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Nove smjernice koncipiranja zeljeznickih kolodvora

Odrzivi razvoj prometa i gradova, objedinjavanje vidova transporta, preporod Zeljeznickog
prometa, utjecali su naizgradnju velikog broja Zeljeznickih kolodvora posljednjih desetljeca.
Multimodalni kolodvori, unaprijedenih koncepatai integrirani u urbanu matricu grada, postaju

Dr.sc. Ksenija N. Stevanovic, dipl.ing.arh. novi centri razvoja. U radu se iz aspekta urbanisticko-arhitektonske struke analiziraju
Sveutiliste u Beogradu pozitivna iskustva u izgradnji znacajnih Zeljeznickih kolodvora. Rezultati provedenih analiza
Arhitektonski fakultet na primjeru zeljeznickog kolodvora u Beogradu, prema predlozenom morfoloSkom konceptu,
thestecats@yahoo.com mogu posluziti kao smjernice u definiranju vaznih kolodvora u urbanim sredinama.
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New directions in the design of railways stations

Milena V.. Stevanovi¢, dipl.ing.arh. Sustainable development of traffic and cities, integration of transport modes, and the
Ecole Polytechnique de Bruxelles renaissance of railway traffic, have led to construction of a great number of railway
Service BATir Universite Libre de Bruxelles stations/terminals over the past decades. These multi-modal traffic interchanges,
Milena Stevanovic@ulb.ac.be based on advanced concepts and properly integrated in urban matrices, are becoming

new focal points of urban development. Recent positive experience in the construction
of significant railway stations is presented from the standpoint of urban development.
Results obtained during analysis of the Belgrade railway station, which is based on the
proposed morphological concept, can be used as guidelines for development of other
significant railway stations in urban areas.
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Fachbericht
Ksenija N. Stevanovi¢, Milena V. Stevanovic

Neue Richtlinien zum Entwurf von Eisenbahnterminalen

Die nachhaltige Verkehrs- und Stadtentwicklung, \erbindungen verschiedener Verkehrsnetze,
sowie eine Belebung des Bahnverkehrs, wirken sich in den letzten Jahrzehnten auf den Bau
vieler Eisenbahnterminale aus. Multimodale Bahnhofe modernen Konzepts, die in urbane
Stadtmatrizen integriert sind, werden zu neuen Entwicklungszentren. In dieser Arbeit
werden gute Erfahrungen im Bau bedeutender Eisenbahnterminale aus urbanistisch-
architektonischen Blickwinkeln analysiert. Die Resultate am Beispiel des Eisenbahnterminals
in Belgrad konnen, dem vorgeschlagenen morphologischen Konzept folgend, als Richtlinien
im Entwurf wichtiger Bahnhdofe in Stadtzentren dienen.

Schllisselworter:

Eisenbahnterminale, morphologisches Konzept, Durchfahrtsbahnhof, Stadtintegration
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1. Uvod

Odrzivi razvoj gradova, vec godinama aktualna tema za koju
se vezuje niz istrazivanja, projekata i investicija na globalnoj
razini, ukratko se definira kao proces ocuvanja gradova na
nacin da svi njegovi korisnici podmiruju svoje potrebe ne
ugrozavajci pritom stanje prirodnih sustava ili Zivotne uvjete
drugih ljudi, kako u sadasnjem vremenu tako i u buducnosti,
11

U kontekstu odrzivog razvoja prometa i gradova tekudi
su planovi, direktive i projekti vezani za otuvanje gradova
u zajedniStvu s ucinkovitim prometom. Pocetkom treceg
milenija EU je definirala politiku prometa baziranu na
povezivanju razli¢itih vidova transporta, smanjenju zastoja
i zaguSenja, kao i stavljanje korisnika i njegovih potreba u
fokus interesa, [2]. Posebna paznja se poklanja aktualiziranju
i forsiranju koristenja tracnickih sustava, a tako i ozivljavanju
Zeljeznitkog putnickog prometa, kao i integriranju svih
vidova prometa u jedinstven i ucinkovit sustav. Preporodom
Zeljeznitkog prometa, zahvaljujuci tehnologiji vlakova velikih
brzina, ubrzava se stvaranje jedinstvenog prometa na
globalnoj razini, [3].

U skladu s navedenim tendencijama odrZivi grad
podrazumijeva afirmaciju tracnickih sustava koji manje
oneciScuju sredinu, smanjuju prometne zastoje i pritom
su dovoljnih kapaciteta, [4]. Prometni kolodvori (zeljeznicki i
autobusni) vazne su distribucijske zone i mjesta presjedanja,
odnosno povezivanja raznih vidova prometa te kljucne tocke
prometne mreze grada. Ova znacajna prometna ¢vorista
spajaju izvangradski i gradski promet i vrlo su kompleksni
za rjeSavanje jer se nalaze u izgradenoj sredini. Hijerarhijsko
uvodenje i grananje javnog prometa obavlja se preko
kolodvora koji, ako nude komfor usluga, mogu znacajno
utjecati na odrzivost gradova i prometa u njima, [5]. U smislu
svih navedenih tendencija i promjena, u srediSte pozornosti
dolaze i Zeljeznitka Cvorista u regiji. Beogradski zeljeznicki
Cvor, kao dio Sire zeljeznicke mreze, zateCenim stanjem
redefinicije i tranzicije, trebao bi iskoristiti nova, pozitivna
iskustva suvremenih kolodvorskih gradevina kako bi se
postigla kompleksna integracija s gradom.

Posljednja desetljeta obiljezena su velikom izgradnjom
Zeljeznickih kolodvora u Europi i Sire. Ti su prometni terminali
uzorni primjeri multimodalnih presjedaliSta, mjesta lake
i brze promjene vidova prometa, koja nude kvalitetnu
uslugu javnog prijevoza, adekvatnu upotrebu gradevinskog
zemljiSta, smanjenje upotrebe putnitkog vozila te nadasve
prepoznatljivu arhitektonsku pojavnost, [6]. Za razliku od
prijasnjih kolodvora koji su u periodu stagnacije Zeljeznice
postali zapusSteni dijelovi grada, suvremeni kolodvori postaju
ekskluzivna sredista urbanog razvoja, [7].

Na primjeru novih kolodvora uocava se unaprijeden koncept
prolaznog tipa kolodvora, koji omogucava integraciju s
urbanom matricom. Prepoznavanjem i nabrajanjem novih
zahtjeva u koncipiranju gradskog kolodvora definiraju se

smjernice uobliavanja i vaznih postaja centralne zone grada
Beograda. Buduci da je postojeci Glavni kolodvor joS uvijek
u funkciji, a na postajama u Prokopu i na Novom Beogradu
nedostaju potrebne gradevine, nova iskustva koincidiraju
s potrebom konacnog definiranja ovih mati¢nih prostora
metropole.

2. Odnos kolodvora i grada

Prometni terminali su posebna mjesta u urbanom tkivu,
megastrukture grada, prometni Cvorovi velike fluktuacije
ljudi, obogaceni nizom usluga i sadrzaja, koji odreduju
karakter i razvoj citavih dijelova grada. Osnovna prednost
terminala u gradovima je njihova centralna pozicija, laka
pristupacnost putnicima, brza promjena vidova prometa, a s
aspekta pojavnosti njihovo znacenje je u formiranju vizualnog
identiteta grada.

Europski gradovi, uglavnom slicnog urbanog razvoja, imaju
stare Zeljeznicke kolodvore koji su u funkciji i dio su povijesne
infrastrukturne i graditeljske tekovine grada. Ovi terminali
19. stoljeca, glamuroznog perioda pojave i razvoja Zeljeznice,
sa Sirenjem gradova i stagnacijom Zeljeznice postali su vec
odavno nekompatibilni, skupi za odrzavanje te dijelom remete
matricu grada. Ako se radi o ceonim konceptima kolodvora,
tada oni zauzimaju goleme povrSine dragocjenog gradskog
zemljiSta, ali predstavljaju i barijeru presijecajuci mrezu
uli¢nih tokova, [8].

Slika 1. Razvoj odnosa kolodvora i grada: od pojava, umnozavanja,
povezivanja i premjestanja kolodvora ceonog tipa do
usvajanja i primjene kolodvora prolaznog tipa, [9]
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Slika 2. Danasnja mreza Beogradskog zeljeznickog cvora

Zeljeznitki kolodvori ¢eonog tipa, krajnje stanice linija iz
raznih pravaca, sve se viSe napustaju kako s aspekta prometa,
gradevinske struke, tako i planerske i arhitektonsko-
urbanisticke. Vec krajem 19. stoljeCa umnoZeni Ceoni
kolovori povezuju se, premjestaju iz centra, a potom se
uvode kolodvori prolaznog tipa koji tangiraju grad. Ova
geneza razvoja zZeljeznickih ¢vorova dovela je do optimalnog
rjeSenja: kolodvori prolaznog tipa u centralnoj zoni grada
(slika 1.).

Danasnja se slika Zeljeznickih kolodvora u europskim
metropolama bitno mijenja. Ozivljavanjem Zeljeznickog
putnickog prometa uvjetovana je i izgradnja novih kolodvora
u Europi joS krajem proslog stolje¢a. U mnogim gradovima
se rade skupe rekonstrukcije starih kolodvora, prilagodavaju
se linijama vlakova velikih brzina, kao i prometu grada,
stvarajuci ucinkovitija prometna mjesta za promjenu
prometnog sredstva te mjesta koja su obogacena nizom
drugih sadrzaja, [10].

S druge strane, doSlo je do izgradnje novih kolodvora
koncipiranih  po suvremenim nacelima multimodalnih
prometnih ¢vorista, koji tangiraju centralnu zonu grada
postajuci sredisSta razvoja tih dijelova grada.

Grad Beograd se gotovo pola stoljeta "oslobada" starog
Glavnog kolodvora ¢eonog tipaigradi novi kolodvor prolaznog
tipa. Rekonstrukcija ¢vora omogucila bi da stari kolodvor,
lociran u prostranoj dolini desne obale Save (periferije grada
krajem 19. stoljeca), zamijeni glavni kolodvor prolaznog
tipa u Prokopu. Povijesni kolodvor viSestruko je nepovoljan
i za grad i za putnike. Zauzimajuci velik prostor svojom
kolosije¢nom lirom ne dopusSta Sirenje sadrzaja uz rijeku
niti pristup rijeci, a s druge strane za tranzitne vlakove bitno
produzava vrijeme putovanja zbog zadrzavanja kompozicija
u kolodvoru.

Novi kolodvor Beograd Centar u Prokopu, u Siroj zoni
centra, prolaznog je tipa. Trebao bi povezivati pruge iz
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T

svih smjerova (slika 2.). Sve ostale
postaje (prema sjeveru, istoku i jugu)
takoder su prolaznog tipa.

Grad bi na taj nadin imao sustav
prolaznih postaja u svemu prema
standardima Zeljeznice i suvremenih
urbanistickih potreba. Ovaj kapitalni
plan i investicija znatnim su dijelom
provedeni, ali nedovoljno da sustav
profunkcionira u potpunosti, tako
da se daljinski putnicki promet
odvija i dalje preko starog kolodvora.
Ovom stanju pridonijela su bitna
drudtveno-politicka  zbivanja, pa
sada, poslije gotovo 40 godina imamo
situaciju da su naraslom gradu
potrebni i drugi znacajni Zeljeznicki
terminali, [11].
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3. Unaprijedeni koncept kolodvora prolaznog tipa

Tri osnovna konstitutivna elementa kolodvorskog kompleksa:
peronski prostor, kolodvorska zgrada s velikim predvorjem i
kolodvorski trg, svojom medusobnom dispozicijom definiraju
funkcionalni koncept kolodvora, a time i kona¢nu morfologiju,
[12]. Tipologija kolodvorskih gradevina proiziSla iz ovog
odnosa vazna je za arhitektonsko-urbanisticku struku jer daje
funkcionalno-pojavni karakter cjelini, a dva osnovna tipa su
ceoni kolodvori i kolodvori prolaznog tipa, [13].

Ceoni kolodvor, osim $to stvara konflikt u matrici grada u
pojavhom smislu, svojim gradevinama razdvaja grad od
Zeljeznicke infrastrukture. To je kolodvor ulazno-izlaznog tipa,
njegov pogon iziskuje veti broj kolosijeka u funkciji neizbjeznih
dugih manevara, a time i ve€u povrsinu raspolozivog gradskog
zemljiSta. No i unatol svojoj vecoj prostornosti, Ceoni
kolodvor u odnosu na prolazni raspolaze veoma ogranicenom
propusnom moci. Ako ima viSe kolodvora toga tipa, Sto je slucaj
s velikim metropolama, grad biva iscjepkan na viSe sektora
te je prekinuta ulicna mreza. Suprotno ceonim kolodvorima,
kolodvori prolaznog tipa omogucavaju, uz odredenu vjestinu
planera, uvodenje raznih magistralnih ili bilo kojih drugih
pruga u gradski prostor time Sto se spajaju u jedan snop s
odgovarajucim brojem kolosijeka. Takva rjeSenja omogucavaju
prilagodavanje Zeljeznicke mreze gradskoj prometnoj mreZi
i urbanistickom planu grada kao obuhvatnoj cjelini, kao i
potrebno razdvajanje putnickih pruga od teretnih. Glavni
putnicki kolodvor u tom slucaju je prolaznog tipa, sluzi za daleki,
brzi i ekspresni promet, ima veliku propusnu sposobnost,
omogucava da se sve glavne Zeljeznicke pruge uvedu u grad
i izvedu iz njega u jednom snopu i njihovo provodenje kroz
gradski prostor koji tome najviSe odgovara. Svi kolosijeci
prolaznih kolodvora su glavni, nema sporednih, imaju vecu
pristupacnost, trgovi su moguci s obje strane kolodvora ili
ispod i iznad, ovisno o vodenju trasa i morfologiji terena, [14].
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S viSestrukim povezivanjem pruga u mrezi Zeljeznice
primjenjuje se prolazni tip kolodvora. Uvjeti lokacije,
morfologija prirodnoga i izgradenoga odreduju koji e se
podtip kolodvora primijeniti (slika 3.).

L 1]
g
h
: : MOSTOVSKA ) PRESIJECANJE
CEONA BOCNA  /NADVUCENA/ PODVUCENA LINIA
—
- [THT!
R
b Tl
. i
— KOLOSJECI s Sm—
ZONA TRGA
Bl HOL KOLODVORA T

Slika 3. Tipologija kolodvora premadispozicijii korelaciji konstitutivnih
elemenata u planu i profilu: €eoni tip i modaliteti prolaznog
tipa kolodvora, [15]

Prolazni tip kolodvora je najprije podrazumijevao pristup
peronima preko nathodnika (pasarela) ili pothodnika, vec
prema tome je li gradevina na nasipu ili u usjeku, dok je
kolodvorska zgrada postavljena boc¢no. Nedostaci su takvih
reSenja brojni: duge putanje od kolodvorskog trga do perona,
uski mracni pothodnici ili nathodnici izloZzeni vanjskim
utjecajima, [16]. S vremenom je koncept razraden tako da
kolodvorska zgrada nije viSe izdvojena u odnosu na perone,
vec je integrirana u vertikalni plan cijelog kompleksa, tako

da su svi dijelovi kolodvora objedinjeni jednim oblikom u

jedinstvo arhitektonske pojavnosti (slika 4.),[13, 161.

Ovakav koncept kolodvora, s vertikalnim planom rasporeda

sadrzaja, viSestruko je povoljan ne samo za korisnike, vec je

funkcionalniji i za grad. Prednosti takvog koncepta su:

- pristup kolodvoru je moguc s viSe strana i nivoa, odnosno
moguce je postojanje viSe kolodvorskih trgova, Sto
rasterecuje prometne pristupe,

- pruzaju brzilak prijelaz s jednog na drugi vid prometa,

- zauzimaju relativno malu povrSinu gradskog zemljista jer
koriste vertikalni plan,

- formiraju jedinstvo cjeline u pojavnom i funkcionalnom
smislu [17].

Slika 4. Shema prolaznog tipa kolodvora, jedinstvena cjelina vertikalne
superpozicije sadrzaja, prvi put primijenjen 1953. godine u
natjecajnom rjeSenju kolodvora New Heaven, SAD [16]

Vet Cetvrt stoljeca u Europi, Aziji i Sire grade se i rekonstruiraju

zeljeznicki kolodvori koji su dolicni predstavnici renesanse

Zeljeznice i ekonomske modi drustva. Primjeri tih kolodvora

predstavljaju razradene modalitete kolodvora prolaznog tipa,

bilo da su nadzemne, podzemne ili na krizanju linija prigradske

i gradske Zeljeznice (slika 5.).

Osim usvojenog koncepta vertikalnog plana, ti kolodvori

trebaju ispuniti i druge funkcionalne zahtjeve, a medu

najvaznijim su:

- formiranje suvremene i efikasne promjene prometnog
sredstva,

- osiguranje dobre orijentacije i informacije, stvarajudi
sigurnost korisnika pri kretanju unutar kolodvora,

- osiguranje obilje dnevnog svijetla koje dopire duboko u
najnize nivoe stajalista,

- formiranje kolodvorskog prostora u svojevrsni natkriveni
gradski trg tj. prostor obogafen mnogim privlacnim
sadrzajima,

- oblikovanje kolodvora u kontekstu cCitavog okruzenja
s ciljem postizanja repernih i prepoznatljivih mjesta u
gradovima, [18, 15].

4. Stanje i potencijal zeljeznickih postaja u
centralnoj zoni Beograda
Beograd ima znacajan poloZaj za paneuropsku mrezu

prometa nalazeli se na Zeljezni¢kim, cestovnim i vodnim
koridorima, kaoimogucnostdapostanecentromjugoistocnog

Slika 5. Moderni multimodalni kolodvori: a) Glavni kolodvor u Berlinu (2006.); b) Waterloo kolodvor u Londonu (1994.); c) Novi kolodvor u Liegeu
(2011.)
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Slika 7. Planirani koncept beogradskog Zeljeznickog cvora s putnickim kolodvorima (crveno)

prolaznog tipa kroz sredisnje gradske zone, [11]

Balkana. Kroz Beograd se ostvaruju veze medunarodnih
magistralnih pruga na pravcima sjever-jug i istok-zapad.
Unato¢ ovim prednostima, rekonstrukcija Zeljeznictkog
Cvora, zapoceta sedamdesetih godina 20. stoljeca, joS nije
zavrSena. Grad Beograd, premda je centar zeljeznicke mreze
Srbije, vet je niz godina u procesu redefiniranja Zeljeznickog
¢vora. U kontekstu planova i mjera odrzivosti grada,
njegovog prometa, infrastrukture koridora X, i tranzicije
Zeljeznice, Zeljeznicki ¢vor i njegove postaje tek trebaju biti
u sredistu interesa. Sadasnja planska dokumentacija (GUP
Beograda 2021) nedovoljno tretira ovaj vazan dio gradske
infrastrukture, [20].

@ Bolec

 Pol : -

“Mala Krsna

Interdisciplinarni  timovi, projektne
turtke i eksperti u ovom podrudju,
prinudeni su, baveéi se ovom
problematikom, ciklicki se uskladivati
s promjenama i potrebama grada i
investicija. U tom smislu strukovna i
Sira javnost prati i oCekuje definiranje
i zavrSetak kolodvorskih zgrada, kao
svojevrsnih  “ulaznih vrata" grada.
Strategija razvoja prometa naglasava
vaznost Beogradskog Zeljeznickog
¢vora s glavnim prolaznim putnickim
kolodvorom  kao  Cvoristem na
europskim pravcima sjever-jug i
zapad-istok, [21].

Na bliskom podruéju Beograda, uz
rijeku Savu, stari i novi Zeljeznicki
most i autocestu, pozicionirani su stari
Glavni kolodvor, Kolodvor Beograd
Centar u Prokopu, kao i Kolodvor
Novi Beograd. Navedeni kolodvori
su u uzajamnoj korelaciji, a svaki
predstavlja neuralgicno mjesto za taj
dio grada (slika 6.).

Prema planiranom konceptu
Beogrdskog Zeljeznickog cvora,
putnicki se sustav zasniva na prugama
koje prolaze kroz centralnu zonu grada
sa sjevera prema jugu i istoku. Kontakt
s gradom ostvaruje se preko prolaznih
kolodvora od kojih su Zemun i Novi
Beograd na lijevoj obali rijeke Save, a
Beograd Centar i Rakovica na desnoj
(slika 7.). Buduti da koncept putnickog
sustava Cvora nije zavrsen, promet se
danas odvija starim sustavom cvora,
tako da vlakovi izvangradskog sustava
Zeljeznice iz svih smjerova stizu u stari
putnicki kolodvor ¢eonog tipa, [11].
PremjeStanjem starog Zeljeznickog
kolodvora iz Savskog amfiteatra,
uklanjanjem njegove kolosijecne lire
(ulazno-izlaznih skretnicikih veza) oslobodila bi se velika
povrsina najekskluzivnijega gradevinskog zemljista uz
samu rijeku Savu. Trenutacno najaktualnija gradska tema
je projekt Beograd na vodi, koji podrazumijeva uzurbano
premjesStanje kolosijeka iz Savskog amfiteatra [22]. U
zoni tog kolodvora je i Glavni autobusni kolodvor, s 80
polaznih i 20 dolaznih perona i s dnevnim prometom od
1500 autobusa, kao i niz drugih oblika gradskog prometa.
Svi ovi sadrzaji se Sire po horizontalnom planu, dodatno
zauzimajuci gradsku povrsinu, a promjenu vida prometnog
sredstva ¢ine neucinkovitom, nesagledivom, dugotrajnom i
rizicnom, [23].
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Slika 8. Kolodvor u Prokopu: a) nedostatne gradevine; b) postojeca infrastruktura

Zavrsavanjem kolodvora u Prokopu i nadgradnjom kolodvora
Novi Beograd, taj bi prostor dobio adekvatne sadrzaje na
ekskluzivnoj lokaciji uz rijeku, a zdanje starog Glavnog
kolodvora, kao dio graditeljskog nasljeda, bilo bi adekvatno
tretirano uz fleksibilnost namjene, [24].

U prilog navedenom su i prognoze predvidenog prometa
vlakova kroz Beogradski Zeljeznicki ¢vor. Zbog dugogodisnje
nestabilne druStveno-politicke situacije i stagnacije razvoja,
prekinute su i osnovne zakonitosti na kojima se zasnivaju
prognoze. Medutim kombinacijom metoda, faktora i postojecih
projekata i studija, prema podacima profesora Veskovica s
Prometnog fakulteta, pod uvjetom da se Zeljeznica solidno
revitalizira i modernizira, predvida se da e 2020. godine kroz
Beogradski Zeljeznicki ¢vor prolaziti 35 medunarodnih vlakova
(s tranzitom), oko 18 daljinskih i 37 regionalnih. Predvida se
67 gradskih vlakova (Beovoz) te desetak prigradskih viakova
u raznim pravcima.

Kolodvor u Prokopu, zapocCet joS prije 40 godina, predviden
je kao buduci Glavni kolodvor zeljeznickog ¢vora Beograda.
U urbanistickom smislu planiran je da bude veliko prometno
Cvoriste koje objedinjuje Zeljeznicu, cestuimetro, s tendencijom
da postane novi gradski centar. SadrZaji u okruzenju
predvidaju velik broj korisnika: sajam, klinicko-bolnicki centar,
stadioni i stambene zone. Ocekuje se da dnevni promet
putnika bude oko 40.000, odnosno oko 250 pari vlakova (oko
200 lokalnih i gradskih i oko 130 direktnih i tranzitnih). Ovaj
kolodvor je dobro povezan s gradskim prometnicama i nalazi
se u centralnoj zoni grada. Projektiran

te prijeko potrebni prometni pristupi i veze s drugim vidovima
gradskog prometa. Razlozi za takvo stanje leZze u ekonomsko-
politickoj situaciji, kako na nivou grada tako i na drzavnom
nivou. Ova situacija €ini da su svi na gubitkuy, a kolodvor je i
dalje predmet izmjena i usuglasavanja stavova i projekata[20,
111

Usprkos navedenim ¢injenicama, kolodvor u Prokopu
posjeduje dobar urbanisticko-prostorni potencijal, narocito
danas s naraslim gradom. Kolodvor je prolaznog tipa u usjeku,
s visinskom denivelacijom od 30 metara i s dvostranim
prometnim pristupom, s gornjeg nivoa Dedinjskog bulevara
i donjeg, s autoceste Beograd-Zagreb. Takva lokacija
omogucila je koncipiranje sofisticiranog prometnog punkta,
pristupacnog iz vecine pravaca i dijelova grada. Prostranost
lokacije u planu, omogucava da se formiraju trgovi obostrano
u odnosu na srediSnje veliko predvorje, Sto sve ukupno
Cini da je protocan sa svih strana i prometno rasterecen.
Multifunkcionalna predvorja centralnog dijela kolodvora,
planirana su iznad peronskog prostora i vezni su element
svih dijelova kolodvora. Morfologija terena i sam kompleks
ucinit ¢e da kolodvor postane svojevrsni "belvedere" k
centralnoj gradskoj panorami (slika 9.).

Prateci povijest idejnih reSenja za ovaj kolodvor, joS od
prvog koncepta iz 1975. godine, to je kolodvor vertikalnog
plana s jedinstvom cjeline u pojavnom smislu. Nalazeci se
na obodu uzeg centra i sa zonom rezidencijalnog stanovanja
u zaledu, danas je predvideno da bude centar tog dijela

je za deset kolosijeka i Sest perona te
je predvidena suvremena kolodvorska
zgrada u okviru poslovno-komercijalnog stambena
kompleksa [11]. Kolodvor je znatnim zona

jedinstveno natkrivanje (gradsk reper)

dodatni poslovni sadrzaji

gornj prometni

N f ; Al iy Dedinja trg (autobusno - T hol : dUb/n
dijelom izgraden u smislu Zzeljeznicke iSenjaka "8 >N L pre ke
. . v . automobilni T hol stanice | S¥Mma Vra»z“’ﬁ'
infrastrukture i trenutacno je u funkciji terminal) € ———A——————— Eo—— 7 S,
. . L. 5 | | !
postaja ali samo za kompozicije gradske = I 2l n
s¥ v S

Zeljeznice (slika 8.). Kad bude konacno
izgraden, putnicki ce se zeljeznicki
sustav staviti u funkciju. Nedostatak je

]
< donji prometni trg

autocesta

tog kolodvora dugogodisnje nedovrseno
stanje, nedovoljna opremljenost zgrada

Slika 9. Poprecni profil kompleksa kolodvora Prokop s pretpostavljenom dispozicijom osnovnih
namjena i potencijalom srediSta multimodalnog prometa
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Slika 10. Najstariji (1975.) i najnoviji prijedlog rjeSenja Zeljeznickog kolodvora u Prokopu u svemu prema standardima suvremenih ostvarenja

kako u proslosti, tako i danas

Slika 11. Kolodvor Novi Beograd: a) cjeloviti prikaz lokacije; b) nedostatak pratecih kolodvorskih sadrzaja

grada i da osim prometne funkcije ponudi niz poslovnih
i komercijalnih sadrzaja koji nedostaju tom dijelu grada.
IskoriSteni potencijali lokacije kao i principi koncipiranja ovog
kolodvora opravdavaju nadanja da e Beograd imati dovrsen
multimodalni Zeljeznic¢ki kolodvor u rangu suvremenih
u razvijenom svijetu. U pogledu arhitektonskog izricaja,
takve su gradevine ogledalo najnovijih arhitektonsko-
konstruktorskih dostignuca, stvarane u duhu vremena i
odredene da budu dugotrajna prostorna tekovina jedne
zajednice i drustva (slika 10.), [25].

Kadaserazmatrastanje zeljeznickog kolodvora Novi Beograd,
njegova odli¢na pozicija i potencijal lokacije su nedovoljno
iskoriSteni (slika 11.). Kolodvor se nalazi u srediSnjem dijelu
Novog Beograda, u zoni gdje se po GUP-u predvida formiranje
centra ovog dijela grada. On je dio putni¢kog Cvora i kroz
njega prometuju vlakovi iz pravca sjevera, odnosno zapada
prema Glavnom postojetem kolodvoru i kroz kolodvor
Beograd Centar. Kolosijeci su vodeni nadzemno, ispod oba
kraja perona nalaze se prometnice Sirokog profila (slika
11.). U okviru ovog podrucja vet godinama postoji trgovacki
centar na otvorenom kao i veliko povrsinsko parkiraliste. U
blizini kolodvora nema izgradenih gradevina, tako da ni buka
nece biti ogranic¢avajuci faktor za realizaciju ovog projekta.
Korisnicima kolodvora nedostaje osnovni komfor adekvatnog
peronskog zaklona, kolodvorske zgrade i prateci sadrzaji.

Prema planovima za razvoj grada i prometa, predvideno je da

se uzoniovog kolodvora nadeiautobusnikolodvor koji je zasad

u podrugju Savskog amfiteatra, a takoder se razmatra plan da

taj kolodvor postane jedna od glavnih kolodvora u gradu kako

bi se Zeljeznicki promet rasteretio i optimalno rasporedio,

[26]. Kako ne postoji temeljni plan koncipiranja cjelokupnog

kompleksa Zzeljeznickog kolodvora i glavnog autobusnog

kolodvora, odnosno njihove sprege, utoliko prije, dobro je da se
predoce potencijali formiranja kolodvora na ovakvoj lokaciji.

Prostrana i neizgradena lokacija, s osiguranim prometnim

prilazima i raznim oblicima gradskog prijevoza, tramvajske i

autobusne linije kao i taksi stajalista, daje mogucnost da se

lako formira gradsko multifunkcionalno prometno srediste
vecih razmjera. Pristupacnost kolodvora dodatno je uvecana
izgradnjom mosta na Savi preko Ade (slika 6.). Novi Beograd
na ovakvom bi mjestu velikog broja sadrzaja i protoka ljudi
dobio novi centar razvoja, ako ne i glavni, buduci da se on

danas "seli" kad god nikne neki novi trgovacki centar, [27].

Na temelju istrazivanja potencijala kolodvora Novi Beograd

iskristalizirale su se sljedece glavne prednosti:

- kolodvor ne remeti uliénu matricu i pristupacan je drugim
vidovima prometa i korisnicima (veci komfor, uSteda
vremena),

- uocljiv je iz viSe smjerova, Sto je dobro za orijentaciju i
sigurnost,
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- pruza vizuru na sve strane prema Novom Beogradu, a
pristizanjem na perone postize se ugodan psiholo3ki
dozivljaj,

- vidljiva je dinamika kretanja unutar kolodvorskog
kompleksa C€ime kolodvor postaje svojevrsna gradska
pozornica.

Prerastanje kolodvora Novi Beograd u kompleksni gradski
terminal, osim nabrojenih prednosti postojece situacije,
namece dodatne zahtjeve i usuglasavanje:

- prilaz kolodvoru treba osigurati s oba kraja perona,

- ispod kolodvora u podzemnom nivou moguce je formirati
parkiraliste velikog kapaciteta i osigurati brzu vezu sa
Zeljeznicom kao i "park & ride" sustav,

- treba osigurati dobru orijentaciju i brzu vezu s jednog na
drugi nivo,

- kolodvor treba biti obogacen dodatnim poslovno-
komercijalnim sadrzajima s ciljem da postane prepoznatljiv
motiv grada,

- peronski prostor treba biti u potpunosti natkriven cime ce
osigurati potreban komfor i zastitu putnika, (slika 12.).

Upravo sadasnji potencijal ovih lokaliteta pruza mogucnost
da se formiraju reprezentativni kolodvorski kompleksi, a time
doprinese formiranju gradske matrice.

4. Zakljucak

Preporod Zeljeznickog putnickog prometa u svijetu i izgradnja
velikog broja suvremenih kolodvora, najnovijih standarda i
rjeSenja s jedne strane, i stanje, stagnacija Zeljeznice u regiji,
s druge strane, inicirali su istrazivanje morfoloskih potencijala
za koncipiranje Zeljeznickih kolodvora u srediSnjem podrugju
Beograda.

Analiza prepoznaje prednosti kolodvora prolaznog tipa, te
zahtjeve i iskustva kolodvora posljednje generacije, navodi ih i
tumaci kroz primjer beogradskih kolodvora.

Stanje najvaznijih kolodvora na podrucju Beograda pokazuje
da je upravo nastupio trenutak da se suvremena iskustva
primijene u projektiranju i zavrSetku nadgradnje Zeljeznickog
kolodvora Beograd Centar u Prokopu i kolodvora Novi Beograd,
kako bi se oslobodilo podrucje savske obale opterecene
tehnickim kolodvorskim postrojenjima iz 19. stoljeca.

Istrazivanje ide u prilog tome kako
odrediti prostorne aspekte u oblikovanju
rieSenja, koji su dio multidisciplinarne
aktivnosti pri koncipiranju kolodvora
u opem smislu, a s aspekta lokalne
razine, to je jedan od uvjeta rjeSavanja
dilema i donoSenja konacnih odluka

za odredivanje oblika navedenih

kolodvora.

Zahvala
Slika 12. Shema moguéeg koncipiranja nadzemnog kolodvora Novi Beograd primjenom Ovaj rad je nastao kao rezultat
prednosti vertikalnog plana dispozicije sadrzaja i prometnih tokova [26] istrazivanja u okviru znanstvenog

Ovakva situacija, odnosno cjelokupno stanje Zzeljeznica
u Srbiji ali i u regiji, ¢ini da je ovaj vid prometa, iako prijeko
potreban, nekomforan i neatraktivan za korisnike, a najvazniji
terminali Beograda devastirani i neoformljeni urbani prostori.
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