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PRIPREMILA:
Helena Bunijevac, Hrvatski Zeljeznicki muzej

STOLJECE | POL OD DOLASKA ZELJEZNICE U ZAGREB
Ukljucivanje u europski
prometni sustav zeljeznica

Na opce razocaranje Zagrepcana i Sis€ana otvorenje je
Zeljeznicke pruge proslo tiho i bez ocekivane svecanosti, ali i bez
vjerskog blagoslova Sto se kosilo i s ondasnjim obicajima

Upravo se 1. listopada 2012. navrSava
150 godina od sluzbenog pustanja za
promet zeljeznicke pruge Zidani Most —
Zagreb — Sisak (Galdovo), a time i stolje-
e i pol postojanja zeljeznice u Zagrebu.
"Ognjeni zmaj", 5to je u to vrijeme bio
popularni naziv za vlak, dosao je tiho,
bez najave i bez posebne svecanosti
iako se radilo o velikom dogadaju koji je
posredno pokrenuo korjenite promjene
u gospodarskoj i prometnoj povijesti
Zagreba, a potom i cijele Hrvatske. No-
voizgradena je pruga u Zidanom Mostu
ostvarivala priklju¢ak na drzavnu trasu
Austrijske Carevine, polozenu izmedu
Beca, Graza, Zidanog Mosta, Ljubljane i
Trsta, a pustanu u promet postupno u
razdoblju od 1841. do 1857. Dolaskom
Zeljeznitke pruge Zagreb se rijeSio do-
tadasnje dugotrajne prometne izolira-
nosti. Novonastala je prometna pove-
zanost sa svijetom pogodovala razvoju
trgovine, Sirenju obrta, pokretanju indu-
strije i pretvaranju Zagreba u hrvatsko
gospodarsko i kulturno srediste.

Preko zagrebackoga podrugja bila je
nastavljena izgradnja drugih Zeljeznic-
kih pruga u Hrvatskoj, kako je i bilo za-
crtano u prvim planovima Austrijske
Carevine u kojima je Zagreb predviden
za sjeciSte prometnih uzduZznih i popr-
je€nih smjerova za ostvarivanje najkra-
¢ih veza izmedu monarhijskih sredista
Beca i Budimpeste s jadranskim luka-
ma te s jugoistocnim europskim po-
drucjima. Slijedom toga bila je 1. lipnja
1865. otvorena za promet pruga Zagreb
—Karlovac (52,96 km), a 4. sijecnja 1870.
i pruga Zakany — Koprivnica — Zagreb
(103,054 km), pa je tako Zagreb postao

Zeljeznictko cvoriste. S nastavkom iz-
gradnje Zeljeznickih pruga izmedu Si-
ska, Novske i Broda na Savi 1889., te
izmedu Dugog Sela, Banove Jaruge i
Novske 1897., zagrebacko se je Cvoriste
otvorilo prema istoku Sto je pridonijelo
njegovu jacanju i prerastanju u snazno
prometno srediste.

U danasnje vrijeme u zagrebackome
Zeljeznickom ¢voristu krizaju se dva
paneuropska prometna koridora, i to
B-ogranak V. paneuropskog koridora
(Budimpesta — Zagreb - Rijeka) i X. pa-
neuropski koridor (Salzburg - Ljubljana
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— Zagreb — Beograd - Skoplje — Solun),
Sto mu daje medunarodnu vaznost. Do
rata 1991. zagrebacko cvoriste bilo je
najjace Zeljeznitko sjeciSte u ondasnjoj
Jugoslaviji, a samim tim i u hrvatskom
unutarnjemu Zeljeznickom prijevozu. U
medunarodnom je teretnom prijevozu
zagrebacko cvoriSte vazno zbog toga
Sto kroza njega prolaze najkraéi putovi
iz zapadne Europe prema Bliskom isto-
ku te iz srednje Europe prema Jadran-
skom moru.

Realizacija opseznoga projekta

Povezivanje zagrebackog podrugja u
europsku zeljeznicku mrezu bilo je
predvideno vet tridesetih godina 19.
st. u prvim dokumentima koji su naja-
vili gradnju Zzeljeznickih pruga prema
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Trasa pruge Zidani Most — Zagreb — Sisak (Galdovo) iz 1914. (Hrvatski Zeljeznicki muzej, zbirka

tehnicke dokumentacije)
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austrijskim nasljednim zemljama, od-
nosno prema pridruzenim zemljama
ugarske krune. Ostvarivanje tih planova
pokrenuto je nakon cjelovitog pustanja
u promet drzavne pruge Bec — Graz - Zi-
dani Most - Ljubljana — Trst 1857., i to
najprije izgradnjom pruge Zidani Most
— Zagreb - Sisak (Galdovo) kao poseb-
ne odvojne pruge austrijske magistrale.
Gradnja je pruge na slovenskom dijelu
otpocela 1853., a na hrvatskom 1860.
Izgradnju je preuzeo privatni konzorcij
Carsko i kraljevsko poviasteno drustvo
Juznih Zeljeznica. Radove je kao gra-
devni direktor vodio iskusni austrijski
inZenjer za gradnju pruga Karlo Etzel
(1813.-1865.). Najvise je poslova na
gradniji visokih gradevina bilo povjereno

gradevnom poduzecu Braca Pongratz

iz Zagreba koje je bas na zeljeznici prvo
upotrijebilo gradevne strojeve i uvelo
suvremenu tehnologiju u izvedbi velikih
gradevnih zahvata.

Pruga izmedu Zidanoga
Mosta, Zagreba i Siska bila je
dugacka 127,58 km, a na njoj

je bilo deset kolodvora, po pet
na slovenskom i hrvatskom

podrucju

Jednokolosije€na pruga s trasom iz-
medu Zidanoga Mosta, Zagreba i Siska,
odnosno do savske luke u Galdovu, bila
je dugacka 127,58 km, a granicu izmedu
Slovenije i Hrvatske prelazila je na rije-
ci Sutli. Uzduz cijele pruge bilo je deset
kolodvora, od kojih je pet bilo na slo-
venskom a pet na hrvatskom podrugju.
Na slovenskom su dijelu izgradeni ko-
lodvori Steinbriick (danas Zidani Most),
Lichtenwald (danas Sevnica), Reiche-
nburg (danas Brestanica), Videm Gur-
kfeld (danas Krsko) i Ratece (danas Bre-
Zice), a na hrvatskom Zapresic Brdovec
(danas Zapresic), Agram Sldbahnhof
(Zagreb Juzni kolodvor, danas Zagreb
Zapadni kolodvor), Gorica (danas Velika
Gorica), Lekenik i Sissek (danas Sisak).
Sve prijamne zgrade bile su gradene
tipski, s karakteristicnim rubovima od
crvene opeke oko procelja, vrata i pro-
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Zagreb Zapadni kolodvor s kolosijecne strane iz 1862. (fototeka Muzeja grada Zagreba, autor:

Julius Hiihn)

zora. S obzirom navaznost, iu Zagrebu i
u Sisku bile su izgradene vece prijamne
zgrade koje su djelomi¢no bile i jedno-
katnice. Peroni u Zagrebu i Sisku bili
su prekriveni prostranim trijemovima
s drvenom konstrukcijom, upravo ona-
kvim kakve su imali svi vazniji kolodvori
Drustva juznih Zeljeznica.

Najveca prijamna zgrada bila je podi-
gnuta u Zagreb Juznom kolodvoru i to na
lokaciji koja je omogucila racvanje budu-
¢ih pruga prema Nagykanizsi, Karlovcu i
Rijeci te prema Sisku. Kolodvor je imao
status prolazne postaje sa Sest kolosi-
jeka, a toliko ih i danas ima. Osim Sto je
bio prvi, Zagreb Juzni kolodvor punih je
30 godina, sve do izgradnje danasnjega
Zagreb Glavnog kolodvora, bio sredisnji
zagrebacki kolodvor. Kroz svoje je dugo-
godisnje postojanje kolodvor uglavnom
mijenjao samo imena, a ne i izgled. U
razdoblju izmedu 1862. i 1924. nosio je
naziv Agram Stidbahnhof (Zagreb JuZzni
kolodvor), izmedu 1924. i 1943. Zagreb
Sava, a od 1943. nosi danasnje ime. Uz
prijamnu su zgradu bili izgradeni i loZi-
onica s lokomotivskom okretnicom i pri-
ru¢nom radionicom za popravak vagona
i lokomotiva, vodopostaja i stambena
zgrada za zeljeznicke sluzbenike. U ko-

lodvorskoj je zgradi bila otvorena kolod-
vorska restauracija s ljetnom terasom,
ali i novoutemeljeni poStanski ured.

Najveca je prijamna zgrada
bila na tzv. Juznom kolodvoru
u Zagrebu (danas Zapadni
kolodvor) kaji je punih je 30
godina bio sredisnji zagrebacki
kolodvor

Druga po veli¢ini bila je prijamna zgrada
u kolodvoru Sisak koji je bio i zavrsni ko-
lodvor na pruzi. Bio je takoder opremljen
s viSe gradevina i uredaja, medu kojima je
bila loZionica s lokomotivskom okretnicom,
radionica za popravak lokomotiva i vagona,
vodopostaja. Dvadeset je godina poslije u
kolodvoru Sisak izgraden i poseban teretni
kolodvor ¢ime je kolodvor Sisak postao prvi
u Hrvatskoj u kojem je putnicki prijevoz bio
odijeljen od teretnoga.

Primjena novih metoda
u mostogradnji

Najveti i najslozeniji gradevinski zahva-
ti tijekom gradnje pruge bili su gradnja
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jednokolosije¢nih mostova preko rijeke
Save kod Zagreba i preko rijeke Krapine
kod ZapresSica. Savski je most bio du-
gacak 253,3 m, imao je osam raspona i
stajao je na sedam rijecnih i dva obalna
stupa. Most preko rijeke Krapine bio je
dug 91,04 m i imao je dva mosna otvora.
Izvedba je mostova bila i tehnicki vrlo
slozena. Izgradnju su stupova za obje
mosne konstrukcije preuzeli 1860. gra-
devni poduzetnici Jakov Delat iz Skrada
i Antun Sneler iz Dobre, a celi¢ne reset-
kaste mosne konstrukcije za oba mosta
izradene su u austrijskoj tvornici mo-
stova Jozef Korosiu Grazu. Konstrukci-
je su Dunavom i Savom dopremljene do
Siska, a odatle kopnenim putem na gra-
diliSte. Zbog mase od 360 odnosno 206
tona, konstrukcija se najprije montirala
na pomicnoj skeli, a potom naguravala
na ve ugradene temeljne stupove. Po-
micanje je izvodeno na drvenim valjci-
ma.

Buduéi da je takvo navlacenje kon-
strukcije bilo prvi put primijenjeno u
Monarhiji, pobudilo je veliko zanimanje
strucnjaka, ali i gradana. Stoga je na
prvi dan montaze mosne konstrukcije
na rijeci Savi 22. svibnja 1862. doSao na
gradilidte i hrvatski ban Josip Sokéevi i
drugi odli¢nici iz Zagreba, a 15. svibnja
tijekom montaze mosne konstrukcije
na rijeci Krapini, za sve je koji su zeljeli
vidjeti tu novost u mostogradnji bio je
prireden izlet iz Zagreba do Podsuseda,
i prije otvaranje pruge za promet.

U gradnji je Celicnih mostova
preko Krapine i Save prvi
put primijenjeno navlacenje
konstrukcije, Sto je pobudilo
zanimanje strucnjaka, ali i
gradana

Pruga je u cijelosti dovrSena do kraja
kolovoza 1862., pa je 31. kolovoza obav-
ljena pokusna voznja s jednom lokomo-
tivom na dijelu izmedu Zidanog Mosta i
Zagreba. Udaljenost od 75 km lokomo-
tiva je prevalila za 2 sata i 45 minuta
i na zagrebacki je kolodvor stigla u 19
sati i 15 minuta. Docekao ju je velik broj

razdraganih gradana koji su oduSevlje-
no pozdravili dolazak "ognjenih kola".
U sljedetih su mjesec dana obavljena
i druga ispitivanja, postavljeni signalni
i brzojavni vodovi te montirani sigur-
nosni uredaji na pojedinim postajama.
Ukupni su troSkovi gradnje pruge dose-
gnuli 9.500.000 forinti.

Svefano otvaranje i pustanje pruge u
promet bilo je 1. listopada 1862. U 6,30
sati iz kolodvora u Sisku pokrenut je
poseban vlak prema Zagrebu i Zidanom
Mostu. U Zagreb je stigao za dva sata i
nakon petnaestominutnog zadrzavanja
nastavio je put prema Zidanom Mostu.
U Zidani Most vlak je stigao u 11 sati i
nakon petosatnog zadrzavanja, u 16,30
sati ponovno je krenuo prema Sisku. Na
opce razoCaranje Zagrepcana i SiSca-
na, a na zahtjev becke drzavne uprave,
otvorenje je pruge proslo potpuno tiho,
bez ocekivane svecanosti, ali i bez vjer-
skog blagoslova, a to se kosilo i s on-
dasnjim obicajima. Novac namijenjen
svetanosti u povodu dolaska prvoga
vlaka u Zagreb, Drustvo juznih Zeljezni-
ca dodijelilo je gradskim zastupstvima
Zagreba i Siska za pomoc siromasnim
gradanima. Da bi ublazio ucinak te ne-
popularne odluke, ali i popularizirao
prednosti iskoriStavanja zeljeznice, gra-
devni je poduzetnik Guido Pongratz 19.
listopada 1862. o vlastitom troSku pri-

rle

redio voznju prvoga izletnickog vlaka iz
Zagreba u Sisak.

Redovit promet na pruzi u pocetku se
odrzavao jednim putnickim vlakom u
oba smjera te s nekoliko teretnih vlako-
va. S vremenom se znatno povecavao
broj putnickih vlakova. To i ne Cudi jer
je voznja od Zidanog Mosta do Siska (i
obrnuto) trajala cetiri i pol sata, a neu-
dobno je truckanje poStanskom dilizan-
som oduzimalo putnicima dvanaestak
sati.

Druga faza ulaganja u prugu

Do 1918. pruga Zidani Most — Zagreb —
Sisak imala je status glavne pruge dru-
gog reda i prometno je najveim dijelom
bila vezana uz drzavnu magistralnu
prugu Bet — Ljubljana — Trst. S obzirom
na solidnu izvedbu, i to u gradevnom
smislu i u pogledu osiguranja, iskori-
Stavanje je pruge u prvim desetlje¢ima
teklo bez vecih potesSkoca. Problemi su
se osjecali jedino u prometu mostom
preko rijeke Save kod Zagreba koji je
postao preslab za prihvat svih vlakova
Drustva juznih Zeljeznica i Madarskih
drzavnih Zeljeznica (MAW koje su se za-
jednicki koristile dionicom do Zapresica
za sve vlakove koji su kretali iz Zagre-
ba. Posebno se to osjetilo 1913. nakon
3to je MAV u promet uveo lokomotive,

Gradnja nadvoznjaka preko Savske ceste u Zagrebu, Waagner-Biré A.G. Bec-Graz (Hrvatski

Zeljeznicki muzej, zbirka fotografija)
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serijske oznake MAV 601 (JZ 32), s 0so-
vinskim opterecenjem od 16 tona. Kao
privremeno rjeSenje uvedene su voznje
smanjenim brzinama, Sto je vrijedilo
sve do izbijanja I. svjetskog rata, a u
ratu je MAV bio poja¢ao most.

Nakon 1918. pruga Zidani Most—Zagreb
—Sisak postala je dio novoga magistral-
nog smjera prema Beogradu, slijedom
¢ega su bila planirana brojna ulaganja.
Zbog toga je u dvadesetim godinama
20. st. donesen opsezan investicijski
plan koji je predvidao rekonstrukciju
svih kolodvora na pruzi, gradnju drugo-
ga kolosijeka na dionici izmedu Zidanog
Mosta i Zagreba te izgradnju novoga,
modernoga i velikog Juznog kolodvora
na lokaciji blizoj Crnomercu.

Projekte i nacrte nove kolodvorske zgra-
de izradio je Josip Costaperaria (1876.-
1951.), poznati slovenski arhitekt talijan-
sko-hrvatsko-njemackog podrijetla, koji
je neko vrijeme nakon rata bio zaposlen
u upravi Drustva juZnih Zeljeznica u Lju-
bljani. No zbog velikih ulaganja odu-
stalo se od gradnje i odlucilo proSiriti
i preinaciti postojece prijamne zgrade.
U sklopu toga valjalo je znatno prosi-
riti predvorje (vestibul) te izvesti doj-
mljivije proCelje s visokim tornjem sa
satom.

Nakon I. svjetskog rata
izgraden je drugi kolosijek
izmedu Zidanog Mosta i
Zagreba te planiran suvremeni
i veliki Juzni kolodvor, od cega se
potom odustalo

Zbog vlasnicke promjene Zeljeznic-
kih pruga i podrzavljenja od 1. sijecnja
1924., ni gradnja novoga kolodvora ni
bilo kakvi zahvati nisu bili ostvareni, a
i od drugih planiranih ulaganja ostvaren
je tek maniji dio. Tako je 1920. bio izgra-
den ranzirni kolodvor na Crnomercu,
¢ime je teretni prijevoz u Zagreb Juznom
kolodvoru odvojen od putnickog, a 1929.
u promet su predani jednokolosijecni
nadvoznjaci na Savskoj i Samoborskoj
cesti. Oni su zamijenili Zeljeznicko-ce-
stovne prijelaze u razini koji su znatno

Gradnja novoga zeljeznickog mosta preko rijeke Save kod Zagreba 1937.-1939. (Hrvatski

Zeljeznicki muzej, zbirka fotografija)

ometali gradski prijevoz. Obje je nadvo-
Znjacke konstrukcije izradila i montirala
tvrtka Wagner&Com. Bliro iz Graza.

Konstrukcije su bile izvedene kao zaki-
vane jer izvedba zavarenih konstrukcija
jo$ nije bila usavrdena. Zeljeznitki most
preko rijeke Savinje u Zidanom Mostu
izgraden je 1931., a 1935. zapocela je i
gradnja drugoga savskog mosta koji je
u prometu i danas. Iste je godine pocela
i gradnja drugog kolosijeka izmedu Za-

greb Glavnog kolodvora i novoga mosta
kako bi se omogucio neovisan promet
vlakova prema Sisku i prema Karlovcu.

Novi mostovi preko rijeke Save

Izgradnju je novog mosta preuzela Sek-
cija za izgradnju prugaiz Zagreba, a most
je projektirala, izradila i ugradila Prva ju-
goslavenska tvornica vagona i strojeva
Slavonski Brod, danasnji Holding Puro

Most preko rijeke Krapine kod ZapresSica 1942. (Hrvatski Zeljeznicki muzej, zbirka fotografija)
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Projekt za preuredenje i dogradnju Zagreb Juznog kolodvora 1921. (Slovenske Zeljeznice, arhiv)

Dakovic. Dvokolosijecni je most izgraden
13 m nizvodno od starog mosta, duga-
Cak je 317 miima ukupno Cetiri raspona,
ali je preko cijeloga rijecnog korita samo
jedan otvor Sirok 135 m. Takvo je rjeSe-
nje bilo nuzno zato Sto Sava na mjestu
ugradnje ima svojstva rijecne bujice.
Most je projektiran i graden prema on-
dasnjim najsuvremenijim tehnickim
rjeSenjima, za gradnju je nosive kon-
strukcije projektant i izvodac rabio Celik
visoke Cvrstoce, a koristio se zakiva-
njem za spajanje celi¢ne konstrukcije. S
rasponom luka od 135,54 m, most preko
rijeke Save kod Zagreba (kako se onda
govorilo) bio je u ono vrijeme najveci Ze-
ljeznicki most u Europi. Most i dvoko-
losijecna pruga od Zagreb Glavnog ko-
lodvora do mosta u promet su predani
3. prosinca 1939. Prema kronicarskim
biljeSkama preko staroga savskog mo-
sta, koji je u prometu bio 77 godina, po-
sljednja je prosla kompozicija osobnog
vlaka br. 312 koji je vozio na relaciji Za-
greb — Susak, a preko novog mosta prvi
je prosao brzi vlak br. 2 koji je vozio od
Zagreba do Beograda.

Pet godina poslije za promet je otvo-
ren i drugi Zeljeznicki most preko rije-
ke Krapine. Graden je u sklopu gradnje
drugoga kolosijeka na dionici izmedu
Zidanoga Mosta i Zagreb Zapadnog
kolodvora. Novi je most izgraden na
mjestu prijasnjeg mosta, bio je Sirok
9 m, imao je jedan otvor od 62 m i ce-

licnu reSetkastu mosnu konstrukciju
izvedenu zakivanjem. Most je postav-
lien na lezajeve dviju novoizgradenih
mosnih glava (upornjaka) od armirana
betona. Mosne je glave izgradilo Gra-
devno poduzetnistvo ing. Alberta Helf-
manaiz Zagreba, a mosnu je konstruk-
ciju izradila i montirala njemacka tvrt-
ka Ferrostah! A.G. iz Essena. Montaza
je konstrukcije novog mosta pocela u
rujnu 1943., a kao zanimljivost valja
istaknuti da je nosiva konstrukcija no-
vog mosta bila privremeno montirana
pokraj staroga mosta i da je sluzila za
promet sve do potpune demontaze
starog. Konacno je postavljanje kon-
strukcije na pravo mjesto uslijedilo
15. veljace 1944., a sedam dana poslije
obavljena je i provjera opterecenja na
oba kolosijeka.

Novi dvokolosijecni most preko

rijeke Save, izgraden 1939, bio

je rasponom luka od 135,54 m

u ono doba najveci zeljeznicki
most u Europi

Most je bio pusten u promet tek nakon
sluzbenog izvjeSca povjerenstva koje
je trebalo provjeriti sva opterecenja.
Uskoro je nakon pustanja u promet
most bio osSteCen u bombardiranju.
No vrlo je brzo osposobljen za promet

‘m il ﬁ‘&"‘iﬂi'l
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i to prije poslijeratne obnove mosta.
Ostvareno je to izvedbom provizori-
ja koji su izgradile Mosna radionica iz
Zagreba i Splosna stambena druzba iz
Maribora.

Ratne 1942. pocela je gradnja drugog
kolosijeka na dionici izmedu Zidanog
Mosta i Zagreb Zapadnog kolodvora
te gradnja teretnog kolodvora u Vrap-
¢u. Svi su ti radovi dovrSeni u razdo-
blju od 1944. i 1946. Prva je veca mo-
dernizacija pruge obavljena Sezdese-
tih godina 20. st., a 1972. dovrSena je
elektrifikacija tog dijela pruge izmje-
ni¢nim vu¢nim sustavom 25 kV 50 Hz.
Gradevine na Zagreb Zapadnom ko-
lodvoru odrzavale su se prilicno loSe i
u najnuznijem opsegu. U skladu s tim
na prijamnoj kolodvorskoj zgradi vi-
Sekratno su izvodena prigodnicarska
"kozmeticka" dotjerivanja, primjerice
1986. uodi Univerzijade ili 1992. u po-
vodu 130. obljetnice prve zagrebacke
pruge. Cjeloviti zahvati na prostoru
Zapadnog kolodvora trebali su zapo-
Ceti 2001. prema projektu Sto ga je
predlozio Gradski ured za izgradnju
grada Zagreba, a u kojemu je pred-
videna reurbanizacija cijelog prosto-
ra i prometno osuvremenjivanje. No
projekt nije ostvaren, pa su Hrvatske
Zeljeznice u listopadu 2003. zapocele
djelomi¢no sanirati kolodvorsku zgra-
du. Prva je faza tog projekta zavrSena
2007. godine.
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OBLJETNICE

CENTURY AND HALF OF RAILWAYS IN ZAGREB

This year marks the 150th anniversary of official opening
of the railway track between Zidani Most — Zagreb — Sisak,
linkingthe Croatian capitalwith thestatetracks of theformer
Austrian Empire. This event initiated significant changes in
the transportation history of Zagreb, and gradually in the
rest of Croatia. Subsequently, Zagreb was connected with
Budapest via special railway track, then with Karlovac and
Rijeka. At the end of the 19th century, railway tracks were
expanded towards towns in Slavonia. The first railway
connecting Zagreb and Sisak with other European tracks

had ten railway stations, five on the Slovenian and five on
the Croatian side. The biggest reception building was in
Zagreb at the so-called South Railway Station, which today
is known as the West Railway Station. The most complex
buildings on the tracks were bridges across the river Sava
near Zagreb and across the river Krapina near ZapreSic.
There are records od further investments into this railrway
which were made to satisfy the increased transportation
demands, including construction of new bridges over Sava
and Krapina.

768

GRADEVINAR 64 (2012) 9



