéa za gotovo 1000 au-
tomobila koja je oblikovana kao rampa kako bi se povecala isko
ristivost povrsine, a onda je na njenoj fasadi zamisljena pjeSacka
rampa koja se penje do gornje kote parcele. Krov garaze postaje
javni trg 1 dodatni ulaz s gornje kote u terminal. Unutar velike

FAZA 1 - stvaranje praznina u gradskom tkivu

FAZA 2 - “filleri” gradskih praznina/prenamjena

FAZA 1 - oduzimanje funkcija i programa iz grada

FAZA 2 - vracanje oduzetih funkcija i programa u grad
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Iako je.rije¢.0 gotove-neovisnoj strukturi, novi prometni grad
iznad postojeceg prostoranal jem gravitira puno operativnih proc-
esa nije potpuno neovisan on mu kao kod Friedmanove Ville Spa-
tiale, vec viSe prati analogiju 'angeovih metabolistickih projekata
za Skopje i Tokyo. Elementi prilagodbe postojecoj situaciji ostvare-
ni su pozicioniranjem vertikala u srediste transportnih kanala koji su
u/ovom/slucaju brodski i autobusni terminal, a koji ujedno pred
stavljaju brze i direktne veze do sadrzaja unutar prstena. Zbog velike
operativne povrsine tezi se Sto manjem broju jezgri, oblikovno
definirane 1 dimenzionirane u skladu sa zahtjevima konstrukeije i
prijenosa opterecenja na tlo. Ova manira ustupanja povrsine nekim
aktivnostima 1 procesima prisutna je i kao tema Horizontalnih ne-
bodera El Lissitzkog. Dok on ustupa povrsinu pjesaku, ovdje je ona
osigurana mehanizaciji i razli¢itim procesima. Oblikovanjem ne
bodera u obliku slova ,,T*, Lissitzky radi prizemlje zgrade minimal-
nih dimenzija kako bi prostor dao na koristenje pjeSaku, a onda u
visini horizontalno razvija kvadraturu. Ideja predstavlja metaforu
komunisticke utopije o egolitarnom drustvu i1 kontrapunkt amer-
ickim kapitalistickim neboderima.

Kruzni oblik odabran je zbog najefikasnijeg ,,skupljanja“ svih
operativnih procesa terminala, Sto na donjoj, $to na gornjoj koti.
Simbolic¢ki, ovaj kruzni vijenac svojim oblikom predstavlja
beskona¢ni grad. Unutar ove vijaduktske megastrukture smjesteni
su svi javni sadrzaji, ona postaje zatvoreni grad gradana i grad putni-
ka. U njega se pristupa razli¢itim horizontalnim i vertikalnim
vezama, preko donje i gornje kote te preko krova. Program je disper-
ziran na dvije etaZe, na donjoj su uglavnom, ali ne nuzno, servisni
prostori, a gornja je isklju¢ivo otvorenog fluidnog karaktera s vidl-
jivim volumenima velikih programa koji probijaju iz donje etaze —
koncertna i sportska dvorana. lako program nije nuzno zoniran po
vertikali, nuzni servisni sadrzaji smjestani su na donjoj etazi radi
lakseg sluzenja velikim programima kao Sto su sportska dvorana,
kongres 1 koncertna dvorana. Gornja etaza postaje mjesto susreta 1
razmjene, svojevrsna ulica koja u ku¢u donosi iskustvo grada. Krov
prstena iskoriSten je kao gradsko SetaliSte i mega platforma koja ist-
odobno moze udomiti pregrst gradskih sadrzaja. Nad krovom se iz
betonskih komunikacijskih jezgri izdizu dva stambena i1 dva komer-
cijalna tornja — hotelski i poslovni — koji prate visinski karakter
grada, to¢nije Vesanoviceve nebodere. Tornjevi gube etazu na razini
krova kako bi se naglasila njihova logicka 1 prostorna neovisnost o
yrstenu te kako bi se osigurala protoc¢nost krova.

Ekonomska isplativost projekta ostvarena je upravo
kroz tornjeve jer oni zapravo predstavljaju simbol kapi-
talizma, a ujedno su i njegov produkt. Manhattan pred-
stavlja najocitije utjelovljenje kapitalisticke ideologije,
gdje su osnovne pokretacke sile zasluzne za razvoj, slo-
jevitost 1 raznolikost metafizicke prirode, odnosno
prepisane su ekonomskoj modi. Koolhaas u svojoj
knjizi navodi da cijeli kaos kontroliraju samo dva pravi-
la zadana prije same gradnje Manhattana — definirani
dvodimenzionalni gridi u x-y smjeru kojim je protkan
cijeli teritorij te dokaz da objekt nije zaklonio sunce
prema ulici. Manhattan je stoga gradila iskljucivo
parola ,,gradi unutar grida do visine koliko ti financijska
sredstva dozvoljavaju 1 dokazi da sunce dolazi do
ulice*. Svu kvadraturu unutar tornja mogude je unovciti
u obliku kupnje stanova ili nayma poslovnih prostora.
Ipak, ovakvu analogiju treba oprezno uzeti.

Kritiku pukom razvijanju kvadrature daje Hugho
Ferris koji radi prikaz u kojem formira zamisljeni ne-
boder s najveéim moguéim volumenom zgrade reguli-
ranim njujorskom odlukom o zoniranju iz 1916. Racio-
nalizacijom projekt dolazi do forme stepenastog tornja
nalik ziguratu, a ¢itav grad postaje polje ovakvih tornje-
va. S druge pak strane, svjedo¢imo ¢injenici da najbolje
lokacije u gradu nisu dostupne svim slojevima drustva,
tj. ulaz se najcesce naplacuje. Kako bi se izbjegli nega-
tivni ucinci ¢istog kapitalizma, tj. socijalna segregacija
1 pristup najboljim lokacijama samo eliti, krovovi svih
tornjeva koncipirani su kao javni prostori dostupni
svima (bazen, restoran, vidikovac...), dok su dodatno
unutar presjeka komercijalnih tornjeva ubacene cenzure
sa slicnim javnim sadrzajima. Jasno da oni ne mogu biti
posve slobodni javni prostori jer su to poprili¢no skupe
lokacije same po sebi, ali su poluprivatna rjeSenja kao
Sto su kafidi, restorani i slicno, posve opravdani.
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Elementi prstena i tornja grade cijelu kompoziciju
na temelju kontrasta: kontrast mjerila jer neboderi
kupe usitnjene prostore, i povecavaju gustocu, a
lagani golemi disk udomljuje sve velike gradske sa-
drzaje. Kontrast vertikalnosti umanjuje mjerilo unutar
sebe. Naime neboderi uvijek simboliziraju visinu i el-
egantnost, no kako su stavljeni na golemi plitki disk,
rubi se dojam njihove visine.

Kompozicija funkcionira kao sustav u simbiozi.
Naime, kruzni vijenac oblikovan je kao sustav gdje
fasadni 1 unutarnji ravninski nosaci tvore ¢eli¢nu pros-
tornu resetku koja se oslanja jednim dijelom na gornju
kotu terena, a drugim na masivne betonske jezgre s
komunikacijama i dodatne oslonce. Tornjevi jesu dio
te konstrukcije, ali oni funkcioniraju kao ovjeseni ne-
boderi, podignuti na spomenutim betonskim jez-
grama.
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~Poznato je da se nazivi

mjesta mijenjaju onoliko puta
koliko ima stranih jezika: i da se
do svakog mjesta moze doéi iz
drugih mjesta, najrazlic¢itijim
cestama i putevima onima koji

jasu, ili voze, ili veslaju, ili lete. ."
Italo Calvino,

Pregled povijesnih 1 suvremenih referentnih primjera, realiziranih i nereali-
ziranih, dokazuje ¢injenicu da je infrastruktura formativni element gradskih geneza
1 urbanih transformacija povijesnog i suvremenog grada. U kontekstu Sibenskog
»lerminala® koji je tema ovog komentorskog 1 diplomskog rada, elementaran 1 for-
mativan je aspekt prometne infrastrukture 1 njenog utjecaja na razvoj grada u koji
je integrirana. Prometni infrastrukturni sustavi artikulirani kao ,,kondicionirani pro-
metni hub* imaju enorman potencijal postati novi epicentar gradskog Zivota. Inici
ranjem enormnog protoka ,,putnika-gradanina“ u razmjerno maloj jedinici vremena
stvara se pretpostavka nove gradskosti koja zahtijeva Siroki raspon novih metro-
politanskih sadrzaja. Novi gradski sadrzaji, dodajuéi novu urbanu dimenziju neo-
phodnoj prometnoj rekonstrukciji 1 novonastalom prometnom intenzitetu u pred-
metnom obuhvatu, mogu, osim rjeSavanja vitalnih gradskih problema transporta i
mobilnosti, inicirati nova gradska sredista, kao uvod u neku buducu policentri¢nost
grada Sibenika.

Iz tog razloga modeli istrazeni ovim komentorskim radom, integrirani su i rein-
terpretirani u projektu novog megapolisa — ,,Terminala“ — s ciljem uvodenja novog
oblika suzivota, novih suvremenih aktivnosti i ideala u ,,uspavani grad*.



s

- PD. Zeli¢ — Gradski statut kao izvor za povijest urbanog razvoja Sibenika, u: Radovi In-
stituta za povijest umjetnosti, 19 (1995.) 37-51.

- Zeli¢, Danko - Postanak i urbani razvoj Sibenika u srednjem vijeku, 1999., doktorska
disertacija, Filozofski fakultet, Zagreb

- Sibenik. Hrvatska enciklopedija, mrezno izdanje. Leksikografski zavod Miroslav
Krleza, 2021. Pristupljeno 6. 4. 2022. <http://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx-
2ID=59500>

- Tvornica elektroda i firolegura (TEF). Hrvatska tehnicka enciklopedija, mrezno izdanje.
Leksikografski zavod Miroslav Krleza, 2018. Pristupljeno 6. 4.2022. < https://tehni-
ka.lzmk.hr/tef-d-d>

- Milivoj Blazevi¢ - Prilog za povijest lucko-trgovackog i Zeljeznickog prometa Sibenika
od 1921. do 1941. godine, 2006., pregledni rad, Arhivski centar u Sibeniku UDK
656:656.2(497.5"1921-1941") Sibenik

- Lucija Br¢i¢ — Sibenski fortifikacijski sustav u kasnom srednjem i novom vijeku, 2018.,
diplomski rad, Filozofski fakultet, Zagreb

- Skupina autora - Urbani razvoj plana povijesne jezgre Sibenika (projekt JEWEL) <
http://www.europe-direct-skz.cu>

- Polji¢ak, Ivica - Glavna obiljezja urbane preobrazbe Sibenika u razdoblju 1945.-1990. //
Zbornik radova Veleucilista u Sibeniku, 9 (2015), 1-2; 69-83 (domaca recenzija, ¢lanak,
znanstvent)

- P. Godini¢, "Kulturno - povijesno nasljede Sibenika", Zavrsni rad, Sveuciliste Jurja Do-
brile u Puli, Pula, 2016. < https://urn.nsk.hr/urn:nbn:hr:137:057729>

- Republika Hrvatska, Ministarstvo mora, prometa 1 infrastrukture https:/mmpi.gov-
Jhr/print.aspx?1d=3559&url=print

- TRIS, neovisni novinski portal < http://tris.com.hr/2014/08/svecano-otvaranje-novoure-
denog-i-dogradenog-gata-vrulje-najavljeno-tek-za-28-rujna-ove-godine/>

- Sibenski < https://sibenski.slobodnadalmacija.hr/sibenik/vijesti/sibe-
nik/hoce-li-zazivjeti-39-zatrpane-39-u-nesudenom-poslovno-trgovackom-centru-umjesto-
skupih-ducana-ozivjet-ce-radionice-i-strojevi-605078> , 23. svibnja 2019.

- 1. Sprljan, "Industrijski objekti u Sibeniku", Godisnjak zastite spomenika kulture Hr-
vatske, vol., br. 37/38, str. 101-118, 2013. [Online]. Dostupno na: https://hr-
cak.srce.hr/149234 [Citirano: 08.04.2022.]

- Mikulandra, M. (2016). HISTORICAL AND GEOGRAPHICAL DEVELOPMENT OF
SIBENIK SHIPPING 20TH CENTURY. Zbornik radova Veleudilista u Sibeniku,
(1-2/2016), 0-0. Preuzeto s https://hrcak.srce.hr/161803

- Stjepié, Tamara, Pomorske teretne luke u Republici Hrvatskoj, 2019., diplomski rad,
preddiplomski, Sibenik

- Blazevi¢, M. (2007). Prilog za povijest lu¢ko-trgovackog i zeljezni¢kog prometa Sibeni-
ka od 1921. do 1941. godine. Radovi Zavoda za povijesne znanosti HAZU u Zadru, (49),
583-643. Preuzeto s https://hrcak.srce.hr/26697

- REM KOOLHAAS: Delirious New York

- Colin Rowe: Collage city



ERARTCHD PRLOTI



TVRBAVA

S o
0 D\]X@““

SV. IVANA SUBICEVAC R\\B
CRNICA .
I . 3
% O Q
s o U ) D@ A i
OO %3 %Q h 6@
@ <
" %
O, Qi Q%%@Q g QQ @
6T o
7 L Q %
@D 0®> RO AP SN \
Dm@%}ﬁ% 0 ®D§<> 5% <§%> @% Oooo% QOQO o TVRBAVA
=i & & & N TR, V0% BARONE
@X& Wﬂ%‘}” %D% & % OOOQ %Q%O & O g@ .
5
%&@@%O“ . ¢ 2988 E
% N4
NP Qj N7 % G(} 5
47 3
%Wg% ¢ °5 o [/ %%O®
KATEDRALA @ Y §& S 2
@ S S QORS00
%«%..‘
ERSES
a
/‘/— - - — =
—

ERMIRIAL

ANTONID VURICEVIE

[STOENA ORALA - STENR

| =
5000

ST SITUAEIA




<

RED. @, 98 R, 075,77 =

m y < & C=xq

%ﬁ@@ 9 % O 2N 0 oA =
Q»w > “ % O

AN T

QO =




= S
N %A,
S SO +00
/ ~ &
/ K4
~
~
/ ~
< N
N N ~ BN
. S N ~ &
AN N \\ N
AN N N AL ~ X
\\\ R STA N
N\ N X ~ 3
° AN N N N
NS \
N\ \\ N N
N N ~
> N <
\\\ N 3 ° AN N
TN
° o
~ N
AN N
N\ N
\\\ N\ \\\\
AN A N
~ 4
w\ AN S
\\
BN
N
\\
N
@

MDA

ISTOCINA OALA - STHEN

o/

4000

ANTONID VUHICEVIC

———




S TR T 1 S

TLOGAT DPEGATIVAE DBALE

TEFRAMAL

ANTONIO VURICEVIC

[STOCA UBALA - STRENTH

[
5000

‘4
(O



AutoCAD SHX Text
ZONA B

AutoCAD SHX Text
ZONA A

AutoCAD SHX Text
ESTCODE


ERMRNAL

—=_a[ 11
e el

2 Wallo=ep 'Ooﬁca "B <
c ENT A RY
e & I —
o L) laiail

ANTONIO VURICEVIC

[STOCA UBALA - STRENTH

[
5000




AL

ANTONIO VUHICEVIC

[STOH UBALA - STRENTH

(=
1000

TLOCAT PRIZENLIA

i)
N



AutoCAD SHX Text
ESTCODE


f

) ‘-a.
[t \\\

N\
Y
N
\\\\“C

KRUZER

ULAZIIZLAZ
KRUZER

ULAZIIZLAZ

== I :ﬁ
 m—]
Hool oot i eet=s
(|
g

THEHA 051LA - SR

500

ERIRAL

ANTONID VURICEVIE

500

o
o

NLOGAT PRIZEMLDA 1

(.
(= =)


AutoCAD SHX Text
ESTCODE


ANTONIO VUHICEVIC

[STOH UBALA - STRENTH

(=
1000

TLOGAT 1. g

| .
[ ol e )




W
IR
TR L L
k =
\\\\\\\\\

ob -\ )
y of ‘\kollca
\v
A

0
"‘6\\\‘/‘\\\““
SRR

K5 <
OSSR
‘/;‘\ﬁ:\\“

$ +21 .00\

/] 0
i

T
Wil

[
IIIII%I

soba za sastanke

00 00 00 0o

00 00 00 0o

[l

m
i

i

Q
Qo
e}

7
i

tehnigka soba e

‘. DVORANA ZA PROBE

e $+210 OO/

o O o o
Sminka

' '
! 00 07T

i

I

i
i

1l
IIIII%I

i

Sminka

ANTONID VURICEVIE

ISTOGIA OBALA - STENH

500

(otatalalalalsy
¢S J000a04.296,
> OOD ooo, DOO <7<>
(RO e ST

T

//,////////

%
/’////’

500

o
o

..
it

LORT 1. Gl 1



TR 5

N3N DINDLNY
I3RS - WTHED 0L

TTTRRY
(=

U0 g0 1L

y

/
/
/
/
/

Al
&)

B s R

—

100




N3N DINDLNY oo [

ﬁﬁ% %@Mb ﬂmﬁgmn%m@ sy e

)
0
iy
0
1y
iy
$\\\\“\\

W
S

<
K
<

g

§
S
W

\\\

\\\

s
i

i A
r.ummn’:‘:’.‘l.'./.’/.'.','.',','.'ln':’.’.'

]
il

T
i

>
”
iy
il il
"'"".‘""”””I"’I""'.I'/',',f',ﬂ”llllm
i

~

N
e

\
\\\\‘\‘
S
‘“\\““\‘\\\

o
O

Y
&
2
<
>

<

N
N4

D’

4

P
4
%
gy



100

AL

ANTONIO VUHICEVIC

[STOH UBALA - STRENTH

| =
1000

TLOGAT GENZUEE




100

AL

ANTONIO VUHICEVIC

[STOH UBALA - STRENTH

(=
1000

TLOGRT HADVA




ANTONID VURICEVIE

[STOGNA ORALA - STEN

(=
250

TLOGAT HOTELY

N
[ — =




= T IR TR =




JIATAE

JIAJIIHNN OINOINY
VUSRS - W6 Va0Ls)

06
| =

WELTT

i



FINSdVX - 104N

' 0 O O O
e o o o 0. e
1 0 0O O O
O O o O —
] o o o o
=l o o ol o
: o o o |lo o
o |o ol ' o
o lo o |lo ol
o e

SLOBODNI PLAN

KONGRES

MDA

ANTONIO VUHICEVIC

[STOGH BALA - SIRENTT

| =
5000

TLOERT FOSLOVAIDG TORAIN

o
(=¥ =




1IZLOZBA

, N
/
' \
\ '
i

PREZENTACIJA

ERIRAL

ANTONID VURICEVIE

[STOGNA ORALA - STEN

(=
250

GENZURA POSLOVAIOG TORM




PLESNI PODIJ

LAUNGE

I

SANK

DJ

PLESNI PODIJ

ERIRAL

ANTONID VURICEVIE

[STOGNA ORALA - STEN

(=
250

A0 PUSLONIOG TORAA

(W |
A




Jeonososni LS

‘ o T s
S | —F ! @@D - / +—
a - N Q’i'o = = O'E / -
S 1 e 2o LB B |
= oocor— /] &oo|l |
ﬁ -~ O | - - - - - - - Ol -~ fb‘
c‘bc,; o] Fog [ SR =

] H

— | I
E= RPN ilelR = E
§ F NG s 5 /| %
g = \% - ! - %I =
g — ‘,:J ‘ — = = iz —
= g E ] m g3 1 = E ] m g
N || oo =Tl ~~ oo |
W | 0 T {Ld =

G % m |

(S It N1 e

Jeonososni LS

TROSOBNI 95

ovosoen 28

AL

ANTONIO VUHICEVIC

[STOGH BALA - SIRENTT

| =
5000

TLOGRT STAMBENDE TORA




JIATAGE

N32HAA OINDLNY
3605 - TG0 WIS

05T [
e
O
O
o O
O%O o©
o O
OOOO o ©
o @)
o9  &o O|0 21
%O © I_ (N oor
oS comex IR B O o=
oy, P I DHHA

SVLACIONICA




@) O O ©) ©)

ERIRAL

ANTONID VURICEVIE

[STOGNA ORALA - STEN

(=
250




TUMMIEAL == e A )




TRIMIEAL o

//////
- '

rrrr

06
| =




JIATAGE

N32HAA OINDLNY
3605 - TG0 WIS

06
| =




+ g.OO " "
e h 4
W— il i
— i il
i -
||| — —
—
— D -
— T
E— e el S I 1
: a1 ; o a o NI

A

b o | : i S

AL

ANTONID VURICEVIE

ISTOEIVA OBALA - STEN

500

+15.00 , AN ’
v | (11801 [T o RN 5 e
] H 2 - g 7ZNZ

¥ ¥ q i
e ® By vl 99 ® By wwd : : T
frd i k7 1
D i L
VA Vi OO0 O00 OO0 OO0
= JCC S | | i [ i | s [ W | T IC T C ‘n 1 JC JC C JC -] -]

5
3 3C C JC JC
T T i s [ | | e
: o) T T e e 6 s [ [ i [ i [ [ JCCC
e
£0.00 e e e gy : [
g
@l® © . ® 00

PRESJER 11



JlATAE

JINZIIHN OINDLNY

VUSRS - T INanLs)

DS

5

1

o o

S S S o
O o o S
o N ~ o
+ + ¥ H

i

o
o
o
AVAVAVAVAWAN Am
e
X g
/_ / )1
< %
_/ J
ﬂQ
| VAVAVAVAWAWY,
S

pvawvawas

l i
. 1 —

[

ALY

&hﬁm

.

¥

A

Ie
VA

a7
hEAH ST ORI NIUOLO)

FAR(AEN SR ARU/E]
/a1 V) KR

JA

0 00oOO OO0 00 a0
000000000000
.O

000000000000000000000




TOMINEAL Sertens ™ 31310 ORI

o o
< < S o
W o o S
O N ~ o
+ + + +
il A
T

i
saty A/

N
\ \:\"'ZA}_

T ﬁ o 4/% =

Aa
{4




TOMINEAL Sertens ™ 31300k D:I0LS)

2> =
\ i
i
,::
i ,,,,, M ‘ [l
_ @ \\\\ ;/
i i H
- i
¥ ||
030 AR ] i
\ |
T T 1 e -
| il |12
DL B2
5 e ) 1
ISl
-
1,;
n
]
| N

b1

5

1



TR |

NJ2IHAA OINDLNY
3005 - TG0 LS

+85.00
N4

OG-

+29.00
N

+l

b2

HIINA VTN

7
K

., - S—




ERINAL

ANTONID VURICEVIE

+85.00

ISTOEVA OBALA - STEN

LS00

‘ 7V/// |
O — mmm 77N

AT\ At —— Y~ "}ii%{}iii!“i’“willi‘iffi‘iﬂli‘illlli‘. {0 e
R — TN it
,," ////I \\\§-3' | 7 i M\ [
o0 [mowon ]| [EORCm ] | = ' | ~ , :

e I i ce |

Ihl““ 1

i.. il
g

O oy o)




TN o TR0 S Y




AL

ANTONID VURICEVIE

ISTOENA OBALA - STHEN

FOTDBANFLE FADAE ARETE




S
N
- &

nw
T




o 75
W D i TP f,v"'
















1. KAT

KONCERTNA DVORANA
Posjetitelji

Pozornica

Glavna dvorana

Trasa uz konceertnu dvoranu
Ulaz - istok

Ulaz - zapad

Sanitarne prostorije - 4 komada
Snack bar

Caffe bar

Foaje - istok

Foaje - zapad

Garderoba za posjetitelje - istok
Info pult

Garderoba za posjetitelje - zapad

Osoblje

Backstage

Predprostor pozornice
Spremiste produkcija
CCTV

Spremiste namjestaja
Spremiste pozornice
Spremiste opreme
Pomocno spremiste
Radionice

Ured radionice

Prostor za pakiranje
Otpad

Sanitarni prostor za osoblje
Ukrcajno/iskrcajni prostor
Toplinska podstanica
Pomoc¢ni agregat
Spremiste rekvizita
Domar

Osiguranje

Foaje

ZELJZNICKI KOLODVOR
Cekaonica

Prodaja karata

KRUZNI TOK
Kolnik
Pjesacka zona

SPORT
Teretana
Prostor sa spravama

323
1450
554
21
21
68,4
21,1
21,1
539
375
49,2
23,4
77,2

1527
46,1
22,5
22,3
48,7
58,8
212,5
43,8
134,6
30,7
114,2
39,8
27,8
185,4
32,8
48
113,6
15,9
22,4
42

983,6
38,5

1178,1
2404,34

488,7

Fitnes prostor
Svlacionice za trenera
Svlacionice

Foaje

WC
Spremiste/cistacice

Sportska dvorana
Glavna dvorana

Press konferencija
Uredi osoblja

Soba za sastanke
Sanitarni prostor
Ulazni prostor
Svlacionica domaci
Svlacionica gosti
Fizioterapeut
Cistatice

Sanitarni prostori
Ured menadZmenta
Spremiste dresova
Praonica rublja
Rezervni agregat
Soba za sudce
Kondicioniranje zraka
Svlacionica sudci
Toplinska podstanica
Spremiste rekvizita - sjever
Spremiste rekvizita - jug
Caffe bar

Terasa caffe bar-a
Spremiste caffe bar-a
Sanitarne prostorije
Prodaja karata
Dodatni ulaz

BRODSKI TERMINAL
Trajektni terminal
Cekaonica
Prodaja karata
Kiosk

Restoran

Terasa restorana
Kuhinja

Sank

Servis

Skladiste robe
Otpad i ambalaza
Kondicioniranje

319,8
18,3
63,6
96,5
18,5
19,9

1806,6
122
60,2
46,6
15,4

188,5
135,1
120,2
60,1
19,2
38,4
43,4
17,3
18,5
15,6
85,7
61,3
24,7
32,8
78,34
57,1
196,3
274,2
150,4
97,2
26,7
34,4

21,4
38,5
38,5

472,9

511,1

107,6
18,2
88,6
35,7
35,8
81,6

Kruzerski terminal
Cekaonica

Suvenirnica - 2 komada
Ulaz/izlaz kruzeri

2. KAT

EXPO

Info pult

Garderoba za posjetitelje
Sanitarne prostorije - 4 komada

KONCERTNA DVORANA
Posjetitelji

Gorniji ulaz - istok
Gornji ulaz - zapad

Osoblje

Tonska soba
Upravljanje scenom
Spremiste

cctv

Dvorana za probe
Svlacionica sa ormari¢ima
Sminkanje
Kupaonica
Tehnicka soba
Foaje za izvodace
Cajna kuhinja

Soba za sastanke

TRGOVINA PICA
PARFUMERIJA
TRGOVINA ODJECOM
SUPERMARKET

SPORTSKI MUZEJ

PROSTOR ZA GLEDATELJE - SJEVER

PROSTOR ZA GLEDATELIJE - JUG

PROSTOR ZA GLEDATELJE - SJEVER

PROSTOR ZA GLEDATELIJE - JUG

794,7
38,5
227,4

793,5
23,4
77,2
68,4

48,6
48,6

96,4
49,1
18,2
22,3
492,4
182,2
70,6
40,5
93,6
247,5
78,53
597,6
301,6
324
606,3
411,3
736,5
739,2

736,5

739,2



KONGRESNI CENTAR
Glavna dvorana
Spremiste opreme
Spremiste namjestaja
Tehnicka zona

STAMBENI TORANIJ - KVADRAT

Jednosobni stan - 2 komada
Dnevni dio

Spavaca soba

Kupaonica

Loda

Ukupno:

Dvosobni stan - 2 komada
Dnevni dio

Spavaca soba

Kupaonica 1

Djecja soba

Kupaonica 2

Veseraj

Hodnik

Loda

Ukupno:

Trosobni stan - 2 komada
Dnevni dio
Ostava
Spavaca soba
Kupaonica 1
Djecja soba 1
Djecja soba 2
Kupaonica 2
Kupaonica 3
Hodnik

Loda

Ukupno:

Terasa - sportski sadrzaj
Cenzura - recepcija/svlacionica
STAMBENI TOPRANJ - TROKUT

Jednosobni stan - 3 komada
Dnevni dio

Spavaca soba

Kupaonica

Loda

Ukupno:

1226,8
72,1
28,9
15,6

32,55
13,65
5,7

15,38 x 0,75 = 11,54

63,44

35,9
14,28
4,05
10,4
3,33
2,07
11,1

28,1x0,75=21,08

89,04

41,56
1,8
17,7
4,16
10,4
10,4
4,73
4,05
11,3

46,61 x 0,75 =34,96

125,71

835,2

762,2

32,9
16,4
6

14,3x0,75=10,73

66,03

Dvosobni stan - 2 komada
Dnevni dio

Spavaca soba

Kupaonica

Djecja soba

WC

Ostava

Hodnik

Loda

Ukupno:

Trosobni stan
Dnevni dio
Ostava
Spavaca soba
Kupaonica
Djecja soba 1
Djecja soba 2
wC

Hodnik

Loda

Ukupno:

Javna terasa

Cenzura - javna terasa

HOTELSKI TORANJ

Smjestajna jedinica - 8 komada
Soba

Loda

Ukupno:

Suncaliste - bazen

Cenzura - salon

POSLOVNI TORANJ
Rest zone

Odmor

Loda

Ukupno:

Congress
Dvorana
Loda

Ukupno:

46,8
26,32
5,72
16,52
2
2,64
4,22
52,27 x 0,75 = 39,2
43,42

49,26
2,64
15,4
5,72
16,52
16,52
2
3,72
53,88 x 0,75 = 40,41
107,71

949,4

854,1

57,8
28,6 x0,75=21,45
79,2

1069,4

858,2

185,8
52,4x0,75=39,3
225,1

177,5
37,7x0,75=28,3
205,8

Free plan
Loda - free plan
Ukupno:

Cell - offices
Loda - cell-offices
Ukupno:

Rooftop bar

Cenzura
Salon
Prezentacija
IzloZba
Odmor

Ukupno:

OPERATIVNA OBALA

Autobusni kolodvor
Peroni

Cekaonica

Sanitarne prostorije

Brodski terminal
Cekaonica

Sanitarne prostorije
Ukrcajne linije - 40 m

Medunarodni trajekti
Ukrcajne linije - 88 m

Garaia

KROV PRSTENA

Recepcija hotela

Lobby poslovnog tornja
IzloZbeni prostor

Ulazni prostor Zicare
Restoran

Sanitarni prostor i stubiste
Sanitarni prostor i eskalator
Sanitarni prostor 1
Eskalator

Sanitarni prostor 2

185,5
52,2 x 0,75 = 39,15
224,665

200,1
37,3x0,75 = 27,9
228,1

1089,2

219
219
219
219
876

28 komada
665,22
40,14

500,55
40,14
13 komada

2 komada

850 mjesta

432,5
259,2
408,3
545
240,9
67,2
231,6
62,7
242,6
77,7



Zahvaljujem svima koji su mi davali poticaj i snagu na ovom petogodisnjem putovarnju.
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