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БЕОГРАДСКИ ЖЕЛЕ3НИЧКИ ЧВОР 

Писати о једном ОД највеhих градитељ­

СКИХ захвата у овом средњорочном плану 

када је он постао стварност - значи поно­

СНО износити податке о напорима који су 

савладани и резултате који су остварени. 

То одговара и "Годишњаку града Београ­

да", публикацији која бележи и дела из 

којих је сачињен наш град. 

Овакви подухвати истовремено пред­

стављају и обавезу за аналитичаре да 

.истакну одређена уочавања, оцене и за­

кључке. Ово утолико пре ШТО је посао за­

вршен, ШТО су резултати ту, ШТО анализе 

неће имати непосредног утицаја на само 

дело . Али и нужна - јер град живи, ра­

звија се и тражи нове захвате, даље напоре, 

све новија стварања. Не бисмо били савре­
мени ствараоци ако не користимо искуства 

из претходног рада, и свога и туђег. 

Зато ћУ приказати захват и резултате. 

'УказаЋУ на дуга и упорна настојања, на 

бројне идеје и решења која су претходила 

овом остварењу. Даћу грађу из историје 

београдског железни-ч:ког -ч:вора. 

Истовремено, као активан у-ч:есник у 

планирању и остваривању урбанисти-ч:ког 

развоја Београда у послератном периоду , 

ИЗЛОЖИЋУ извесна гледања, коментарисаhу 

остварено и неурађено, с тежиштем на пи­

тањима урбанисти-ч:ке теорије и праксе. 

СТОГОДИШЉИЦЕ 

Ова 1978. година је стогодишњица одлу­
ке донете на Берлинском конгресу 1878., 
да Србија изгради железничку пругу од 

Београда до Ниша. 

Пруга је грађена од 1881. до 1884. годи­

не, и на њој је, у дужини од 234,5 км, по­

-ч:ео путнички саобраfiај 3. септембра 1884. 
године, а 15. септембра пуштен је и желе­

знички мост преко Саве, чиме је успостав­

љена железничка веза са Средњом Евро­

пом. Дакле, стогодишњица и овога резу';I­

тата обухваћена је периодом етапног ра­

звоја Београда од 1975. до 1985. године. 
Сто година траје историја београдског 

железничког чвора - то је и период разви­

јања праксе и идеја за ново решавање тога 

чвора. И коначно - он се реализује у окви­

ру овог средњорочног програма развој а 

~eoгpaдa. 

ПЕРИОД ДО ОСЛОБОЂЕЉА 1944. 

'У излагању највише ћу се задржати на 

првом послератном периоду до завршетка 

Генералног урбанисти-ч:ког плана Београда, 

усвојеног 1950. године; а затим, на раду 

који је претходио реализацији чвора. 

Ради пуне информисаности пак, и пра­

ћења континуитета развоја идеја - реше­

ња, даћу најкраће податке о основним ре­

шењима - иницијативама покретаним до 

ослобођења Београда после другог светског 

рата. (Тежиште излагања је на техничко­

·-концепцијским питањима, иако је овај 

проблем далеко сложенији и значајнији за 

земљу, њену привреду, њен развитак.) 

Практи-ч:но, од самог почетка, пругу и 

чвор прате борбе мишљења, дискусије, до­

говори. 'У дискусији, вођеној у Србији, о 

карактеру београдске железничке станице 

- преовладало је мишљење да она треба 
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да буде чеоног типа: да у њој сви возоЈЗИ 

завршавају своју вожњу И да све КО!l'ШО­

зиције из ње по"Чињу вожњу. Почетак ра­

дова је симболично обележио кнез Милан 

Обреновиh 24. јуна 1881. године. У вре;не 

изградње станице, Београд је имао 50.000 
становника. 

ПомеНУћУ два покушаја у решавању 

"Чвора пре првог светског рата. 

Године 1911. Управа за грађење желе­

зница, у програму за грађење железни-ч:к.е 

:мреже у Србији, предвидела је и да Бео­

град има две станице - једну, за локални 

међу којима и нарасле потребе железнице 

- Београда као престонице Југославије. 

Тако је Министарство саобраfiаја оспособ­
љавало станицу за све веhе задатке - ње­

ним ширењем: и доградњама . Ово је чиње­

но с намером да се озбиљним реконструк­

цијама приступи по резултату конкурса за 

Регулациони план (обављеног 1921- 1923. 
rодине). Пошто на конкурсу није добијено 

задовољавајуhе решење, у Београдској оп­

штини је образована Мешовит~ комисија за 

железнички чвор (састављена од железнич­

ких стручњака, привредника, индустрија-

Прва зzрада стаuице, 'Када је усnостављеuа жељеЗUU"i'Ка веза цеnтралu€ и јужuе Европе преко 
Беоzрада. 

Le premier bd.timent Је la gare Је Belgrade еn 

путнички и теретни саобраhај, и другу ран­

жирну, за унутрашњу службу образовања 

и поделе возова. 

Поново је покренуто питање преуређења 

београдске железничке станице 1914. годи­
не. (Тадањи министар грађевина, по"Четком 

године, ангажовао је француског инжењера 

Алберта Пижона да изради студију о про­

ширењу београдске железничке станице.) 

После првог светског рата живот у гра­

ду је наметао многа урбанистичка питања, 
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1884 Lors de la Liaison avec L'Europe centrare. 

лаца, трговаца итд.), са задатком да из 

бројних предлога изради план новог желе­

зничког чвора. Рад је завршен Предлогом 

чвора за будуhи град од 500.000 становника . 

Марта 1931. године, Генерална дирек­

циј а државних железница припремила је 

услове за распис међународног конкурса за 

уређење београдског железничког чвора. 

Пошто се одустало од планираног конкурса, 

наложено је Одељењу за грађење железни­

ца да изради овај пројекат. После дужих 



Рушења у зоuu 
стаuице у друzо.м 
светско.м рату. 

Destructions dans 
la zone ае ta gare 
pendant ta 
Deuxieтe guerre 
тondiale. 
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дискусија, посебна комисија је закључила 

- да се пројекат Одељења за грађење же­

лезница допуни с предлогом СењаНОВИћа 

инкорпорирањем и станице "Врачар" . 

1. Ше.мд1'С1Щ nрuказ решења 6еоzрадскоz 
жељезнu'Чкоz 'Чвора. (nре.м.а .м.ешовuтој 

ко.м.иснји беоzрадске оnштuuе) од 1922-23. 
zодuuе. 

1. Dessin schematique аи projet de 
reconstruction du nоеиа ferroviaire d e BeLgrade 
d'apres te pLan ае [а Commission тixte ае la 
MunieipaHte fait еn 1922 et 1923. 

2. Решење 'Чвора Оделења за zраQење 
жељеЗU1ща feuepaJt1ie дирекције државщ4оХ 
жељеЗ1шца 14оЗ 1931. г одипе. 

2. PLan ан, nоеuа ferroviaire ае Betgrade, projet 
ае La Seetion ае construetion аез ehemins ае јет 
de 1931, 

3. Решење 'Чвора uз 1933, zодU1iе, по u1tж. 
3дравку Васковнltу, шефу одее-ка за 
трае14орање у Оделењу за zрађење жељез1tuца. 

З. PLan аи nоена ferroviaire ае BeLgrade ае 1933 
а'артез L'ingenieur Zdravko Vaskovic, directeHr 
ае [а Seetion ае tracement аез v oies ferrees ае 
[а Section ае construction des cheтins ае јет" 

4, НОВО решење uз 1936. zodu1te, рађеuо у 
Одељељу за грааење жељезнuца. 

4. Le nouveau pta1t ае 1936 аи noeud jerroviaire 
r edige dans la Section ае constr uction des 
chemins ае јет. 

5, Пројекат 'Чвора из 1938, године, аутора иНЖ. 
Вљадu.м.uра Жа1С1tnа. 

5. Plan аи noeud jerroviaire, ае 1938, projet ае 
l'in genieur VLadimir 2akic. 

6, ШеоltaтСки прuказ решења беоzрадс'Коz 
жељезnu'Чкоz 'Ч60ра у ГеnераЈ1.-1tо.м. 

урбаnuстu'Ч'Ко.м. плану, усвојеном 1950. годиuе. 

6, Dessin sehematique du projet аu 1toeud 
jerroviaire dans Le PLan generat d'urbanisme ае 
[а vШе ае BeLgrade еоnјјтте еn 1950. 

НОВО решење, 1933. године, израдио је 

инж. Здравко Васковиh, шеф Одсека за 

трасирање у Одељењу за грађење желе­

зница. 

Наредно решење, израђено у Одељењу 

за грађење железница у току 1935- 1936, то-
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дине, није прихвав.ено у Београдској оп­

ЈUТИНИ. 

Аутор следеhег решења, ИНЖ. Владимир 

Жакиh, пројектовао је потпуно пролазну 

станицу за оба правца (за север-југ и за 

правац према Панчеву). Ово решење је 

предвиђала и три локо-теретне станице, као 

и одвајање путничког ОД теретног саобра­

ћаја. Главна ранжирна станица лоцирана 

је у Реснику. 

Овај пројекат је наишао на велики ОТ­

пор извесних стручњака у железници, а 

није прихваћен ни у Београдској општини. 

Још једно решење је израђена у току 

рата, 1942. године. 
Као што се зна, ни једно ОД њих није 

било реализована, па, с те стране - и не­

мају неког већег значаја. Њихов значај је 

за нас - у праhењу развоја концепција за 

решење београдског железничког чвора и у 

проверама могуhих варијаната за то реше­

ње. Зато се на та решења можемо освртати 
и при анализи проблема у целини. 

ОД 1944. ДО ГЕНЕРАЛНОГ 

УРБАНИСТИЧКОГ ПЛАНА 

Окосница за опредељења, разговоре и 
контрапредлоге, у периоду по ослобођењу 

Београда, за бројна питања његовог даљег 

развитка био је предлог "Урбанистичког ин­

ститута Србије - Идејна скица генералног 

урбанистичког плана. О њој, као и о дру­

гим појединачним решењима, посебно о ре­

шењу новог дела Београда на левој обали 

Саве, организоване су дискусије у Друштву 
инжењера и техничара. (ДИТ је био место, 

најшира платформа, за стручну проверу и 

верификацију готово свих значајнијих иде­
ја и решења везаних за развој и изградљу 

Београда.) Истовремено, и уз активно уче­

ствовање ДИТ-а, радила су стручно-дру­

штвена тела: Стручни савет за изградњу 

Београда на левој обали Саве и Стручна 

комисиј а ИОНО-а. (О раду ових тела писао 

је својевремено "Годишњак града Бео­
града".)! 

Посебно место у овим дискусијама, као 

и у изради Генералног урбанистичког пла­

на, логично, имао је железнички чвор. (Ово 

се види и из активности "Урбанистичког ИН­

ститута, који је међу првим својим публи-
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кацијама, свеску другу, наменио предлогу 

решења железничког саобраhаја.) 

Подсеhам да је Стручни савет радио у 
више комисија - секција, од којих је једна 

била и за урбанистичке проблеме.2 Подвла­
чим да је та секција, иако је Савет био за 

изградњу Новог Београда, разматрала 

основна урбанистичка питања за град у це­

лини и ИЗ тих аспеката заузимала ставове 

за Нови Београд. И, даље, да ј е Секција 
при закључивању о железничком чвору -­
истовремено сагледавала и остале видове 

саобраћаја. (Овде треба рећи да је арх. Ни­
коли Добровићу, директору Института и 

носиоцу предлога, активан сарадник о пи­

тању чвора био арх. Влада Марковић , који 

је у том својству и присуствовао раду Сек­
ције .) 

Овај рад и дискусије актуализирали су 

бројна питања и проблеме урбанизма, међу 
којима: 

- Однос интегралног, међусобно услов­
љеног решавања основних питања града; 

према појединачним, уско стручним реше­

њима (која би се уносила у урбанистички 

план као његови сачиниоци). 

- Питања профила урбаниста; питања 

интердисциплинарног, тим ског рада. 

- Посебно питања концепцијске приро­

де - како у односу на конкретна решења, 

тако и у односу на предвиђања будуhности 

за кој у се планира. 

"у дискусији о железничком чвору 

разлике су се сводиле на опредељења за 

Једну или више главних путничких стани­

ца . Полазећи од тога - долазило се скоро 

до свих питања за која ј е погодовала атмо­

сфера револуционарног полета када се све 

ставља под питање, када се све проверава, 

када је вера у будућност изванредно на­

прегнута и велика. 

Ако изложим нека документа из овог 

ЈЈремена, мислим да ћемо имати представу 

о полазним ставовима Урбанистичког ИН­

ститута Србије, о ставу Савезног мини­

ст·арства саобраћ.ај а, као и о доприноси ма 

дискусија, односно - о улози поменутих 

друштвено-стручних тела . Поћи ћу од ми­

шљења Министарства саобраћ.аја Савезне 

владе. Пошто је оно, на почетку, изложило 

поставке Института, а потом се изјашњава­

ло о њима, то из њега видимо и полазне 

ставове· "Урбанистичког института. (За уже 



стручне анализе указујем на публикације 

Урбанисти'Чког инcrитута: свеску 2 
"Железнички проблеми Београда", и све­
ску 4 - "Ванградски саобраhај Београда~ ' .) 

Ово мишљење састоји се из два дела -
први, од јануара 1947, а други, "додатак':, 
од 9. јуна 1947. године. 

Наредни докуменат, и временски, из ра­

да је Секције за урбанизам Стру'Чног сю~е­

та за изградљу новог дела Београда, на ле­

вој обали Саве; то је записник из јула 1947. 
године. Све је повезано, има свој континуи:-

1ет : иступање Института с предлозИ1\Ш, 

став Мияистарства саобраh.аја, као над­

лежне државне организације, закљу'Чци 

Секције Савета за урбанистичко решење 

Новог Београда; даља пројектовања, почс­

ци реализације прве фазе. 

Износим у нешто скраћеном облику пр­
'Еи докуменат. 

"Технички извештај о идејном предлогу 

Урбанисти'Чког завода Србије за решење 

(јеоградског железничког чвора, са нарочи­

тим освртом на решење даљег путничког 

саобраh.аја с једном станицом и њеним по­

ложајем у односу на велики Београд." (о­

вај материјал је потписао помоћник мини­

стра саобраћаја инж. В. Дешиh.)3 

Решење београдског железничког 'Чвора 

датира још од 1921. године, када је тадања 
Општина града Београда расписала кон­

курс за регулациони план града, и од тада 

ла све до 1941. године, израђен ј е велики 

Орој генерални х пројеката, који су увек би­

ли одбацивани, било од стране Министар­

ства саобраhаја, или од стране Општине. 

Цео рад на решавању овог проблема до 

ослоБОђења углавном ј е имао тај недоста­

так што није предвиђао изграђивање Бео­

града и на левој обали Саве. 

По ослобођењу, Урбанистички завод Ср­

бије приступио је идејном решењу пробле­
ма железничког чвора Београда, на НОВИћ'I 

поставка ма на широкој основи, и у тај рад 

уложио много труда и озбиљности, које 

овај проблем и изискује. Међутим, иако мо­

жемо да констатујемо да је проблем широ­

ко захваhен, не можемо то тврдити и за 

његово продубљивање у области желез­

ничког саобраhаја. Овом је несумњиво уз­

рок и сама структура сталних сарадника 

на обрађивању овог проблема - искључи­

во архитекти-урбанисти. Резултат овог ра-

НЕОl'РАДСКИ ЖЕЛЕЗНИЧКИ ЧВОl' 

да је био, да је Урбанистички завод, и по­
ред све методичности у раду, код решавн­

ња чисто железничких проблема долазио 

до погрешних закључака, или да је преу­

зимао решавања, која прелазе делокруг ар­
хитекте-урбанисте. 

у даљем излагању 

дробније на елементе 

јекта. 

осврнућемо се по­

предложеног про-

1 - КРИТИКА ПРЕДЛОЖЕНОГ 

ИДЕЈНОГ РЕШЕЊА БЕОГРАДСКОГ 

ЖЕЛЕЗНИЧКОГ ЧВОРА 

одштампаног у књизи бр. 2 "Железнички 
проблем Београда" 

При студирању овог проблема Урбани­
стички завод се руководио, како је то на 

крају друге књиге "железнички проблем 
Београда" истакнуто следећим принци­
пима: 

1) урбанистичко решење железничког 

проблема; 

2) развијање пруга по врсти саобраhзја, 

тј. за чисто ПУ'l'Ничку пругу У граду; 

З) кретање теретног транзита око града; 

4) укидање локалних возова; 
5) изградња круга спољних транзитних 

станица око Београда и за електричну ву­

ЧУ У оквиру истог; 

6) економично и функционално решење, 
које је погодно и у погледу етапног изво­

ђења; 

7) путничка станица пролазног типа; 
8) ликвидациј а преживелих станичних 

постројења Београда; и 

9) озбиљно третирање функција и тра­
са пруге узаног колосека уопште и у одно­

су на Београд. 

Доцније, у овом извештај у "О ситуира~ 

њу главне путничке станице у Београду", 

Завод је дао допунско објашњење, чије по­

ј едине ставове ниже наводимо: 

"У интересу што целисходније дискуси­

је по овом предмету, а и ради тачног изно­

шења чињеница, Урбанистички завод овим 

изнаша основне поставке, којима се руко­

водио при одређивању места и типа главне 

путничке железничке станице." 

"Пре свега треба подвући чињеницу, да 

се Урбанистички завод није бавио траже-
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њем тога места одвојено од студије бео­

градског чвора, већ су се та места покази­

вала само као логична и крајња последица 

тих студија постојећих и будуhих маги­

страла за целу државуll. 

Према томе, рад из којег су, најзад, ре­

зултирали предлози и за ситуирање же­

лезничке путничке станице, у ствари се са­

стоји из следећих студија: 

1) Постојеfiих и будуfiих магистрала за 
целу државу; 

2) Транзитних линија обилажењем Бео­

града; 

3) Транзитних станица у широком кру­
гу у београдском региону; 

4) Главних магистрала, чији правац во­
ди кроз Београд; 

5) Раздвајање путничког од теретног 
саобраhаја; 

6) Саобраfiај за превоз путника у реJIЭ­
цијама далеког (међуградског), ванградског 

(суседског) и градског, као три зас~бна ви­

да уз њихову међусобну хармонизацију. 

Из тога може да се разабере: 

"Да главна путничка станица са мостом 

у Новом Београду, треба да служи искљу­

чиво за далеки, међуградски саобраћај и 

за ничим неометани пролаз на превозна 

средства ван градског и градског саобраћа­

ја. У далеки саобраhај спадају сви возови, 

који одржавају правилно (?) линије за пре­
воз путника између појединих градова, ко­

ји нису обухваhени превозним средствима 

ванградског саобраћаја, као и сви возови 

међународног карактера. Толико у погледу 

функција главне путничке станице, са гле­

дишта превоз а путника на веће удаљено­

сти. Треба још изнети какав положај треба 

да заузме таква станица у односу на град и 

на његову урбанистичку основу." 

"За одређивање места главних путнич­
хих станица за далеки саобраћај не посто­

је у урбанизму никаква одређена праВИJIа, 
из разлога lllTO градови нису створени на 
исти калуп, нити имају исте услове раз­

витка. 

Може се говорити само о оним чињени­

цама, које су меродавне за сваки град, при 

разматрању тога питања, као што су на 

пример: 

рељеф терена, 
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- однос према свом ужем и ширем 

реону, 

услови историјског развитка, 

стање у коме се град налази, 

изгледи његовог даљег развоја, 

подобност да се несметано укопча у 

мрежу градског и ванградског саобраhаја." 

У свом идејном предлогу Урбанистички 

завод предвиђа само једну путничку ста­

ницу за даљи саобраhај са свега шест ко­

лосека, алтернативно или на левој обали 

Саве или у Ј атаган-мали. Условљене су 

претпоставке: Београд на десној обали Са­

ве - 500.000 становника, на левој обали -
25 0.000 становника, којем се додаје Земун 
- 150.000 становника, свега, дакле, 900.000. 
Број пари возова даљег саобраhаја износио 

би 200, с максималним прометом путника 

ОД 70.000 Дневно. 

МИШЉЕЊЕ МИНИСТАРСТВА 

САОБРАЋАЈА О ПОСТАВЉЕНИМ 

ПРИНЦИПИМА УРБАНИСТИЧКОГ 

ЗАВОДА И НАЧИНУ РЕШАВЛЊА 

ОД СТРАНЕ УРБАНИСТИЧКОГ 

ЗАВОДА 

1. Министарство саобраhаја се у потпу­
ности слаже с МИlllљењеl\!1 Урбанистичког 

завода да решење железничког пробле!\<Ia 

Београда треба да буде засновано на урба­

нистичким принципима, схватајуhи да тај 

ПРИНЦИП мора да се базира на потребама 

свих видова живота (саобраћај, привреда, 

град, социјални, економски моменти итд.). 

2. Исто тако се слаже и с принципом из­
нетим под 2) 'Урбанистичког завода тј. о 

издвајању пруга по врсти саобраћај а, с на­

номеном, да би на подручју града, поред 

чисто путничке пруге, морала да постоји и 

пруга за снабдевање града на повољан и 

економичан начин достављањем робе у по­

једине делове града, повољним положај ем 

локо-теретних станица повезаним са свим 

магистралама на подесан начин , и једном 

централном локо-теретном ранжирном ста­

ницом и евентуално потребним помоhним 

ранжирним теретним станицама. Ово је по­

требно тим пре, што Урбанистички завод 

предвиђа дневни утовар и истовар 3.500 
кола. 



'У овом идејном предлогу 'Урбанистички 

завод предвиђа свега три локо-теретне ста­

нице: једну на левој обали Саве, у виси­

ни Аде Циганлије, другу у Топчидеру и 

трећу на десној обали Дунава, низводно од 

панчевачког моста. Ове се станице налазе 

у односу на град сувише периферно, а и­

стовремено и на ниским котама, што би и­

зазивало повећање трошкова превоз а робе 

од њих до високих делова града. Осим то­

га, довоз вагона железницом код овако 

раздвојених теретних станица, посматрано 

рецимо само из јужног правца (Србије) за­
хтевало би превожење извесног дела ваго­

на на северну (дунавску) теретну станицу 

обилазним путем, на пример, преко Дубро~ 

вице, што представља 30 км дуже вожње 
по вагону. А то значи да би у случају, ако 

би од укупно 3.500 вагона по 200 дневно 
долазило и одлазило овим правцем с про­

сечном бруто-тежином од 20 тона, дневно 

било учињено 240.000 брутотонских кило­

метара више ... 
3. Министарство саобраhаја се слаже са 

скретањем теретног транзита око града, 

с том напоменом, да ће се то тада УЧИНИТИ, 

када се буде појавила стварна потреба. 

4. По питању укидања локалних пут­

ничких возова, Министарство саобраhаја је 

сагласно да се могу укинути ти возови на 

релацијама, на којима је превоз железнич­

КИ неекономичан, уколико се обезбеде по­

требна средства превоза за те релације. 

Према томе, могло би доhи у обзир укида­

ње локалних возова на релацији до 15 км 
на којима је превоз железнички нееконо­

:мич ан, како то и "Урбанистички завод 

тврди. 

Треба, међутим, имати у виду, да локал­

ни (приградски) саобраhај на одстојањима 

преко 15 км и међуградски саобраhај, нису 
толико "засебни видови" саобраhаја, да не 

би требало чак ни да користе исте стани­

це. Професор Обрасцов, академик у СССР, 

у својој књизи "Станице и чворови", каже 

о овом питању следеhе: 

"Тежња за непреседањем на друге ви­

дове транспортних средстава води томе, да 

свако саобраhајно средство тежи, да раши­

ри круг свога дејства. Тако, аутобуси, елек­

тробуси, трамваји и метролитони, излазе 

постепено из града често на врло дуга од­

стојања. Железнице са своје стране, како 

БЕОl'РАДСКИ ЖЕЛЕЗНИЧКИ ЧВО!? 

са својим магистралним линијама, тако на­

рочито са приградским, труде се, да откло­

не прелаз на друга средства дубоким про­

дирањем у град (ово је тенденција, да се 

као резултат постигне највећа удобно ст 

путника). 

На тај начин јасно је да сви видови сао­

браhаја теже да постану универзални у од­
носу на послуживање града. Узимајуhи у 

обзир да ова три вида шинских саобраhај­
них средстава, трамваји, меТРОЛИТQН и же­

лезничка пруга - имају врло много зајед­

ничког - да је њихова техничка разлика, 

која се састоји у димензијама габарита ва­

гона, и у неким детаљима опреме пруге и 

возних средстава настала као резултат њи­

ХОвог дугог разједињеног постојања, и ,z;.a 
може бити сведена на заједнички тип, на­

рочито код нових градова, неопходно је 

предвидети: да сва три вида транспорта 

могу и треба да састављају једну целину 

са омогућавањем прелаза возних средстава 

(; једног пута на други". 

Како се из овог ВИДИ, удобност прево­
жења путника изискује, да се омогући 

прилажење железничких возова у центар 

Јрада. Према томе, и у београдском чвору 

могло би се омогућити да извесни возови са 
краhих растојања не завршавају своју 

вожњу на станицама далеког саобраћаја, 

већ да улазе дубље у град, на зато нарочи­
то уређене станице. 

Међутим, известан број возова који сао­

браfiају на блиска одстојања, (локалних, 

приградских), мора да улази и у станице 
даљег саобраhаја. Ово је условљено начи­

ном експлоатације железница, јер се при 

превожењу путника железницом приме·· 

њују принципи да се путници прибирају 

.n:окалним возовима у велике станице, тде 

им је омогућен прелаз у директне возове 

који везују веће центре и саобраhају на 11У­

жим релациј ама без заустављања. Тенден,­

ција реда вожње је, да возови даљег сао­

браhаја путују на великим одстојањима 

без заустављања, а да за њима и испред 

њих саобраћају локални (секторски) возо­

ви који ће превозити и развозити пут.нике 

од међустаница на станице заустављ.ања 

директног воза. 

5. Министарство саобраћаја се слаже да 
се изради спољни круг ранжирних стани­

ца око Београда, и да се изврши електри-
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Кодосеч:на nостројења u возовн на садашњој сганицн. 

Уие ае la gare aujo1trd'hui (repartition des 1"ails et des tTains). 

На садаш'Њој станиц·н. (".маnеварка" у nO~OH.y). 

Vue ае La gare au;ourd'hui (unе locomotive ае шаnеuvrе). 

Део едеКТР1.(.Ф'Ццuра'Uе npy~e, фаза ocaBpe.~eњaAaњa беO'lрадС1<:О~ жељеЗНUЧ1<:О~ -чвора. 

Vue а'unе par tie des voies ferrees etectr ifiees (encours ае modernisation аu nоеиа ferroviaire de 
Betgrade). 
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БРАТИСЛАВ СТОЈАНОВИЋ 

фи;кација вуче унутар тога круга, с том на­

поменом, да би се то учинило када се буде 

појавила стварна потреба за то. 

6. Министарство саобраћаја се слаже, да 
решење буде економично и функционално 

у погледу етапног извођења. 

Стари жељезnu'Чкu .м,ост преко Саве. 

L'ancien pont de chemin de јеу sur Уа Save. 

7. Министарство саобраћаја се слаже, да 
путничке станице буду за даљи саобраћај 

пролазног типа, али сматра да у ту СВРХУ 

за Београд није довољно само једна стани-
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ца, како то предлаже Урбанистички завод, 

и то из следећих разлога: 

А. - Министарство саобраћаја сматра 

да само шест колосека у свега једној ПУТ­

ничкој станици за даљи саобрaliај у Бео­

граду није довољно. Из искуства је позна­

то, да фреквенција возова у великим гра­

довима није равномерна преко целог дана, 

већ постоје периоди дана када је густина 
доласка и одласка путничких возова већа, 

а има периода дана када саобраfiај ми­

ру је ... 

. .. Према томе, укупан број потребних 
колосека за означени саобраfiај износио би 

24. Ова околност би вероватно била нова 

основа за планирање путничке станице у 

Београду. 

Б . - Министарство саобраhаја сматра 
да само једна путничка станица не би би­

ла подесна за Београд, већ и из разлога 

прелаза путника са железнице на градско 

lIодручје и обратно .. . 

. .. Питање организације прелаза пут­
ника са станице на градско подручје и о­

братно је веома компликовано. Тако про­

фесор Обрасцов у цитираном делу каже: 

"Организација уличног скретања и при­
ступа станици је озбиљан проблем. Тако је 
потребно: 

1) Избеhи пресецање протока путника и 
градских саобраћајних праваца; 

2) Обезбедити довољан прилаз са ста­
ничног трга на главне улице града, што се 

може постиhи спровођењем неколико Tpa~I­

вајских, неколико аутобуских, па чак и не­
колико метро линија" . 

Број претпостављених путника за 24 са­
та од 70.000 не би се могао претпоставити 
као тачан, јер се, изгледа заснива само на 

броју продатих карата у станици Београд, 

а не и на свим станицама београдског чво­

ра. Осим тога, треба претпоставити, да је 
број путника који долази у обзир, у зави­

сности не само од бројног стања станови­

штва града, већ и од стандарда живота у­

опште и од укупног броја становника у 

земљи . . . 

Ц) - Услови обезбеђења сигурног кре­
тања возова не дозвољавају изградњу само 

једне путничке станице, на двоколосечној 
прузи са 200 пари возова дневно. Ово се 

може најбоље видети из анализе манипу-



лисања сигурносним постројењима при 

н·ретању возова ... 
. .. Конструкција сигурносних уређај а 

прилагођена условима безбедности сао6ра­

'ћаја не дозвољава једновремени улазак во­

зова с једне стране и излазак возова истог 

смера с друге стране станице. Према томе 

постављање излаза једног воза МОГУЋе је 

тек после заустављања излазеhег воза. 

Стари жељез'Њu'Ч.'Кu .мост преко Саве. 

Како се из предњег види, расположиви 

размак за кретање узастопних возова из­

носи 5,7 минута, а потребан размак 6,7 :ми­

нута, или недостаје потребног времена код 

сваког воза 1 минут, или 200 минута у да­
ну. Ово значи да је савлађивање претпо­

стављеног саобраhаја са замишљеном КОН-

БЕОГРАДСКИ ЖЕЛЕЗНИЧКИ чвор 

струкцијом станице неМОГУћНО, а још мање 

је МОГУћНО било какво згушњавање саобра­

ћаја у појединим периодима дана . 
Ова ситуација би се могла решити једи­

но изградњом четвороколосечне пруге уну­

тар техничких станица с потребним објек­

тима за пролаз возова изван нивоа у сва­

ку техничку станицу понаособ, наравно, са 

ч:етвороколосечним мостом преко Саве. 

L'ancien pont de chemin de јет sur ta Save. 

и ово је једна нова основа за урбани­

стичко третирање броја путничких стани­

ца у Београду . . . 

. .. Из изложеног следи: да станица на 
Бежанијском пољу која је добро смештена 

за Нови Београд, не може да задовољи по-
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требе оног дела Београда, који се налази праваца пред Београдом и да треба поста­

на десној 06али Саве. вити принцип трију снопова главних пра-

8. Министарство са06раћаја слаже се са 
Ј~знетим предлогом за ликвидацију прежи­

велих станичних постројења у Београду. 

9. Провлачење трасе узане пруге преко 
Београда за Банат, Министарство саобра­

ћаја не може да прихвати пошто постоји 

тенденциј а сужавања подручј а узаних 

пруга и претстоји у будућности њихова за­

мена нормалним колосеком. 

Закључак 

Пројектована главна путничка станица 

на левој обали Саве добро је положена у 

односу на део Великог Београда који обу­

хвата и Нови Београд, Земун и Савски 0-

балии део старог Београда. 

Само једна путничка станица , како је 

замишљена с предвиђеном јачином саобра­

ћаја, није довољна, с обзиром на могућна 

обављања саобраhајне службе. 

Веза сваког далеког путничког саобра­

ћаја са градом преко градских саобраћај­

них средстава је компликована и не пру­

жа гаранцију да може бити повољно ре­

шена. 

II - ОБРАЗЛОЖЕЊЕ ПОТРЕБЕ ТРИЈУ 

ПУТНИЧКИХ СТАНИЦА ЗА ДАЛЕКИ 

САОБРАЋАЈ У БЕОГРАДУ 

Из примедаба на пројекат Урбанистич­

ког завода резултирају и закључци за по­

требе више од једне станице за далеки 

путнички саобраfiај за Велики Београд. 

Постављањем више од једне станице 

растеретила би се саобраћајно једна једи­

на пројектована станица, јер би известан 

број возова улазио у друге станице. 

Према познатом искуству за грађење 

станица у великим градовима нема ни ј ед­

ног великог града, који би имао само јед­

ну станицу за далеки путнички саобраhај. 

Из искуства је познато, да код великих 

градова на сваких 100 до 200 хиљада ста­
новника долази по једна путничка <,:Т;1-

ница. 

Министарство саобраhаја сматра, да је 
у циљу увођења путничког саобраћаја по­

грешно везивање СНОПQва двеју главних 
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ваца и то: североисточни, северозападни и 

јужни. Из ове утврђене чињенице следи, 

да на сваки од тих праваца треба постави­

ти и једну станицу на месту, које ће исто­

времено задовољити и потребе великога 

града . 

Претпостављена веза тунела кроз град 

заснива се на најновијем искуству, да је 

таква веза под именом "веза преко дија­

метра" рационалнија у односу на кружну 

везу . 

Проблем развожења путника са трију 

станица далеко је мање сложен но при ре­

шавању с једном путничком станицом. 

Претпостављена је и могуhност веза иэ­
међу станице у Новом Београду и других 

станица тунел ом испод Саве, што је повољ­

НО како са глеДишта развоја града (остаn­

љајуhи му слободне површине), тако и у 0-
државању одбране земље. 

ДОДАТАК ТЕХНИЧКОМ И3ВЕШТ АЈУ 

МИНИСТАРСТВА САОБРАЋАЈА ОД 

ЈАНУАРА 1947. ГОДИНЕ 

У свом техничком извештај у Министар­

ство саобраhаја дало је мишљење о основ­
ним поставкама при решавању и пројекто­

вању београдског железничког чвора на 

којима се заснива идејни пројекат Урбани­
стичког завода. 

Овај извештај израђен је после шта:v.­

пања књиге бр. 2 Урбанистичког завода 

"Железнички проблем Београда", а пре не­

давно штамлане књиге бр. 4 "Ванградски 

с:аобраhај Београда" . Међутим, пројектанти 

Ј7рбанистичког завода упознали су пред­

ставнике Министарства саобраћаја, на за­

једничким радним састанцима са садржи­

ном књиге бр. 4 у главним цртама, још пре 
њеног штампања. 

Усвајајуhи веhи део начела којима се 

руководио Урбанистички завод при састав­

љању свога идејног пројекта, Министар­

ство саобраhаја није могло да се сложи са 

следећим идејним решењима унетим у про­

јекат: 

1) Са положај ем и бројем локо-теретних 
станица, 



2) Са бројем путничких станица за да­
леки (међуградски) путнички саобраћај, 

3) Са укидањем локалног (ван градског) 
железничког саобраhај а на у даљеноС'I'И 

преко 20 километара, и 

4) Са оним што је у књизи бр. 4 добидо 
коначни облик, а о чему се у техничком 

извештај у није могло ДОВОЉНО одређено 

писати, тј. "Идејни пројекат ванградског 

саобраhаја на ужем подручју Београда". О 

свему овоме говориhе се, уколико је то ну­

жна за допуну техничког извештај а . 

~opa се најпре прихватити да под 1 до 
4 наведени елементи београдског желе­

:mичког чвора и љихова решења спадају 

несумњиво у најбитније, те, ако су они по­

јединачно добро реwени и цели београдски 

железнички чвор биhе добро решен, иначе 

треба идејни прој екат прилагођавати. 

1 Положај и број локо-тереТНttх 
станица 

На страни 3. тач. 2 техничког извештај а 

стоји мишљење Министарства саобраћаја, 

да су локо-теретне станице периферне, на 

ниским KO'l'aMa и неповезане, услед чега на­

стају повећани трошкови транспорта за ви­

соке делове Београда, оптереhење жеЛ2-

знице и поскупљење превоза за пребаци ва­

ње локо-брута обилазним путем на потреб­

не правце, као и закрченост уличног сао­

браћаја. 

Због њихове неефикасности излази да 

су малобројне. Који је разлог за овакво по­

стављање локо-теретних станица? У књи­

ЗИ бр. 2, страна 41. други став, последњи 

ред гласи: ... пошто је љихово ситуирање 
(локо-теретних станица) уз пристаниште и 

индустрију неопходно". 

Сматрамо, да код предложеног идејног 

пројекта овакво ситуирање локо-теретних 

станица није "неопходно" из следеhих раз­

лога: Роба намењена Београду, која дође 

рекама, неће бити претоваривана на же­

лезницу, јер је ова носи у спољни ранжир­

ни круг, а не у град ; истовар из брода, пре­

ма томе, непосредан је на теретна ВОЗИ.!1а 

града. Обрнуто, роба која се товари из же­

лезничких вагона у бродове, мора да дође 

у пристаниште из спољљег ранжирног и:ру­

ra. Значи, веза оваквих локо-теретних ста-

liЕОl'РАДСКИ ЖЕЛЕ3НИЧКИ ЧВQР 

ница и пристаништа служи у овом случају 

за претовар робе која нема никакве везе са 

Београдом, изузев индустрије, па се и овај 
претовар може вршити ма где изван Бео­

града. 

За индустрију овај начин везивања је 
повољан, али која су то места која инду­

стрији одговарају, може се знати тек по ;из­
вршеном распореду индустријских зона. 

Тежина задатака превлачења терета из ло­
ко-теретних станица у град третирана је 

различито у идејном пројекту Урбанистич­
ког завода. 

у варијанти Ј, књига 4, страна 43, обра­
злаже се скупи и дуга чки тунел испод Бео­

града за ван градски саобраhај још и ње·· 

говом даљом функцијом у снабдевању ви­
соких рејона Београда, док у варијанти 11 
овај проблем није Дотакнут, нити се из до­
садашњих излагања може да закључи о 

начину даљег развожења овог локо-брута. 

Миwљења смо да је потребно да су ло­
ко-теретне станице међусобно повезане и 

л.а се њихов број повећа станицама на ви­
соким котама. Начин на који ће бити ово 

уређено, зависи од решења пролаза пруга 
за далеки (међу градски) и ван градски сао­

браhај на територији града. 

II Број nутuичкuх стаuица за далеки 
(.AtеВу'радс1СU саобраltај) 

Урбанистички завод је у књизи број 4 
поновио своје гледиште, да је довољна јед­

на путничка станица за далеки саобраћај. 

3акључци за усвајање овога гледишта на­

ведени су на страни 11. 

Министарство саобраkаја је дало ми­

шљење о овоме у свом техничком извешта­

ју, а овде га допуљује унеколико и подвла­

ч и његове основне мисли. 

На подручју Београда три су главна же­

лезничка правца, и то: североисточни, се­

верозападни и јужни. Најприродније је да 

се ови тако и уведу у град ако има могућ­

ности и да се на сваком од њих постави по 

једна станица на месту, које ће задовољити 

потребе великог града. 

Скретање правца магистрала, кој е су 

дошле пред сам град, да овај обиђу, може 

бити само крајња невоља. 
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Предлоr Министарства саобраfiаја за 
три станице није настао као нужност из у­

слова да се сваки магистрални правац 

заврши станицом, већ обрнуто, да се КОРЈЈ­

сте сви правци и на њима постави за по­

требе града по једна станица на повољно:м 

месту, а све станице да се међусобно пове­

жу. Међусобна веза ових станица и њихо­

во ситуирање несумњиво је скупље од из­

градње једне станице, али њихово постоја­

ње искључује -чеони тип станице, олакша­

ва рад или, боље речено, oMoryhaBa прави­
лан рад главне станице тиме ШТО је расте­

рећује, неоптерећујућИ градске артерије, 

те тако служи најповољније градском ста­

НО8НИШТВУ. 

О оптереhености једне путничке стани­
це за далеки путни-чки саобраhај писано је 

у Техничком извештају Министарства са 0-

6раћаја, па сматрамо да о техничким усло­

вима рада такве станице треба уважити 

мишљење железничких стручњака. 

Као што не постоји урбанистичко при­

вило за ситуирање станице у једном граду, 

тако исто нема ни обрасца по којем се из­

рачунава број потребних станица за један 

град, већ је овај број резултат величине 

трада, н-.егових потреба , удобности путни­

ка, топографског положаја града, насеље­

ности места итд. 

Министарство саобраhаја је уз извештај 

nредложило и положај трију станица, од 

којих би главна била у Земун-Пољу, једна 

на правцу магистрале североистока, на о­

бали Дунава, и једна на јужном железнич­

ком правцу, на Душановцу. 

Министарство саобраhаја је поставило 

овакве станице, да прикаже једну од 11.10-

rућности решења проблема железничког 

-чвора са три станице за далеки путиички 

саобраh.ај, али препушта Урбанистичком 

заводу, да изради пројекат са три међусоб­

но повезане станице за далеки путничк.и 

саобраh.ај , како то најбоље одговара урба,­

нистичким принципима и потребама град­

ског становништва, тј. да станице буду што 

(.лиже насеља. 

Зzрада садашње жељеЗЩ.ј:ч:х:е станице, 'Која ће, 
по UЗ2.радЊ~i 1Loee СТU1ИШ,е, nостати. Техn1t'Ч'К1t 

Jtузеј у Беоzраду. 

Le biitiтent de la gare d'aujourd'hui, destinee d 
deveni r te Musee des 'techniques qHand ta nои­

vei.Ze sera construite. 

268 

, 

-~ 

I 
~ 

, 
A~' 

, 
", 

8" . ~ 
~ 8 . 

.. ~ ~ 

= " .. .. 
.k. '11: ,. 
tJ. 

" 
. , 

t 



БЕоrРАДСКИ ЖЕЛЕЗНИЧКИ чвор 

• 

, , 
269 



БРАТИСЛАВ СТQЈАНQБИЋ 

IП. Идејnu прОјекат ваnzрадско?. 

саобраnаја па подручју Беоzрада 

Урбанистички завод је детаљном студи­

ЈОМ проучио околину Београда и створио 

закључке о њеном везивању ван градским 

саобраћајним средствима за град. 

Нас овде интересује, у вези са желез­

ничким саобраhај ем, траса брзих електрич­

них возова и њихове станице у Београду. 

По замисли идејног пројекта за електричне 

возове ванградског саобраћаја изградиhе се 

извесне засебне пруге, а упоредо с тим, ко­

РИСТИће се постојеh.е пруге далеког желез­

ничког саобраhаја. Можемо одмах реhи да 

коришћење пруга за далеки саобраћај у 

ову сврху није технички правилно и немо­

ГУћНО је, већ је нужно да брзи електрични 

возови за ванградски саобраhај имај у сво­

је засебне колосеке. 

Варијанта 1 несумњиво је веома скупо 
решење ванградског саобраhаја на подруч­

ју града. Треба изградити око 20 киломе­

тара тунела нормалног профила да би се 

постигла проходност за град кроз град за 

Gрзе електричне возове, који треба да са­

владају саобраhај од 7.000, односно 18.000 
путника дневно. Несразмеран је утрошак 

flpeMa циљу који се по стиже. -у варијанти 

КОРИШћења пруга за снабдевање високих 
рејона града предвиђа се пет станица на 

периферији Београда, па није довољ­

но јасан , закључак на страни 43, књига 

4. "Тако да би у Београду било укупно 6 
путничких станица". Јер - ако се у овај 

брОј убрајала и једна главна станица за да­

леки путнички саобраhај (међуградски) 

значи да би и оних пет ванградских (за 

'1.000 односно 18.000 путника) могло да слу­
же за далеки путнички саобраћај. Овакво 

решење требало би детаљније разрадити и 

прилагодити потребама далеког ПУТНИ'iког 

саобраћаја, ма да је оно далеко скупље од 

решења које је за далеки путнички сао-

6раћај предложило Министарство саобра­

Ь.аја. 

Варијанта 11 јефтиније је решење у по­

гледу ванградског саобраfiаја, али непо­

вољније од 1 варијанте у питању снабдева­
ња града, коришhења станица за далеки 

путнички саобраhај и др. 

Овде се никако не може усвојити израз 

да Београд има пет путничких станица, а 
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да се не каже да су четири за ван градски 

саобраhај а једна за међуградски. 

Кад се усвоји и разради предлог Мини­
старства саобраkаја да се на подручју Бео­

града изграде три станице за далеки пут­

нички саобраћај, онда ће, као логична по­

следица , произаћи и најцелисходније ре­

шење о БРОју и положају станица за ван­
градски саобраhај, као и броју и положају 

JlOKO-'l'еретних станица." 

Овај "додатак" је од 9. јуна 1947. годи­
не и потписао га је инж. Рад. Савиh.4 

Настављам са даљим излагањем доку­

мената. Доносим делове записника из рада 

Секције Савета за урбанистичко решење 

дела Београда на левој обали Саве, рада 

који се обављао 17, 18. и 21. јула 1947. го­
дине. 

17. VП 1947. 

... "После извештај а Добровиhа прешло 
се на дискусију по појединим питањима. 

{Претходно је закључено да се понова по­
зове арх. Равникар, а да секција ради без 

арх. Сајсла, који је на годишњем одмору_ ) 

Дискутовало се: 

1) о положају желеЗНИ'iке пруге кроз 
део новога дела града, 

2) о положају градског аутопута кроз 

део новога дела града и веза аутопута са 

кружном аутострадом. 

Стало се начелно на гледишту да је по­

требно довољно одмаhи железни'iКУ пругу 
тако да не сече стамбену зону дела новога 

града; да же.лезничка пруга не буде суви­

ше близу Дунава у делу који спај а нови 

део са 3емуном (да не ствара грло на ТОМ 
месту). 

По питању аутопута став је да његов 
правац бу де паралелан правцу железничке 

пруге. 

у дискусији о положају железничке 

пруге Добровиh изјављује да он замишља 

изградњу пруге кроз нови део града у ета­

жи више (од градског саобраn'аја) не на на­

сипу већ преко армирано-бетонског вија­

дукта. 

Бежек сматра да ће ове две саобраhај­
нице бити кичма, животни костур града. 

Затим се дискутовало о обалном појасу 

који је предвиђен предлогом Урбанисти'[­

ког завода. Стало се на гледиште да то тре-



ба да буде зелени појас у коме су смеште­

ни главни објекти (Централни комитет, 

Председништво Владе ФНРЈ итд.) скоро на 

води, а да остали мањи објекти као прат­

ља главних буду живо постављени дубље 

на страни појаса ка граду. 

На крају почело се дискутовати о про­

метним везама са постојеfiим делом града. 

1-Iачелно се стало на гледиште, да саобра­

hајнице првога реда треба што чистије по­

ставити, избегавати свако кружно оБИJIа­

жење (око централног трга) које успорава 

саобраliај. 

Закључено је да се прегледа град са во­

де (вожњом на броду), да се претходно обе­

леже места где долазе зграде Централног 

комитета и Председништва Владе. 

18. VII 1947. 

Закључци: 

1) По мишљењу присутних урбаНИС'l'а 

прихваfiен је предлог за трасирање ауто­

пута у правцу северозапад-југоисток у 

продужењу аутостраде Београд-Загреб, а 

између две супротне петље кружног ауто­

пута око Београда, од којих се једна нала­

зи на Бежанијској коси код коте 91 а друга 
близу Лештана на потоку Болечица. Град­

ски аутопут пролази долином потока Ба­

ре, преко Мокролушког превоја, продужује 
се Мокролушком долином И Јатаган-мал­

ском долином, у правој линији сече нови 

део града и спаја се код коте 91 са већ из­
грађеном аутострадом Београд-Загреб. 

2) По питању железничке магистрале 

северозапад-југ, стручњаци су мишљења 

да се постојеfiа железничка пруга Земун-­

НОВИ Сад продужи у приближно правој ли·· 

нији преко Бежанијске косе и преко про­

етора новог дела града у правцу Топчидер­

ске долине, близу Рта Аде Циганлије, низ­

воДно, паралелно са трасом градског ауто­

пута а у одстојању од око 1.000 метара. По­
ложај станице одредиfiе се око средине 

трасе у новом делу града. На овај начин 

линија железничке магистрале своди се на 

најмању дужину. Да траса железничке 

пруге буде уједно граница између стамбе­

не и индустријске зоне новог дела града. 

3) Стручњаци су утврдили исправност 

донете одлуке о премештању аеродрома на 

Вежанијску косу. 

БЕОГРАДСКИ ЖЕЛЕЗНИЧКИ чвор 

У вези са питањем ваздухопловства 
стручњаци дају сугестију да се проучи 

проблем размештај а мањих аеродрома. За 
једно ОД тих места предлаже се Велико 

ратно острво, због свога централног поло­
жаја и близине будуfiе хидроскале (да се 

аеродром подигне у оквиру парка културе 

и одмора). 

4) По питању речног саобраfiаја и раз­
м_ештаја бродоградилишта стручњаци су 

следеfiих мишљења: 

Да се бродоградилиште и међународно 

слободна зона предвиди, обзиром на међу­
народни транзит и услуге, на левој обали 

Дунава, али не на потезу Великог ратног 
острва, као што ј е предложио Урбанистич­

ки завод, већ низвоДно у вези зоне за 'ге­

шку индустрију. Предлаже се (у место бро­

доградилишта) да се на Великом ратном о­

стрву предвиди простор за одмор и разоно­

ду београдског становништва и за спортске 

~тракције. Стручњаци су мишљења да је 

_избор места за главно путничко при стани­

ште за далеки саобраfiај исправно учињен 

као и остала путничка пристаништа за 

ванградски саобраћај. Главно ПУТНИЧКО 

пристаниште пружа се на десној обали Са­

ве, измеljу два савска моста. Стручњаци се 

слажу са одлуком меродавних фактора да 

се садашњи зимовник у саставу новог дела 

града не користи у бу ДУће за потребе бр 0-

доградилишта, већ да се ново бродогради­

лиште изгради узводно на левој обали 

Саве. 

Кејско теретно пристаниште предвиljа 

се на десној обали Дунава од данашње е­

лектричне централе "Снага и Светлост" 

НИЗВОДНО од Аде Хује. 

5) Стручни савет је мишљења да је за­

мисао канала Сава - Дунав оправдана, об­

зиром на карактер плана новог дела града 

~прилог образложења). Препоручује се да 

се траса канала повуче управо на правац 

аутостраде и железничке пруге. 

6) Стручни савет препоручује да се 

градски саобраfiај између Дунавске пади­

не и Земуна спроведе по левој страни Ду­

нава, и да се градски мостови на Дунаву 

изграде узводно и низводно С тим , да се 

панорама централног дела водене површи­

не и Ратног острва не пресеца градским 

мостовима. 
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БРАТИСЛАБ СТОЈЛНОБИЋ 

Обављена је пловидба Савом и Дунавом 

до Земуна и до панчевачког моста. Струч­

њаци су били на узвишеном делу ,,3везда­
ре" са кога се има прегледни видик на 

град. 

21. VI! 1947. 

. . . Улрих предлаже извесну коректуру 
закључка по питању железничке трасе; 

~пошто су чланови Савета, који су изван 

Београда, обишли Топч:идерску долину у 

току јучерашњег дана) , сматра да би же­

лезничку трасу требало провуhи кроз Ја­

таганмалску долину, а аутостраду кроз 

Топчидерску долину. 

После дуже дискусије по овом питању 

решено је да се ово питање реши у зајед­

ници са железнич:ким стручњацима на по­

подневном састанку. 

Начелно је констатовано: 

Ако се жели да Београд има више но 

једну путничку станицу за далеки саобра­

ћај потребно је са железничком пругом 

иliи кроз Ј атаганмалску долину, јер траса 

кроз топчидерску долину не омогућава по· 

вољно решење са више станица ... 

. " Траса иде од коте 92 најкраhим 
правцем на осовину Мокролушког потока, 

а остаје да се реши веза са јужним саобра­

hајним правцем и пругом североисточноl' 

правца. 

Ако би се железничком трасом од коте 

92 ушло у топчидерску долину, онда не би 
могло да буде друге станице за далек сао­

браhај у Београду (Станица у Топчидеру 

није београдска станица). 

Сматрамо да Београд треба да има још 

једну станицу на главном правцу на десној 

обали Саве. 

Простудирати могућност напуштања ду­
вавске станице. 

Арх. Добровиh издваја своје мишљење 

у целости обзиром на досадашњи елаборат 

израђен у Институту и што није била дата 

временска могућност да се доврши одго­

вор последњој представци Министарства 

саобраhаја. 
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Инж. Н. Добровиh 

Инж. М. Сомборски 

Арх. В. Марковиh 

Арх. Бежек 

Арх. Улрих 

Арх. Равникар." 

На основу дотадањег рада предложено 

Је да у развоју београдског чвора треба 

аредвидети следеhе четири фазе: 

,,! Ф а з а 

Она је у току грађења. Садржи обилаз­

ву теретну пругу Кијево - Железник -
Земун-Поље, која треба да растерети Бео­

lрад од транзитног брута, да снабдева ИН­

дустриј у и да периферно спроводи ЛОКQ­

-терет за поједине теретне станице Београ­

[l.a. -у њој се предвиђа и централна ран­

жирна станица у Реснику, "Чији је задатак 

да замени многобројне расејане ранжирне 

1 рупе по целој ужој области града . 

II фаза 

Она је важна у погледу путничког сао­

Џраћаја. Ту се врши повезивање Земуна, 

Новог Београда и старог Београда са Рако­

ВИЦОМ путем двоколосечних тунела и дво­

н:олосечног моста преко реке Саве. На тај 

начин добијамо МОГУћНОСТ да укинемо по­

стојећу путничку станицу и да започнем:о 

развој будуfiег дела трада у тој области. 

Веза са данашњим теретним станицама вр­

шила би се путем два привремена приобал­

ска колосека. Чукарица добиј а локотерет­

ву станицу, повезану нормалним колосе­

ком за Диспозициону станицу Ж~лезник. 

II! фаза 

-у току ове фазе треба изградити МОСТ 

код Винче и тунел 1{ОД села Калуђериuе. 

Тиме се добија веза са Панчевом и пожа­

ревачком пругом. Веза једноколосечним 

'1'унелом код села Миријева даје могућност 

да се укину и последњи колосеци дуж 0-

Gала Саве и Дунава. 

IV Ф аз а 

МОСТОВИЈ\·ta код Смедерева и Обреновца 

добија се широки обилазни теретни круг. 

Постиже се и веома добра веза Винча -­
Смедерево. Срачунато је, да би путоваље 

локалним возом од Земуна до Смедерева 

1'рајало 57 минута. Најзад изградњом туне­
Jla код Ћуринаца извршио би се спој ни­

шке и пожаревачке пру ге. Од Ковач~вца 

до Обреновца пруга би пролазила кроз ко­

лубарски басен, а транзитно бруто упу11И­

вало би се преко Обреновца и Смедерева. 

'у овим последњим местима вршио би се и 



претовар из бродова у возове за YHYTpalll­
њост, као и обратно. н 

Рад из чијих сам записника навео дело­

ве - одвијао се после обављања конкурса 

(1946. и 1947. године) за зграде Централног 
комитета КПЈ, Представништва владе 

ФНРЈ и хотела на Дунаву - у Новом 

Београду. Он је практично и наставак aHf1-

литичког прегледа урбанистичких решења 

и са тих конкурса. Отуда је и брзо заузи­

мање ставова о крупним питањима Гене­

ралног урбанистичког плана, па и самог 

железничког чвора Београда, резултат и 

континутитета разматрања тих питања. 

Ти ставови уносили су се у Генерални 

план, који је постао и својеврсни резиме 

дотадањих дискусија, дилема и противреч­

ја. Они су исто тако били и основа за те­

куће градитељске активности, до завршет­

ка Генералног плана. 

Оваквим начином понашања, трајаље 

израде генералног урбанистичког плана, 

није одлагало активности које је текуnи 

живот града нужно тражио. 

Службе израде плана су добиле начеJI­

не ставове о отвореним питањима 'Чвора, 

ставове, који се могу свести на следеhе за­

хтеве и опредељења: 

- да се изврши раздвајање путничког 

од теретног саобраh.аја и да се теретни 

транзитни саобраh.ај спроведе обилазио, 
ван уже територије града; 

БЕОГРАДСКИ ЖЕЛЕЗНИЧКИ чвор 

које опслужују) и у складу с топографијом 
терена ; 

- да се ослободе обале железничких 

пруга и тиме омогуhи несметано спуштање 

града на обале Саве и Дунава ; 

- да се ранжирна и техничка построје­

ња лоцирају зависно од положаја главних 

станица на основним правцима струјан .. а 
саобраћаја и у складу са економичношhу 

пословања; 

- да се предвиди електрификација 

београдског железничког чвора. 

Спроводеhи ове ставове, план је решио 

железнички чвор у целини. Подсеhам да је 

тим решењем преДВИђено да Београд има 

две главне путничке станице (у Новом Бео­

граду и на Аутокоманди), а шест локо-те­

ретних станица (станице: Земун, Бежанија, 

Макиш, Раковица, Душановац и Дунав); да 

је индустрија повезана прикључцима за 

обилазну теретну пругу посредством међу­

станица.5 

Са усвајањем Генералног урбанистиq­

ког плана Београда 1950. године завршава 
се крупно поглавље решавања београдског 

железничког чвора у периоду после другог 

светског рата. 

Од тада је прошло четврт века до при­

ступања замашним радовима на рекои­

струкцији и изградњи чвора у целини -
до радова који се приводе крају. 

- да путничке станице буду пролазног 'у другом делу написа, који ће бити 

типа, не чеоне-завршне; објављен у следећој свесци ИЗЛОЖИћУ глав-

-- да се локо-теретне станице разместе 

по граду, зависно од зона снабдевања (зона 

не моменте са пређеног пута до решења 

које се реализује. 

НАПОМЕНЕ 

1 Дипл. инж. арх. Братислав Стојановић, 
Посљератnа беоzрадС1Са apX1ttektonc-ка uзzрад­
ња; Годишљак града Београда, књ XVII -
1970. 

Историј а Новог Београда, КЊ. ХХ! - 1974. 
Историја Новог Београда , КЊ. ХХII - 1975. 
2 Комисија - секција за урбанистичка ре-

шења и архитектонска питања састављена је 

од следећих чланова Стручног савета за из-

градљу Београда на левој обали Саве: Нике­

зиh, Стојановиh, Равникар, Улрих , Сајсл, Бе­

жек, Добровић, Ћуриh. Стручњаци ван Бео­

града, чланови Секције, били су урбанисти и 

архитекти-прој ектанти са богатим стручним 

искуствима и великим угледом у својим Ре­

публикама и целој Југославији: арх. Едвард 

Равникар, професор из Љубљане, арх. Антун 

Улрих , професор из Загреба, арх . Јосип Сајсл, 
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урбанист из Загреба, арх. Никола Бежек, ур­
банист из Љубљане. 

Поред ове секције, Савет је имао још и 
комисије-секције: за фундирање, за хидро­
'fехничка питања, водовод и канализацију, за 

грејање и проветравање и Секцију за умет­
ничку обраду. 

3 Инжењер Еукан Дешиh био је стручни 
помоћник министра саобраћаја а касније про­
фесор Саобраћајног факултета 'Универзитета 
у Београду. 

Општа напомена о документима: 

Они представљају радне материјале УМНО­
жене на relllTeTHepy за чланове Стручног са­
вета. Изнео сам их у нешто скраћеном обли­

ку, са изостављаљем оних делова који садрже 
рачунице и друге уже стручне податке чије 

би навођеље отежавало праћење основних са­
држаја, а немају већи значај за суштину из­

лагања. 

Најнужнији коментари, дати су од аутора . 
'У тексту, а нарочито у цитатима, појављују 
се разни називи за исте елаборате, установе, 
организације - као: идејна скица; идејно ре­
шеље ГУП-на, Генерални план; урбанистичко 
решеље; 'Урбанистички институт ; ~-рбанистич­
ки завод ... итд. У ствари, сви ти изрази су у 
текућем комуницираљу живели - а радило 
се како о истим установама, тако и о истим 

елаборатима-плановима. Међу'гим, организа­

ције су се и релативно брзо мењале, развија­

ле, - па су мељале и имена; нешто слично се 

догађало и са плановима, урбанистичким ре­
шењима. 

4 Инж. Раде Савић је стручњак Мини­

старства саобраћаја, активан учесник у овим 
решавањима, члан Стручног CaBe'l'a. 

5 Један од пројектаната "посебних проје­
ката" - за железнички и градски саобраћај у 
ГУП-ну био је инж. Милош Црвчанин. 
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"Рукописна и друга архивска грађа из 

рада Стручног савета за изградњу Београда 

на левој обали Саве. 

LE RESEAU FERROVIAIRE DE BELGRADE 

Bratis!av Stojanovic 

Еп 1978 il у aura cent ans de 1а decision 
prise аи Congres de Бегliп сhагgеапt 1а Serbie 
de construire 1е сЬетјп de fer de Бе1grаdе а Nis. 

Се сЬетјп de fer а ete construit de 1881 а 
1884. La voie ferree est 10ngue de 234,5 km. La 
circu1ation reguliere avait соттепсс le 3 sep­
tembre 1884, et 1е 15 septembre де lа тсте 
аппее а ete inaugure 1е pont de chemin de fer 
sur 1а Save, се чиј al1ait permettt'e 1а liaison par 
voie ferree de 1а Serbie avec l'Europt:. centrale. 

Le reseau ferroviaire de Ве1g1"Эdе а cent ans. 
Аи cours de се siecle d'existence il а subi di­
verses transformations et оп еп а fait p1usieurs 
projets де reconstruction. Voici БО.l histoire 
jusqu'a la solution definitive prevuc par 1е plan 
du developpement de 1а vШе de 1975 а 1980. 
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Оп peut distinguer trois periodcs де projets 
де reconstruction, avant 1а Pr·emiel·e guerre 
mondia1e, entre 1es deux guerres et apres 1а НЬе­
таћоп de Belgrade еп 1944. 

Оп а ри noter деих essais de l'econstruction 
avant 1914. Apres la Premiere gueuc Belgrade, 
devenu 1а capitale de 1а Yougoslavie, avait 
besoin д'uп reseau рlиБ grand et рlиБ moderne. 
C'est pourquoi 1е Ministere des сошmuпiсаtiопs 
proceda а, l'elargissement et l'agrandissement de 
1а gare de Be1grade. Pour ипе recanstruction 
р1иБ ample оп а attendu 1е resultat ди concours 
pour le plan general de 1а capitale. Le concours 
n 'ayant point donne de solution satisfaisante lа 
Municipalite де Belgrade а forme ипе commis­
sion mixte (сотРОБее d'ingenieurs дс chemin de 



fel', d'economistes, d'industriels, de commert:;ants 
etc.) qui devait choisir parmi les пошЬгеих РГО­
jets de plan du concours се qui conviendrait le 
mieux pour Ја reconstruction et l'agl'andisse­
ment du поеид ferrov iaire де Belgl'ade, grande 
vШе. 

Аи mois де mars 1931 lа Direction generale 
des chemins де [ег d'etat а pl'epare ип concours 
international роиг l'amenagement ди поеид fer­
l'ov iel'e де Belgrade. Соmте оп avait гепопсе аи 
concours, lа Section де construction des chemins 
de fer fut chargee d'elaborer се рlап. Une соm­
mission speciale, apres де longues discutions, а 
complete le рlап еп ajoutant ипе nouvelle gare 
locale, :. VгаСаг«. Une nouvelle solutioll а ete ге­
dige еп 1933 par l'ing€mieur Zdravku Vaskovic, 
directeur de lа Section де tracemen~ des voies 
ferrees faisan t pal·tie de lа Section de constl"Uc­
Ноп des chemins де fer. La soJutioa suivante, 
еlаЬогее еп 1935 et 1936 dans lа Section de 
construction des chemins де fer, п'а раБ ete ас­
ceptee раг lа Municipalite де Belgrade. Le рго­
jet suivant, fait раг l'ingenieur Vladimir 2akic, 
prevoyait ипе gare де passage sш' l'а» е погд-Бид 
et lа direction vers Pancevo. Cel·tains 5pecialistes 
ди сћетјп де fel' s'etaient fortemell t opposes а 
се projet ainsi que l а Municipalite q1Ji пе l'avait 
pas accepte. 

Аи cours де lа guerre, еп 1942, нп nouveau 
projet а ete fait. 

Le projet ди Рlап general, Pl'opose раг } ' lп­
stitut d 'urbanisme de Serbie s'est tl'ouve apres 
lа delivrance de Belgrade еп 1944, аи centre де 
tres nombreuses discutions. Sur Је рlап genel-al 
et principalement sur l'extensiol1 де lа ville sщ' 
Ј а rive gauche де lа Save, lе Nouveau Belgrade, 
uп grand поmЬге де conferences fut organisees 
dans l'Association деБ ingemieurs et techniciens. 
Еп тёте temps s'etait оссире dc ces problemes 
lе СОПБil des specialistes роuг l а constl'uction de 

БЕОГРАДСКИ ЖЕЛЕЗНИЧКИ ТIВОР 

Belgrade Биг lа t'ive gauche de lа Save. Une 
place particu1iere dans ces disct!tions avait 
ete prise par lе pl'obleme du noeud ferroviaire 
de lа capitale. 

Les services s'ocuppant de lа planification 
ди noeud ferroviaire de Belgrade Ol1t геси des 
directives que l'оп peut resumer еп се qui suit: 

- 11 faut separer lа gare деБ шагсhапdisеs 
de сеНе des voyageurs. 

- Les trains de marchandises еп transit 
doivent passer еп deviation раг des voies fеггееs 
еп dehors де l'ail'e propre de lа ville. 

- Toutes lеБ gares doivent еtге des gЮ'еs de 
passage поп plus terminus. 

- Les gares de marchandises localcs doivent 
etre герю'tiеs dans l а vШе suivant les zones 
desservies еп accord avec lа conflguration du 
tеггаiп. 

- Les rives des fleuves doivent Нге НЬен~еБ 
des voies ferrees afin де permettl"e 1<1 »descente« 
de lа vil1e аих Ьогds des fleuves, la Save et Је 
Danube. 

- Les gares de triage doivent etre situees 
еп dehol's des habitations mais Биг l'axe des 
pl'incipales voies ferrees. 

- 11 faut tenir compte que toui lе noeud 
ferroviail'e doit etre electrifiI§. 

Le projet du plan а ete l'ealise еп entier 
suivant les conditions posees. 

Un quart de siecle est passe depuis lе plan 
general d'urbanisme де Belgrade de 1950, lа ге­
construction du поеuд fеггоviаiг~ дс lа capitale 
dure deja. рlиБ de vingt-cinq ans et Ыепtбt va 
ёtге tегmiпее. 

Dans ипе seconde рагНе nous еssауегопs 
d'exposer l'Ыstoire des travaux entrepris et l'ea-
1ises. 




