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TRAMVAJSKI PRSTEN U ZAGREBU

Potpuno ukljucivanje Novog
Zagreba u tramvajski promet

Zajedno s tramvajskim prstenom izgraden je i rotor kao
najslozenija i najzahtjevnija gradevina koji je danas najprometnije
nesemaforizirano krizanje u cijeloj Hrvatskoj

Neka usputna gradilista

U nasim povremenim pregledima zna-
Cajnih starijih gradiliSta nalazimo se u
1985., u kojoj inace prikaza takvih gra-
diliSta i nije bilo previSe. Primjerice, u
broju 6. iz 1985. detaljno je opisan ta-
janstveni cestovni pravac M-6, koji se,
kako je navedeno, gradi odlukom Sa-
veznoga izvrsnog vijeca iz 1978. i 1980.
Naime radi se o cestovnom pravcu na
potezu Ljubljana - Brod na Kupi — Mrko-
palj — Brinje — Otocac — Gospic — Sucevici
— Zrmanja — Padene — Knin — Sinj — Trilj
— Cista Provo — Imotski — Grude — Caplji-
na - Stolac - Ljubinje — Trebinje — NikSic.
Taj je cestovni pravac danas tesko u ci-
jelosti rekonstruirati jer je u Hrvatskoj
dijelom uklopljen u drzavne ceste D3
(Brod na Kupi — Delnice), D50 (Zuta Lo-
kva — Otocac — Gospic — Gracac), D1 (na
dijelu Gracac - Knin — Brnaze) i D60 (Br-
naze — Trilj — Cista Provo — Imotski - GP
Donji Vinjani), a dijelom u Zupanijske.

Medutim u tekstu stoji da je do 1975.
najveti dio od 163 kilometra tog prav-

Gradnja mosta preko Novcice u Gospicu

iz Zagreba. Ipak na jednom je mjestu
istaknuto da cijeli prometni pravac nece
ipak biti u uporabi jer jos nisu izgradene
dionice Delnice — Jasenak (38 km) i Otric
— Stara Straza (26 km) koje bi trebao
financirati SIZ za ceste Hrvatske i JNA.

Raskrizje Avenije Veceslava Holjevca i Dubrovacke avenije u Novom Zagrebu

ca vec izgraden, a da su najduze dioni-
ce Licko LeSce — Gospic (35 km) i Vrlika
— Sinj (36 km). U razdoblju 1975.-1985.
izgradene su mnoge dionice uz, kako
je receno, "financijski i operativni udio
JNA"ida ce do kraja 1985. biti izgradeno
ukupno 166 km. Prikazano je gradiliste
mosta na Novdici
u Gospicu (izvodac
Industrogradnja),
potom most pre-
ko rjecice Srdelice
na dionici Suce-
vi€i — Srb (izvodat
Viadukt) i na kraju
gradiliSte na dioni-
ci Otric — Zrmanja
koji je gradila Voj-
no-inzenjerijska
gradevna ustano-
va Petrova Gora

Medutim cini se da te dionice nisu nikad
izgradene, a da vjerojatno ni nece biti.

U broju 7. iz 1985. prikazana su i neka
gradiliSta /ndustrogradnje u Istri (hotel
Palma na Punta Verudeli u Puli, hotel
Umag u Umagu i bazen u Vrsaru), ali to
je bio preradeni ¢lanak iz lista /ndustro-
gradnje. Pridodan je i jedan kraci napis
o gradnji jedne tvornice u Kacaniku na
Kosovu od strane pulskog Plinobetona
(negdasnjeg Siporexa).

Tramvajski prsten

Ipak je u broju 8. iz 1985. objavljen na-
pis, dodusSe prilicno kratak pod naslo-
vom Tramvajski prsten u Zagrebu, a
potpisao ga je novinar Petar Pozar. Za-
pravo to je pri¢a o gradnji tramvaja od
Aleje Veceslava Holjevca (koja se danas
naziva avenijom, ali i dalje nosiisto ime)
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Gradnja tramvajske pruge u Novom Zagrebu (iz reportaze)

kroz Aleju Borisa Kidri¢a (danas Avenija
Dubrovnik) sve do Jadranskog mosta.

U tekstu se istice da je prije nekoliko
godina (bilo je to 1979.) tramvajska pru-
ga presla Savu preko Mosta mladosti i
stigla sve do Sopota, Sto je bio jedan od
najvaznijih dogadaja u dugogodisnjoj
povijesti zagrebackog tramvaja koji je
poceo voziti 1891. dakako kao konjski
tramvaj. Novi je Zagreb ukljuen u naj-
dijelovi preko rijeke Save postali blizi i
pristupacniji. Medutim sada je najavljen
jos jedan za cijeli Zagreb vazan dogadaj
— zatvaranje tramvajskog prstena.

Gradenje je bilo komplicirano
jer se radilo na sadasnjoj
Aveniji Dubrovnik i Jadranskom
mostu Cije bi iskljucivanje
umrtvilo prometne funkcije
cijelog grada

GradiliSte se je prostiralo na priblizno
Cetiri kilometra, a gradenje je bilo viSe-
struko komplicirano jer se radilo na vaz-
nim gradskim prometnicama sadasnjoj
Aveniji Dubrovnik i Jadranskom mostu
Cije bi iskljucivanje iz prometa umrtvi-
lo sve vitalne prometne funkcije Novog
Zagreba, ali i prometno povezivanje
ovog dijela Hrvatske s morem. Na tom
prostoru pruga prelazi pokraj Zagrebac-
kog velesajma, a preko Avenije ide i Ze-
ljeznicka pruga prema jugu. U prijasnjoj
su fazi bili proSireni postojeci zeljeznicki

-

nadvoznjaci i radovi su se obavljali na
cijeloj duzini jer se pokusavalo sve za-
vrsiti do ondasnjeg praznika Dana Re-
publike (29. studenoga).

Investitor je cijelog projekta bio republic-
ki SIZ za ceste, a nadzor je obavljao ZOIG
(negdasnji Zavod za organizaciju izgrad-
nje grada), /PZ je izradio ili koordinirao
izradu brojne i opsezne dokumentacije),
a radove su izvodili Vliadimir Gortan, Ce-
stogradnja i Viadukt. Stru€njaci su ZET-a
projektirali kabelsku kanalizaciju, taj dio
radova su i nadzirali, a posebna ekipa
ugradivala je tramvajske tracnice po,
kako je navedeno, "specijalnoj metodi ZG
3'koju su inace i patentirali.

Novinar je posjetio prostorno najduzu
dionicu na kojoj su bili radnici GRO (gra-
devinska radna organizacija) Viadimir
Gortan, koji su obavljali gradevinske
radove na gotovo 3000 m tramvajskog
kolosijeka Sto se prostire u Aveniji Du-
brovnik i jo5 1000 m pruge na Jadran-
skom mostu, a pripadala im je i rekon-
strukcija tri pothodnika (Froudlova, Trn-
sko i Savski Gaj). Radnici Cestogradnje
radili su na krizanjima i prilaznim cesta-
ma, a Viadukt je radio na takozvanom
dinamickom rotoru, odnosno okretiStu
tramvajske pruge ispred Jadranskog
mosta.

Dojmovi s gradilista

Posjetio je upravne kontejnere Viadi-
mira Gortana, smjeStene uz rub Zagre-
backog velesajma, i razgovarao sa Stje-
panom Hajasom, ing. grad., koji je za-

GradiliSte rotora u Novom Zagrebu (iz reoportaze)

mjenjivao odsutnog voditelja gradilista.
Gortan je s kooperantima iz Strujovoda
na gradiliStu imao priblizno 90 radnika.
Donedavno su bili u odredenom zao-
statku s terminskim planovima, a ra-
zlog su bile vremenske nepogode i loSa
suradnja s komunalnim sluzbama. No
u meduvremenu se sve popravilo jer
su zaostatke nadoknadili radom u dru-
goj smjeni, pa Cak i nocu. Uskladila se i
suradnja s komunalnim sluzbama koje
pruzaju uslugu najviSe za sat vremena
nakon poziva.

Najvise je problema bilo s
rekonstrukcijom pothodnika jer
su gradeni s MNOgo armiranog

betona, ali bez otvora pa ih je
trebalo razbijati

NajviSe je problema na gradilitu bilo s
pothodnicima i njihovom rekonstrukci-
jom. Naime, oni su gradeni kao masiv-
ni, s mnogo armiranog betona, a razlog
je bio hidrostatski pritisak podzemnih
voda. No gradeni su bez ikakvog otvo-
ra pa ih je trebalo razbijati. Problema je
bilo i zbog odrzavanja Zagrebackog ve-
lesajmai strogog zahtjeva inspekcijskih
sluzbi vezanih uz Cistocu gradilista i
nuznu signalizaciju koja se zbog velikog
prometa cesto uniStavala. Imali su do-
sta problema s elektricnom strujom pa
su stoga koristili vlastite agregate.

Pri montazi je najprije proveden iskop,
potom zbijanje nasipa, odvodnja i tam-
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ponski sloj. Potom su radnici ZET-a
montirali tracnice, a tvrtka Gortan je
nakon uredenja kolosijeka po smjeru i
visini, izvela betonsku nosivu podlogu
Sirine 2 m i debljine 30 cm, koja je dilati-
rana na svakih 15,4 m.

Za rekonstrukciju krizanja pohvale su
dobili radnici Cestogradnje, a na gradi-
liStu "dinamickog rotora" novinar je za-
tekao samo tehni¢ara Teodora Baranica
iz Viadukta. Od njega je doznao da sve
tece prema predvidenoj dinamici, Sto-
viSe, i nesto ispred predvidenih rokova.
Montaza je prometnih gradevina bila u
zavrsnoj fazi, bili su postavljeni svi no-
saci, a obavljale su se pripreme za ure-
denje gornjeg sloja i okolisa.

Sadasnje stanje

Sve je to napisano o tom velikom gradi-
liStu, @ nama ostaje da pogledamo Sto
se u meduvremenu primijenilo. Najprije
da vidimo ono osnovno, a to je tramvaj-
ski promet. PoCetak gradnje tramvajske
pruge Drzicevom avenijom preko Mosta
mladosti do Sopota bio je 1978, a pruga
je u prometu od 1979., dakle ove se go-
dine navrSava punih 35 godina. Kao Sto
je vet reCeno, tramvajski je prsten kroz
Novi Zagreb zatvoren 1985. i sljedece ce
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Detalj prometa Jadranskim mostom

godine biti punih trideset godina. Kroz
Novi Zagreb voze tramvaji broj 6,7,8i 14,
a posebna je zanimljivost da je do 1991.
vozio i tramvaj broj 16, Sto su inace mno-
gi zaboravili, i to od Crnomerca preko
Jadranskog mosta do Zapruda. Do uki-
danja je doSlo zbog nedostatka vozaca,
zapravo zbog rata jer su i ZET-ovi vozaci
bili angazirani u obrani domovine. Tada
je umjesto tramvajske uspostavljena
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Shema sadasnjega tramvajskog prometa u Zagrebu

danasnja autobusna linija broj 109 (Cr-
nomerec — Dugave) koja se s vremenom
pokazala atraktivnijom. U pothodnicima
u Novom Zagrebu joS se mogu pronaci
ploce na kojima stoji i linija 16.

Ako znamo da se tramvajima u Zagrebu
godiSnje proveze 206 milijuna putni-
ka, onda je to neSto viSe od 580 tisuca
putnika na dan. Ako pretpostavimo da
u Novom Zagrebu radi ili Zivi barem
Cetvrtina Zagrepcana, onda je to pri-
blizno 200.000 stanovnika, 5to znaci da
se tramvajima u Novi Zagreb i iz njega
vozi nesto viSe od 145.000 putnika ili
51,5 milijuna putnika na godinu, a za
30. obljetnicu zatvaranja tramvajskog
prstena taj e se broj ukupno popeti go-
tovo na 155 milijuna putnika.

Za zatvaranje tramvajskog
prstena najprije je trebalo
izgraditi Jadranski most koji
je ujedno zamijenio postojeci
most koji viSe nije odgovarao
prometnim potrebama

Da bi se tramvaj sa Savske ceste uop-
¢e mogao prebacivati preko rijeke Save,
bilo je potrebno najprije izgraditi Jadran-
ski most koji je prema projektu Zvoni-
mira Loncarica, dipl. ing. grad., izgraden
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Tramvajska pruga pokraj Zagrebackog velesajma

1981. godine. Graden je s namjerom da
zamijeni Savski most koji viSe nije od-
govarao prometnim potrebama. Most
ima po tri trake za svaki smjer te cesto
spominjanu tramvajsku prugu po sredi-
ni i staze za pjeSake. To je u osnovnom
dijelu kontinuirana konstrukcija sa se-
dam raspona ukupne duljine 313,7 m. S
jedne i druge strane su prilazni vijaduk-
ti — sjeverni s jednim (1855 m) i juzni s
Cetiri raspona (78,40 m). Most bi trebao
svoju punu funkciju ostvariti tek kada
se izgradi brza cesta preko vijadukta u
Sarengradskoj ulici.

Problemi s rotorom

Poseban je problem rotor u nastavku
mosta koji se u napisu iz 1985. spomi-
njao kao "dinamicki’, a sada je nekako
najéesce u uporabi "remetinecki rotor".
Taj je rotor izgraden upravo kada je i
zatvoren tramvajski prsten i bio je ne-
sumnjivo najsloZenija i najzahtjevnija
gradevina. Danas je to najprometnije
nesemaforizirano krizanje u cijeloj Hr-
vatskoj. Kapacitet mu je 50.000 vozila
na dan, no katkad tijekom dana prode i
vise od 100.000 vozila. Mnogi tvrde da je
to zbog Cestih prometnih nesreca i crna
totka zagrebackog prometa. Stoga se za

poboljSanje prometa po mostu i kroz ro-
tor planira ¢ak pet raznovrsnih varijanti,
od kojih jedna predvida dizanje prome-
ta u smjeru istok-zapad s vijaduktom
na drugoj razini, a druga uvodenje pro-
meta istok-zapad kroz tunele. Postoji i
varijanta s podizanjem prometa zapad-
sjever na drugu razinu vijaduktom, a sje-
ver-istok kroz podzemni tunel, a ostale
su varijante vodenje prometa sjever-

istok kroz tunel te prometa istok-zapad
u razini s tramvajskom prugom. Nuzna
je dakle denivelacija rotora, ali i gradnja
novog mosta (vrapfanskog ili istotnoga
jarunskog) kako bi se smanjio pritisak na
Jadranski mosti na rotor.

Za poboljsanje prometa
kroz rotor planira se cak pet
raznovrsnih varijanti s tunelima
i vijaduktima u vise razina

Gradnjom tramvajske pruge od Savske
ceste preko Jadranskog mosta i novoga
roto-raskrizja do Sopota, stvoreni su
uvjeti da se 1987. za Univerzijadu pru-
ga Horvacanskom produzi do Jaruna,
a to je 2000. produzeno do Preckog, a
te je iste godine zavrseno i produzenje
pruge od Dubrave do Dubca. Ovo su za-
sad jedini produzeci tramvajskih pruga
u Zagrebu iako postoje planovi za spoj
Velike Gorice tramvajem kroz srediste
Novog Zagreba ili preko Domovinskog
mosta, ali za spoj Crnomerca izravno
preko novog mosta s podru¢jem nikad
dovrsene SveutiliSne bolnice.

U napisu iz 1985. spomenut je sustav
ZG 3 aradi se o tome da se na tracnice
vijcima ucvrsti "U" profil koji se nakon
Sto se tracnice niveliraju te se ugradi

Tramvajska pruga u novozagrebackom rotoru
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beton u podlogu, nema potrebe za po-
precnim spojnicama izmedu tracnica
za osiguranje Sirine kolosijeka. Nakon
sustava ZG 3, uslijedila je primjena
sustava ZG 3/2 koji je inace prvi puta
primijenjen na Jadranskom mostu. Ka-
rakteristika ovog sustava je da se prvo
provede izgradnja armiranobetonske
podloge, nakon Cega slijedi niveliranje
tratnica po smjeru i visini te se onda
pristupa busenju rupa za sidrene vijke
koji se u¢vrscuju s kompozitnim smola-
ma. Razmak izmedu betonske podloge i
Celitne podlozne ploce koja je pricvrsce-
na za nozicu tracnice te preko koje se
osigurava oslanjanje tracnica na podlo-
gu izvodi se sa lezajevima izradenim od
kompozitnih smola. Sustav ZG 3/2 ko-
ristio se do 1998. godine kada je zami-
jenjen s modernijim sustavima pricvrs-
€enja tramvajske tracnice na podlogu.

Tramvajski su prsten gradile tri turtke,
a Cini se da je Gortan obavljao sve gra-
devinske radove za tramvajsku prugu
kroz cijeli Novi Zagreb. Gortan je kao
prva velika gradevinska tvrtka vec prije
15 godina otiSao u stecaj, Cestograd-

Detalj rotora u Novom Zagrebu

nja je u sastavu Zagrebackog holdinga,
a Viadukt se i dalje bavi istim poslom i
trenutacno je najvece hrvatsko grade-
vinsko poduzece.

Na kraju moramo dodati da nismo
uspjeli nista doznati o sugovornici-

ma iz reportaze. U Zagrebu dodusSe
postoji jedan Stjepan Hajas, ali nismo
sigurni da se radi o inZenjeru gradevi-
narstva iz negdasnjega Vliadimira Gor-
tana, ali zato nema ni jednog Teodora
Baranica.
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