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ZAGREB GLAVNI KOLODVOR
U URBANISTICKIM PLANOVIMA
OD 1865. GODINE DO DANAS

SAZETAK

U Zagrebu je prva Zeljezni¢ka pruga izgradena 1862.
godine, a Glavni kolodvor 1892. godine. U doba gradnje
kolodvor je bio juzno od grada, izvan kontinuirano izgrade-
noga gradskog prostora. Zbog ubrzanog razvoja grada,
Cemu je i Zeljeznica nedvojbeno pridonijela, ubrzo su se
pojavili konflikti izmedu daljnjega kontinuiranog razvoja
grada prema jugu i Zeljeznickih pruga, napose Glavnoga
kolodvora zbog njegova situativnog poloZaja, dimenzija i
nivelete. U radu je predoceno kakva su rjeSenja za Glavni
kolodvor bila predvidena u urbanistickim planovima u pro-
teklih stotinu godina te $to se desavalo u naravi.

1. UVOD

Davne 1892. godine, u tada malom Zagrebu®, izgrade-
na je Zeljezni¢ka postaja DrZzavni kolodvor, kasnije nazvana
Glavni kolodvor. Kolodvor je bio smjesten u poljima i liva-
dama, juZno od tada3njega grada. Nedugo nakon izgrad-
nje, na prijelazu stoljeca, grad je dosegnuo crtu pruge i
kolodvora i ti objekti, koji su stimulativno djelovali na
Sirenje grada u tom smjeru, poCeli su ga sputavati u dalj-
njem kontinuiranom Sirenju na jug.

Vodene su Zestoke polemike, razmatrana i usvajana
razna rjeSenja tog problema koji je vremenom postajao sve
izrazitiji, a kolodvor je do dana$njeg dana ostao na istom
mjestu. U meduvremenu je dogradivan i proSirivan, a ka-
kva mu je sudbina bila namijenjena prema urbanistickim
planovima i studijama, tema je ove retrospektive.

Rjedenje za Glavni kolodvor uvijek je bilo povezano s
rekonstrukcijom Zeljezni¢kih pruga na Sirem gradskom
prostoru, no ovdje éemo se posebno zadrZati na Glavhom
kolodvoru uz neophodne informacije o priklju¢nim pru-
gama.

Zelja nam je da se ovom retrospektivom i kriti¢kim
osvrtom pridruZimo obiljeZzavanju stote godisnjice izgrad-
nje i funkcioniranja ovoga svakako vaznog objekta za grad
i Zeljeznicu.

2. RAZDOBLJE DO IZGRADNJE
KOLODVORA

Prva Zeljeznika pruga u Zagrebu izgradena je 1862.
godine, na trasi od Zidanog Mosta preko Zagreba do Siska.
Na toj je pruzi u Zagrebu izgraden JuZni kolodvor, kasnije

nazvan Kolodvor Sava, a danas Zapadni kolodvor. Veé
1870. godine izgradena je i pruga Zakany - Zagreb. Na toj
pruzi nije bilo kolodvora pa su vlakovi iz MadZarske prema
jugu ulazili u Zapadni kolodvor, koji je za njih, u tehnolos-
kom smislu, bio zaglavni, a zatim nastavljali voZnju na jug.
Takvo stanje potrajalo je do izgradnje Glavnoga kolodvora
i izravnoga kolosije¢nog spoja do pruge uz Savsku cestu.

U urbanisti¢kim se planovima lokacija za Glavni kolod-
vor prvi put spominje u Regulatornoj osnovi grada Zagre-
ba iz 1865. godine. U tom planu ucrtana je trasa buduce
pruge Zakany-Zagreb, a na pruzi, na potezu izmedu danas-
njega Tomislavovog trga i Savske ceste, predviden je pro-
stor za "Novi osrednji kolodvor". Zanimljivo je da je
neposredno uz taj kolodvor (s njegove juZne strane) bila
planirana i rije¢na luka koja bi kanalom bila spojena s
rijekom Savom. O nekom Sirenju grada juZnije od pruge
nije bilo ni spomena. U Regulatornoj osnovi iz 1887. godi-
ne prostor za gradnju novoga kolodvora pomaknut je isto¢-
nije u odnosu na lokaciju iz 1865. godine, na prostor
izmedu dana3nje Miramarske i Strojarske ceste. Na toj
lokaciji kolodvor je i izgraden 1892. godine. Pri kona¢nom
lociranju kolodvora, neposredno prije gradnje, gradsko
zastupstvo je traZilo da se zgrada kolodvora postavi u osi
zgrade JAZU (danas HAZU) na Zrinjevcu, kao reprezen-
tativno juzno procelje niza od triju trgova, 3to je i u¢injeno.

Kolodvor je sagraden kao postaja za putnic¢ki i teretni
promet, s 12 kolosijeka, loZionicom i remizom za 16 loko-
motiva. Godine 1895., neposredno uz kolodvor, s juZne
strane, izgradena je Strojarnica drZavnih Zeljeznica (danas
tvornica "Janko Gredelj"), a ubrzo i ranZirna skupina kolo-
sijeka koja je nakon izgradnje ranZirne postaje Borongaj
pretvorena u tehni¢ku putni¢ku postaju.

Grad se u meduvremenu $irio prema zapadu i jugu do
ZeljezniCkih pruga. Na Sirenje grada u tom smjeru Zeljezni-
ca je,nedvojbeno, imala pozitivan utjecaj, no uskoro je
postalo evidentno da ¢e pruge, a napose Glavni kolodvor,
zbog svojih dimenzija, stvarati probleme u prometnom po-
vezivanju grada s prostorima na jugu, kao i probleme bu-
ducéem Sirenju grada u tom smjeru.

3. PLANOVI NAKON 1892. GODINE

Godine 1907. Gradski gradevni ured izradio je Osnovu
za buduéi raspored Zeljeznikih uredaba® prema kojoj bi
Glavni kolodvor bio pretvoren u zaglavni tako da bi pruga
izmedu Miramarske ceste i Zapadnoga kolodvora i pruga
uz Savsku cestu bile demontirane. Prema istom rjeSenju, i
Zapadni bi kolodvor bio zaglavnog tipa, a predloZena je
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gradnja nove zapadne i isto¢ne pruge. Nesto kasnije predo-
&ene su ideje o gradnji ¢elnog: "...kolodvora licem od Um-
jetni¢kog paviljona okomito na Savu", kojemu bi u prvoj
etapi Umjetnicki paviljon posluZio kao prijamna zgrada.
Osnovu za raspored Zeljezni¢kih uredaba iz 1907. godine
Gradsko je poglavarstvo prihvatilo, ali su je odbili Ugarske
drZavne Zeljeznice i Austro-ugarsko ministarstvo rata, dok
drugi prijedlog nije ni doZivio ozbiljnije razmatranje. Na-
kon prvoga svjetskog rata bilo je prijedloga da se novi
kolodvor prolaznog tipa izgradi na Trnju do rijeke Save a
postojeci s priklju¢nim prugama demontira. Ni ta zamisao,
kao ni ona s ¢elnim kolodvorom do Umjetni¢kog paviljona
nisu nasle odraza u urbanisti¢kim planovima, ali ih je zani-
mljivo registrirati kao ilustraciju vrlo Sirokog dijapazona
prijedloga za rjeSenje prostornoga konflikta razvoja grada
i poloZaja Glavnoga kolodvora i priklju¢nih pruga.

U Generalnom regulacijskom planu za grad Zagreb iz
1936. godine predvideno je da umjesto postojecega Glav-
noga kolodvora na istoj lokaciji bude izgraden novi Cen-
tralni putni¢ki kolodvor * ali s niveletom priblizno 6 metara
iznad postojeée. Predvideno je bilo da se na istu visinu
podigne i pruga na potezu od Savske ceste do Heinzelove
ulice. Takva niveleta pruge i kolodvora planirana je da bise
omoguéilo bolje povezivanje sjevernog dijela grada s po-
dru¢jem Trnja na koje se grad u meduvremenu poceo Siriti.
Istim je planom bilo predvideno da se radionica za popra-
vak lokomotiva i vagona i loZionica premjeste na nove
lokacije.

Godine 1953. izradena je Direktivna regulatorna osno-
va, no u dijelu koji se odnosio na koncepciju Zeljeznitkog
&vora nije prihvacena, pa je 1958. godine izraden Pretpro-
jekt zagrebatkoga Zeljeznitkog &vora koji su verificirale
nadleZne Zeljezni¢ke i vojne institucije i uklju¢en je u Ur-
banisti¢ki program Zagreba iz 1963. godine. Prema tom
rjeSenju, postojeca bi se pruga na dionici od Svetica do
Vrapta digla u odnosa na teren za oko 6 metara, s tim da
bi Glavni kolodvor takoder bio na objektu ali premjesten
oko 700 m isto&nije u odnosu na postojecu lokaciju.

U Generalnom urbanistickom planu iz 1971. godine
nije potvrdeno rjeSenje za Glavni kolodvor iz prethodnog
urbanisti¢kog programa, ali nije ponudeno niti neko druga-
tije rjeSenje, nego je odredeno da glavnu putni¢ku prugu
kroz grad treba podignuti na gornju razinu na potezu od
Maksimira do Sokolske ulice, a da ¢e to¢na lokacija novoga
Glavnoga kolodvora biti odredena pri izradbi detaljnog
urbanistitkog rjeSenja gradskog sredista.

U Detaljnom urbanisti¢kom planu srediSta Zagreba iz
1974. godine navedeno je da su studirane tri lokacije za
novi kolodvor, i to zapadnije od postojefega kolodvora
(kod Botanitkog vrta), isto¢nije od postojeceg (kod DrZi-
¢eve avenije) i na pribliZno postojecoj lokaciji. Zapadna
lokacija je napustena zbog nedostatnosti povrsina za potre-
be kompleksa novoga kolodvora, isto¢na zbog nereprezen-
tativnoga gradskog okoliSa za ulaz putnika u grad s te
lokacije, pa je zadrZana postojeca lokacija uz proSirenje
prema jugu, uz gradnju nove putnitke zgrade na Trnju ali
i zadrZavanje postojece. Ta lokacija je argumentirana vec¢
afirmiranim, pogodnim i jednostavnim pristupom u sredi-
§te Donjega grada preko reprezentativnog Zrinjevca te
najlakSom etapnom gradnjom tijekom koje bi postojeci
kolodvor ostao u funkciji. Kolosijeci i peroni novoga kolod-
vora bili bi na podignutoj plog¢i, kolosijeci na koti 119,20 m
n.m., a peroni na koti 120,20 m n.m. S obzirom na to da su
postoje¢i peroni na koti 116,80 m n.m., novi bi bili za 3,40
m vii a transverzalne prometnice bi se nesto ukopale u
teren i time bi bio omogucen kontinuitet prometnog
povezivanja Donjega grada i Trnja. Takoder je bilo plani-
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rano preseljenje tvornice "Janko Gredelj", ZeljezniCke 10Zi-
onice i objekata tehnicke putnicke postaje na nove lokacije.

U Urbanisti¢kom rjeSenju Zeljeznitkog ¢vora grada Za-
greba, izradenom 1982. godine, predvideno je zadrZavanje
Glavnoga kolodvora na postojecoj lokaciji, a glede nivelete
refeno je da ¢e s obzirom na realne moguénosti kolodvor
jo$ u duljem razdoblju ostati na razini terena pa se tako
planira i njegovo uredenje. U jednom kasnijem razdoblju,
kada bude aktiviran Novi kolodvor®, moéi ¢e se prici podi-
zanju nivelete kolodvora na kotu 121,00 m n.m. To rjeSenje
nije verificirano kao plan nego kao studijska podloga za
izradbu Generalnog urbanistickog plana 1986. godine.

U Generalnom urbanistickom planu iz 1986. godine
odredeno je da Zeljezni¢ka postaja Zagreb Glavni kolodvor
ostaje na postojecoj lokaciji i na sadasnjoj razini, a uredaje
tvornice "Janko Gredelj" i tehnicke putnitke postaje treba
preseliti na druge lokacije. Nakon toga je u HZ-u izradeno
idejno rjesenje za rekonstrukciju Glavnoga kolodvora na
postojecoj razini i uz manje proSirenje prema zapadu na
podrutje Martinovke.

U Provedbenom urbanisti¢kom planu za Trg revoluci-
onara - srediSnji gradski trg iz 1992. godine predvidena je
potkolodvorska etaZa kao pjeSacka veza izmedu Tomisla-
vovog trga i Trnja, s trgovackim, ugostiteljskim, obrtni¢kim
i ostalim sadrZajima kao i s mogucnos¢u produljenja plani-
rane tramvajske pruge iz Avenije Hrvatske bratske zajed-
nice do Donjega grada, takoder u potkolodvorskoj etazi.

4. ZAKLJUCAK

Na mogu¢i konflikt izmedu cestovnih komunikacija
prema jugu i Sirenja grada u tom smjeru, s jedne, te pruga
i kolodvora, s druge strane, planeri su reagirali jo§ u pocet-
ku stoljeca. Prvi prijedlozi su uglavnom bili temeljeni na
ideji o pretvaranju kolodvora u zaglavni, no ti prijedlozi
nisu mogli biti verificirani zbog protivljenja tadasnje Zelje-
zni¢ke uprave i ministarstva rata.

U svim kasnijim planovima zadrZan je prolazni tip ko-
lodvora, a rjeenje konflikata traZzeno je u denivelacijama.
QOd tih planova dijelom je ostvareno podizanje priklju¢nih
pruga na visoki nasip i probijanje podvoZnjaka te izgradnja
ZeljezniCkog vijadukta od Zavrtnice do Borongaja, no gle-
de samoga kolodvora planovi se nisu realizirali.

Kolodvor se, u meduvremenu, od objekta na periferiji
maloga naSao u sredistu velikoga grada. Sve veci problemi
u povezivanju gradskih prostora sjeverno i juzno od kolod-
vora, koji je i dalje bio na istom mjestu i na istoj razini,
rezultirali su izgradnjom pjeSactkog pothodnika ispod za-
padne strane kolodvora (1973. godine) i uredenjem auto-
busnog terminala na juZnoj strani pothodnika. Prema
nasem misljenju ta izgradnja predstavlja i fakti¢ni nagovje-
Staj drugatijeg rjeSavanja problema oko Glavnoga kolod-
vora. No u planu iz 1974. godine kolodvor je jo$ uvijek
predviden na ploti koja je dodu3e nesto spustena u odnosu
na prijadnje planove a uli¢ne komunikacije nesto ukopane
(dakle polupodizanje i poluspustanje), da bi prema GUP-u
iz 1986. godine kolodvor bio i u planovima vra¢en na posto-
jeéu razinu.

Namjera o podizanju kolodvora na plus prvu razinu,
prisutna u planovima tijekom pol stoljeca, ipak nije ostva-
rena, prvenstveno, Cini se, zbog velikih nov¢anih sredstava
potrebnih za takav pothvat koje grad u tu svrhu nije mogao
odvojiti a Zeljeznica za takvu investiciju nije bila motivira-
na. Doduse, planovima je bila predvidena i mogucénost
etapne realizacije, ali je stanje dodatno oteZavalo to $to je

prethodno trebalo preseliti uredaje tvornice "Janko Gre-
delj" i tehniCku putni¢ku postaju koji su kolosije¢nim veza-
ma spojeni na kolodvor. Neki pofetni pomaci glede
preseljenja su i ucinjeni, ali na tome je i ostalo.

Da su planovi o podizanju kolodvora na plou ostvare-
ni, uz dubioznost estetskog utinka takvog objekta u sredi-
Stu grada, to bi nedvojbeno imalo pozitivne ulinke glede
kontinuiteta povezivanja uli¢ne mreZe i javnog prijevoza
izmedu Donjega grada i Trnja, no, §to se pjeSaka tice,
miSljenja smo da razlika u pje3alenju ispod kolodvorske
ploce Sirine oko 150 m i kroz pothodnik sli¢ne duljine vise
ovisi 0 uspjeSnosti uredenja samog prolaza nego o razini na
kojoj se odvija.

Poseban problem, s urbanisti¢kog stajalista, objekti su
tehnitke putnicke postaje i tvornice "Janko Gredelj" koje
treba Sto prije dislocirati neovisno o Glavnom kolodvoru.

U otekivanju gradnje kolodvora na podignutoj razini,
odgadana je ve¢ davno potrebna rekonstrukcija i moderni-
zacija postojecega kolodvora. Planom razvoja HZ-a za raz-
doblje 1991-1995. predvidena je modernizacija Glavnoga
kolodvora. Ratna razaranja su tu modernizaciju odgodila,
ali nadamo se ne za dugo.

SUMMARY

ZAGREB CENTRAL STATION IN URBAN DEVELOP-
MENT PLANS FROM THE YEAR 1865 TO THE PRESENT

The first railway line was introduced in Zagreb in 1862,
while the Central Station was built in 1892. At the time of its
construction the station was located to the south of the town
outside the built-up urban area. For reasons of accelerated
development of the urban area, undoubtedly supported by
the railways as well, further continuing urban spread to the
south and railway lines soon reached the point of confron-
tation, in particular the Central Station buildings and facili-
ties for their location, size and level. The paper deals with
different designs of the Central Station as anticipated in the
urban area development plans over the period of past
hundred years and the actual situation reported in practice.

POZIVNE BILJESKE

1. Prema statisti¢kim podacima Zagreb je 1890. godine imao 40
268 stanovnika.

2. Nacrt podrugja i okolice slobodnoga kraljevskoga glavnoga
grada Zagreba, Osnova za buduéi raspored Zeljeznickih ure-
daba, Mj. 1 : 25 000, Zagreb, velja¢a 1907.

3. J. GORNICIC-BRDOVACKI: Razvitak Zeljeznica u Hrvat-
skoj do 1918.g., Zagreb, JAZU, 1952, 157.

4. Uz Centralni kolodvor planom su predvidene jof dvije vete
putnitke postaje: Maksimir za istoéni dio grada i jo¥ jedan
pokraj produljene Domobranske ulice za zapadni dio grada,
a Zapadni kolodvor se ukida.

5. Urbanisti¢kim rjeSenjem Zeljezni¢kog &vora bio je predviden
Novi putni¢ki kolodvor u Novom Zagrebu pokraj tangenci-
jalne autoceste, na kraju Avenije V. Holjevca.
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