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БАРА ВЕНЕЦИЈА И САВАМАЛА: ЖЕЛЕЗНИЦА И ГРАД

ЗЛАТА ВУКСАНОВИЋ МАЦУРА
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Сажетак: Повезивање Београда железницом са Западом крајем 19. века утемељило је европске утицаје у њему. Током прве поло-
вине 20. века, особито у годинама између два светска рата, железница нараста до мере која почиње да угрожава развој града. У чланку 
су анализирани планови и пројекти за развој железничке мреже у Београду, израђени у периоду између два светска рата и понашање 
кључних актера који су били надлежни за њихову реализацију. Приказан је процес формирања београдског железничког чвора и његов 
утицај на приобаље Београда, а посебно на простор Баре Венеције и Савамале данас називан и Београд на води. Разматрано је како 
је стихијна изградња железнице и њених структура довела до бројних и данас присутних проблема у обликовању приобалног појаса 
града.

Кључне речи: Београд, железница, приобаље, урбанизам, Генерални план 1923−1924, београдски железнички чвор, Бара Вене-
ција, Савамала

Abstract: Belgrade’s connection by railway with the West firmed up European influences. In the first half of the 20th century and espe-
cially between the two world wars, railways expanded to the point of becoming an obstacle to the development of the city. The paper analyses 
the interwar plans and projects for the development of railway network in Belgrade and the behaviour of the actors responsible for putting them 
in place. It outlines the process of building Belgrade railway junction and its impact on the city’s riverside, notably the area of Bara Venecija 
and Savamala, currently also called Belgrade Waterfront. It looks at how the unplanned construction of railways and railway facilities caused a 
number of still-lingering problems in developing the city’s riverside.
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очеци развоја идеје о изградњи железнице кроз 
Србију потичу из доба владе књаза Александра Кара-
ђорђевића, када су 1851. године испитиване за то прве 
могућности, будући да је тада знатан део Европе био 
повезан железничком мрежом.1 Неколико покушаја чи-
њено је и током наредних деценија, али су тек после 
Берлинског конгреса, 1878. године, почеле припреме 
за изградњу железничке везе између Аустроугарске и 
Србије (сл. 1). Године 1884. пуштена је у рад пруга, а у 
Бари Венецији (сл. 2) је подигнута зграда железничке 
станице. Тако се повезивањем железницом са Западом 
у Београду коначно утврдио европски утицај.2

Током прве половине 20. века, особито у година-
ма између два светска рата, железница нараста до мере 
која почиње да спутава развој града, при чему ниједан 
дугорочан план развоја београдског железничког чвора 
није био донет. То не значи да планови нису израђива-
ни, већ нису били усвајани, па тиме ни реализовани. 

Тако се железница развијала стихијно, додавао се коло-
сек по колосек, грађевина по грађевина, и од првобитне 
мале железничке станице створила се велика станица 
Београд.3 Није се схватало, како је писао архитекта и 
урбаниста Драгомир Поповић, да је проблем железнич-
ког чвора поглавито урбанистичко питање а тек онда 
железничко4, или како је касније тумачио архитекта 
Никола Добровић, главна грешка је била у одвојености 
саобраћајних проблема од комплекса урбанизма.5

Такав професионални и шири политичко-управ-
ни амбијент, као и такав развој железнице, створили су 
потпуно непримерен и ружан приобални амбијент, који 
је као својеврсну лошу заоставштину наследио и Бео-
град друге половине 20. и почетка 21. века. Данас, када 
се по ко зна који пут поставља питање урбане транс-
формације простора некадашње Баре Венеције6 и ре-
витализације Савамале7, има смисла сагледати који су 
догађаји, процеси и конкретне одлуке кључних актера 
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− од Краљевине Србије до Краљевине Југославије, од 
њихових министарстава, дирекција и одељења до Бео-
градске општине и њених служби − претходили и до-
вели до стања у којем се ови простори још увек налазе.

Стање железнице након Првог светског рата
Железнице на територијама које су након Париског 

мира припале Краљевини Југославији8 – а било их је 
више – у годинама пре Првог светског рата имале су ра-
зличите техничке одлике и налазиле су се у власништву 
разних субјеката, домаћих и иностраних, државних и 
приватних. Краљевина је од 1919. године систематски 
откупљивала те мреже, почев од западних траса, попут 
пруге Ријека–Љубљана–Марибор, преко северних мре-
жа у Војводини, које су биле у поседу различитих стра-
них предузећа и акционарских друштава, па до јужних 
које су припадале Друштву оријенталних железница 
и Отоманском друштву..9 Таква стратегија ишла је ка 
стварању јединственог саобраћајно-железничког про-
стора Југославије, с обзиром на то да је, према неким 
проценама, од две трећине до четири петине добара и 
путника транспортовано на овај начин.10 Обједињавање 
железничких система Краљевине спровођено је, с про-
менљивим успехом, до тридесетих година 20. века при 
чему је главна водиља била реконструкција и уједнача-
вање саобраћајне мреже [као] императива економске 
интеграције југословенског простора.11 

Развој индустрије, свуда у свету па и у новој кра-
љевини, био је повезан и условљен развојем железни-
це. У првој деценији 20. века железничка мрежа у 
Србији [...] била је врло мала12, јер је километар пру-
га опслуживао површину од 40 квадратних километа-
ра државе. Ширењем Србије након балканских ратова 
тај показатељ је био још неповољнији, јер је тада 60 
км2 државне територије опслуживано са 1 км пруга. У 
исто време, пред Први светски рат, железничке мреже 
у осталим покрајинама [...] биле су много веће.13 У пе-
риоду 1919−1929. године у Краљевини (која је имала 
укупно око 11.000 км пруга) постављено је приближно 
1.300 км нових пруга, од чега готово половина у покра-
јинама Војводини, Србији и Јужној Србији.14 Тиме је 
ситуација побољшана и покрајина Србија је имала 28 
км2 територије на 1 км пруга. Била је то средина изме-
ђу вредности у развијенијим покрајинама, као што су 
Војводина са 11 км2, Словеначка са 15 км2 и Хрватска 
са 17 км2 по км пруга и, на другој страни, неразвијених 
попут Далмације са 46 км2 по км пруге и Црне Горе са 
Санџачком, где је постојала изузетна заосталост која се 
рефлектовала у 304 км2 територије на 1 км пруге15.

Упркос изградњи и проширењу железничке мреже, 
постојала је општа оцена о неефикасном функциониса-
њу железнице, особито у првој деценији након рата. Не-
ефикасним радом означавано је пословање железнице 
које је било финансирано из буџета − уместо обратно, 

Сл. 1.
Један од раних 
пројеката за изградњу 
железнице у Србији, 
према којем је станица 
у Београду планирана 
у долини Мокролушког 
потока, израђен пре 
1884. године
(ÖStA, KA BIXc 789/II)
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а средства за инвестирање у изградњу нових пруга сти-
зала су из такозваног Блеровог зајма − уместо из при-
хода које је требало сама да остварује. Неефикасност 
се огледала у отпремању празних и недовољно оптере-
ћених вагона, неусклађеним редовима вожње, и малом 
броју путника, у великом броју кола и локомотива на 
дугом ремонту, великом броју запослених по км пруге, 
у недовољној искоришћености вагона (3,5 ч за 24 ч), 
те локомотива (3,45 ч за 24 ч), и најзад у пређених 45 км 
током 24 сата за локомотиве. Овај последњи показатељ 
у Француској је био 56, Чехословачкој 62, Швајцарској 
83 и Немачкој 90 км за 24 часа.16

Министарство саобраћаја и Београдска 
општина – супротстављене стране
У име државе, пословима повезивања и изградње 

железничке мреже управљало је Министарство саобра-
ћаја. Тиме је Министарство саобраћаја доносило све 
крупне одлуке о развоју железнице у Београду, као и у 
другим местима у Краљевини, одлуке о њеном плани-
рању, о управним, административним, финансијским и 
правним пословима, као и изградњи − почев од грађе-
винско-железничких радова па до инсталирања опреме 
за управљање скретницама, сигналне и друге опреме и 
подизања пратећих и комплементарних објеката. Ради 
обављања тих послова, у Министарству саобраћаја је 
1919. године формирана Дирекција за грађење нових 

железница.17 Касније је у Министарству грађевина из-
весно време радило Одељење за грађење железница, 
настало из претходне Дирекције која је била угашена 
у Министарству саобраћаја. Како се такво решење није 
показало добрим, Дирекција је поново успостављена 
у Министарству саобраћаја. Промене у организацији 
службе грађења биле су регулисане уредбама из 1927. 
и 1928. године којима је надзор над грађењем, експлоа-
тацијом и функционисањем државних железница задр-
жало Министарство саобраћаја. Генерална дирекци-
ја18 је бринула о пројектовању и грађењу објеката на 
железницама, оправци старог и набавци новог возног 
парка, распореду локомотива, контроли целокупног са-
обраћаја, набавкама свега потребног за функциониса-
ње железничког система, експлоатацији железничког 
саобраћаја [...] Наведене уредбе успоставиле су органи-
зацију железничког саобраћаја, који се у југословенској 
држави није битније мењао све до 1941.19

Београд, као и други градови међуратне Југосла-
вије, није био планско-развојна и управно-финансиј-
ска јединствена самоуправна целина. Надлежности за 
поједине градске структуре и системе биле су подеље-
не између неколико актера, који су били задужени за 
планирање, финансирање, изградњу и експлоатацију 
градских објеката, јавних простора и инфраструктуре. 
Изворе финансирања, а тиме и надлежности у вези са 
изградњом и развојем Београда, на једноставан начин 

Сл. 2.
Савска обала пред
Баром Венеција,
(ИАБ)
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приказао је Драгомир Поповић, архитекта и урбаниста 
Београдске општине. Поповић пише: Ако се изузме оно 
што је Држава урадила у Београду [...] целокупно оста-
ло грађевинско и техничко подизање Београда (без елек-
трике и трамваја), од после рата па до данас, изведено 
је или контролисано од стране Техничке дирекције Оп-
штине града Београда, и додаје да је гро остале грађе-
винске делатности Београда за последње две деценије 
било [...] у приватним рукама.20 

Држава, Општина града Београда, Дирекција трам-
ваја и осветљења и приватни сектор – били су четири 
финансијера изградње Београда, свако у сфери својих 
надлежности и интереса, где је држава, између осталог, 
финансирала изградњу железнице, мостова, јавних згра-
да и сличних структура. Отуда финансирање и изградња 
београдског железничког чвора нису били у надлежно-
сти београдске општине, већ државе преко Министар-
ства саобраћаја. Таква расподела надлежности утицала 
је и на често одбијање Министарства саобраћаја, одно-
сно његове Дирекције за градњу државних железница, 
да сарађује са Техничком дирекцијом Општине града 
Београда. У вези с тим, инжењер Ранислав М. Аврамо-
вић коментарисао је како и пре него што су почели се 
радити планови и градити велики данашњи објекти, пи-
сао сам о недостатку ове сарадње између престонице и 
државе, па чак и између самих државних надлештава.21

Главни разлог надмоћног и, могло би се рећи, 
осионог понашања државе према Београду, свакако и 
према другим градовима – лежао је у централизова-
ном начину развијања железнице, који је искључивао 
учешће општинских власти. Конкретније, узроци су се 
налазили у недостатку закона о градовима, који би ур-
баним заједницама обезбедио самоуправу. Недостатак 
легислативних самоуправних механизама и коопера-
тивне праксе, у основи недостатак партиципације свих 
заинтересованих страна, омогућили су Министарству 
саобраћаја аутократски поступак планирања, у којем 
је улога Београдске општине била сведена на сервисну 
функцију корекције Генералног и регулационих плано-
ва према захтевима железнице.

Инжењер Здравко Васковић, шеф Одсека за траси-
рање у Одељењу за грађење железница, овако је 1934. 
године тумачио однос Министарства саобраћаја према 
Београду: Решење железничког чвора у Београду није 
обично локално железничко питање само вароши Бео-
града, већ има шири значај, јер је Београд најважнија 
раскрсница сувоземних и водених путева у држави. 
Преко Београда везују се две железничке мреже с јед-
не и друге стране Саве и Дунава, и од правилног реше-
ња његовог железничког чвора, у ужем и ширем смислу 
речи, зависи уредност и безбедност саобраћаја између 
ове де велике мреже.22 Четири године касније, 1938, на 

предавању одржаном у београдској секцији Удружења 
југословенских инжењера и архитеката, Васковић је ре-
као и да питање општег плана једног железничког чво-
ра јесте железничко саобраћајно питање, додајући да 
је оно урбанистичко питање само утолико уколико би 
то решење тангирало могућност развоја делова или на-
сеља као целине. [...] Зато се морају решавати заједно: 
питање железничког чвора и регулације града, а од тога 
двога прво је питање чвора.23 Тако се и могло догоди-
ти да Министарство саобраћаја од Београдске општине 
једино захтева да свој регулациони план прилагоди [...] 
решењу железничког чвора.24 Показало се да такав не-
партиципативан однос није био добар.

Једно од најважнијих питања које се подједнако 
тицало и железнице и Београдске општине било је 
питање прибављања земљишта за изградњу пружних, 
станичних и пратећих постројења. У надлежности Ми-
нистарства саобраћаја биле су активности прибављања 
земљишта за железницу као један од кључних предусло-
ва њеног даљег развоја. Земљиште за развој железнице у 
Београду прибављано је на основу Закона о одузимању 
непокретних добара (експропријацији) за потребе грађе-
ња Железнице од 16. јануара 1880. године, с изменама од 
12. јуна 1884. године и 31. децембра 1909. године. Према 
члану 4 тог закона, за заузета општинска земљишта не 
даје се никаква надокнада, али се по овом истом пропису 
даје надокнада у оним случајевима, у којима би општина 
имала какав приход од заузетог имања. Количину ове на-
докнаде по напред наведеном закону одређује нарочити 
одбор (Чл. 9) и проценитељи (Чл. 12). 25

Тако је још 1912. године Министарство грађеви-
на Краљевине Србије извршило експропријацију дела 
земљишта Баре Венеција око којег ће настати дугого-
дишњи спор између Министарства саобраћаја и Бео-
градске општине. Без обзира на спорења која су тра-
јала, железница је систематски присвајала делове Баре 
Венеције. Податке о овом процесу налазимо на Дефи-
нитивном парцеларном плану стално експроприсаних 
земљишта из 1931. године, а који обухвата простор од 
зграде Железничке станице „Сава“ (данас Главна желе-
зничка станица Београд) до ушћа Топчидерске реке у 
Саву, и од Савске улице и Булевара војводе Мишића до 
обале. На овом плану наведени су бројеви под којима 
је министар саобраћаја доносио одлуке о експроприја-
цији, и то у 1925, затим два пута у 1926, и по један пут 
1928. и 1929. године.26

Београдска општина је била веома незадовољна 
оваквом праксом, а посебно експропријацијом спро-
веденом 1912. године. Деценију касније, 1922, градо-
начелник Добра Митровић и управник општинских 
добара Срета Милинковић пишу Дирекцији државних 
железница да акта о овој експропријацији никада нису 
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стигла у Општину нити је она о томе била обавеште-
на, те да све дотле док се поменута акта не доставе 
Суду, Општински Суд сматра да је поменуто земљи-
ште општинска својина.27 Општина је потом истакла 
и аргумент да ју је непостојање тих аката спречило да 
благовремено поднесе жалбу вишој инстанци. Мини-
старство саобраћаја је имало потпуно другачије ми-
шљење и став, па је Београдска општина наставила да 
актуелизује ово питање и касније, током 1930, затим 
1936, и у врло оштрој форми 1938. године, тражећи да 
јој се врати Бара Венеција.28

Ради утврђивања чињеница, Министарство са-
обраћаја је 1938. године формирало комисију коју су 
чинили представници и Министарства и Општине. Ко-
мисија је установила да је реч о следећим локацијама: 
две парцеле код купалишта Шест топола површине 3 
ха; затим земљиште звано ’Бара Венеција’ између нор-
малне и узане теретне станице површине око 9 ха29; 
земљиште у зони главних перона код Железничке улице 
површине 1 ха; затим земљиште које се налази између 
Кланичке пруге и ивице дунавске обале површине око 
27 ха; као и земљиште са десне стране Кланичке пруге, 
од Дубровачке улице до продужења Кнегиње Љубице 
површине око 3 ха. Свеукупно, спорно је било земљи-
ште површине око 43 ха.30

Коментаришући такву експропријацију без надок-
наде, Драгомир Поповић пише да је пракса по којој је 
по једном старом закону Општина дужна да даје своје 
земљиште за железничке пруге [примењивана само] за 
границе предратне Србије; Загреб и Љубљана су значи у 
бољем положају.31 Треба рећи да ни Краљевина ни Ми-
нистарство саобраћаја нису овом праксом желели да дис-
криминишу Србију, већ су се после рата на територијама 
које су ушле у састав Југославије примењивали закони 
који су на њима важили и пре рата. Тако се у београдском 
случају радило о примени закона који је важио у Краље-
вини Србији, али и о чињеници да правни систем Кра-
љевине Југославије умногоме није био хомогенизован.32

Спор око (не)експроприсаног земљишта између 
Министарства саобраћаја и Београдске општине, одно-
сно око тога да ли је власник земљишта општина или 
држава, трајао је све до пред Други светски рат. Разме-
не записника разних комисија и дописа званичника са 
обе стране биле су главна средства којима је спор вођен, 
а понекад је решење тражено и на суду. Дугогодишњи 
спор је окончан политичким путем на основу постигну-
тог писменог споразума у Народној скупштини од 14. 
III. 39. год. између г. г. Министра Саобраћаја, Министра 
Финансија, Председника финансијског одбора Народне 
скупштине и Председника Општине града Београда, у 
присуству Господина Генералног Директора Држав-
них Железница.33 Суштина споразума била је следећа: 

железници остају експроприсана земљишта, површине 
око 20 ха, која ће користити за непосредну изградњу 
железничких постројења; затим, железница ће вратити 
Београдској општини земљишта укупне површине око 
22 ха на којима нема потребу да одмах гради; као и то да 
Општина прихвата да јој железница исплати износ од 
укупно 17.000.000 динара као надокнаду за штету коју 
је претрпела због некоришћења, односно немогућности 
да рентира земљишта која ће јој бити враћена и због 
других трошкова. 

Да ли је Београд овим споразумом добио правичну 
надокнаду? Тешко је рећи. Наиме, председник Општи-
не Влада Илић, чим је ступио на дужност 1935, тражио 
је од Министарства финансија да интервенише код дру-
гих министарстава да Београду исплате суму од укупно 
160.000.000 динара због заузимања разних земљишта 
за која нису плаћали никакву надокнаду,34 а не само 17 
милиона од Министарства саобраћаја. Да би се стекла 
слика о тадашњој вредности земљишта, сума коју је 
Београд потраживао од министарстава била је прибли-
жно једнак половини годишњег градског буџета, док је 
приход који је остваривала београдска железничка ста-
ница у 1924. години износио око 150 милиона.35

Применом Закона из 1880. године, железница је 
постала власник земљишног појаса који се протезао од 
ушћа Топчидерске реке, преко Баре Венеције, Доњег 
града, Дорћола и Карабурме36 до Панчевачког моста. 
Ширина овог појаса је варирала од једне до друге део-
нице, али је била таква да је реално одвајала град и од 
Саве и од Дунава. Тако је железничко земљиште било 
београдска екстериторија. Из претходних описа деша-
вања у вези с експропријацијом види се да је држава 
третирала земљиште које је припадало београдској оп-
штини као своје, односно да је Железница посезала за 
београдским земљиштем како јој је и када јој је требало, 
и као да то земљиште није имало било какве саобраћај-
не, функционалне или естетске везе с Београдом, мада 
је све било у границама легалности. Овакво понаша-
ње државе учинило је да тај земљишни појас постане 
ругло Београда, а да примерене идеје које је почетком 
двадесетих година 20. века нудио урбанизам за делове 
тог појаса – првенствено за Савамалу и Бару Венецију 
– буду одбачене. Како је до тога дошло? 

Планови и реализације 1919−1930.
На иницијативу Удружења инжењера и архитеката 

1919. године поново је покренуто питање израде Гене-
ралног плана Београда.37 Поставши престоница вели-
ке државе, Краљевине Југославије, Београд је добио и 
нове развојне могућности и нове обавезе. За израду Ге-
нералног плана изабран је метод који се широко приме-
њивао у многим градовима у Европи, од Копенхагена 
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на северу, преко Париза, Берлина и малих градова у 
Швајцарској, па до градова на Медитерану. Био је то 
поступак који се у основи састојао из два корака. Нај-
пре се расписује домаћи или међународни конкурс који 
најчешће обухвата питања проширивања града, уре-
ђивања језгра, повезивања са суседним градовима, те 
посебна секторска питања попут стамбених комплекса 
или железнице. Потом се, на основу резултата конкур-
са, припрема и израђује урбанистички план.

Београдска општина је 1921. године припремила 
програм и расписала међународни конкурс за израду 
генералног плана за проширење и уређење града. Око-
сницу конкурсног програма у вези са железницом чи-
нило је очекивање да ће се и међународне и државне 
линије срести и повезати у београдском ткиву и ње-
говој околини.38 Учесницима конкурса су предложени 
начелни размештај, број и тип железничких станица, 
те начин њиховог повезивања кружним и линијским 
трасама. На железницу би се наслањао систем пловних 
путева и пристаништа, затим индустријске зоне на Ду-
наву и Сави, на које се надовезивала улична мрежа гра-
да. Железница и луке Београда и Земуна биле су виђене 
као спрегнути саобраћајни елементи града.

Међународни конкурс је завршен 1922. године, а 
пристигли радови су, придржавајући се програмских 
премиса, питање београдског железничког чвора обради-
ли користећи богат спектар садржаја и објеката (сл. 3).39 

Учесници су предлагали једноструке и двоструке коло-
секе који су стизали до путничких, теретних и ранжир-
них станица, укључујући и њихове лире, планирали су 
тунеле и вијадукте како би се савладао сложен београд-
ски рељеф, а веза са земаљским пругама успостављана 
је преко савских и дунавских мостова постављених на 
разним позицијама.40 Жири конкурса је највише хва-
ле имао за решење железнице изнето у пројекту који је 
имао мото Свети Сава и који су израдили немачки ауто-
ри, урбаниста и инжењер Јозеф Брикс (Josef Brix) и ин-
жењер Карл Барт (Karl Barth).41 Они су предложили да 
постојећа савска железничка станица постане пролазна, 
с колосецима на два нивоа и то без значајнијих повећања 
габарита зграде и простора за колосеке. Ова станица би 
тунелом испод гребена била повезана с новом теретном 
и путничком станицом смештеном на дунавској страни. 
Планирали су и изградњу кружне железнице која би била 
у функцији свакодневног градског превоза, а преко глав-
них станица била би повезана с целокупним системом 
железнице. Већи број конкурсних радова је предложио и 
повезивање планираних подземних траса и кружне же-
лезнице у систем београдског метроа. 

Решење београдског железничког чвора у Гене-
ралном плану Београда из 1923−1924. године ослањало 
се како на поставке дате програмом конкурса тако и на 

парцијалне предлоге из конкурсних пројеката. Комиси-
ја која је радила на Генералном плану имала је посебну 
групу стручњака која се бавила железницом, а чијим 
радом је руководио искусни инжењер, референт Ми-
нистарства саобраћаја и потоњи помоћник министра 
Ранислав М. Аврамовић. Студија коју су они изради-
ли била је саставни део елабората Генералног плана и 
према њеном решењу београдски железнички чвор се 
састојао од следећих основних елемената: а) централ-
не путничке станице „Сава“ (сл. 4), б) два тунела која 
су извирала из главне станице и то – базни за везу с 
Панчевачким мостом и повратни за правац југ, в) главна 

Сл. 3. Решење комплекса главне железничке станице 
у конкурсном раду Sapienti Sat. бечког архитекте 
Леополда Бауера (Vuksanović-Macura 2015: 166)

Сл. 4. Централна железничка станица према 
Генералном плану Београда из 1923−1924, са 
вијадуктом преко Карађорђеве улице, аутор Ђорђе 
Коваљевски (Време, 31. 7. 1931: 2)
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теретна станица „Дунав“, г) ранжирна станица „Ма-
киш“, д) кружна железница око Београда, с три мале 
станице „Топчидер“, „Мокролушка“ и „Миријево“ и 
постајом „Маринкова бара“, ђ) од ове пруге ишао је и 
слепи одвојак за војну станицу на Бањици и е) други 
слепи одвојак за теретну станицу „Врачар“ ниже Цр-
веног крста; ж) за везу свих тих станица, које су биле 
лоциране у долинама београдских потока, било је пла-
нирано пет ванградских тунела: један из долине Топчи-
дерске реке у Мокролушку долину, два мања тунела из 
Мокролушке долине у долину Чубурског потока за везу 
са станицом „Врачар“, четврти из Мокролушке доли-
не од станице „Маринкова бара“ у долину Миријевског 
потока, и пети на слепом одвојку за Бањицу; з) из Ми-
ријева је био предвиђен важан пружни одвојак за Вели-
ко Село, где се помишљало да би у будућности могла да 
буде велика лучко-индустријска зона Београда;42 и) ван-
градски елементи система су била три моста: два преко 
Саве, постојећи за Земун, други преко Аде Циганлије 
за везу Земуна и ранжирне станице у Макишу и трећи 
преко Дунава за везу с Панчевом.43

Сви ови елементи су чинили складан систем који 
је требало етапно да се развија. Основни постулат на 
којем се заснивало решење београдског железничког 
чвора у Генералном плану било је раздвајање путнич-
ког и теретног транспорта. Овакав приступ претпоста-
вљао је да раније, но што се почну радови на грађењу 
путничке станице, треба извршити макар половину 
радова на грађењу нове ранжирне [станице „Макиш“] 
и теретне станице ’Дунав’. Ово је неопходно потреб-
но ради омогућења преноса железничких операција са 
теретним возовима и локалном робом са постојећих 
станица.44 Друга битна одлика овог решења била је да 
у главној станици Сава теретни колосеци треба да слу-
же за брзовозну и покварљиву робу, која што пре треба 
да стигне до београдских пијаца.45 То би омогућило да 
главна станица „Сава“ задржи релативно скромну ши-
рину путничке и теретне лире од око 270 м, тако да би 
од задњих колосека до реке остало приближно 330 м, 
колико је било и претходних година, још од 1903. Тако 
је проширење градског ткива Савамале на терен Баре 
Венеције била значајна тема у Генералном плану Бео-
града из 1923−1924. године (сл. 5).46

Генерални план Београда је 1923. усвојио Оп-
штински одбор, а наредне 1924. године одобрили су 
га и Министарство грађевина и Министарства уну-
трашњих дела. Међутим, Министарство грађевина је 
дало само условну сагласност на решење железничке 
мреже.47 Услов је био да то решење прихвати и Мини-
старство саобраћаја, а оно пак никада није дало своју 
сагласност. Инжењер Црвчанин коментарише: Према 
томе, тај план није био озакоњен, а новоме се није 

приступило. На тај начин је створена мртва тачка.48 
Ова два министарства практично су зауставила било 
какву планску реализацију београдског железничког 
чвора. Инжењер Здравко Васковић, железнички струч-
њак из Министарства саобраћаја, пише да они који су 

Сл. 5. Генерални план из 1923−1924. планирао је 
изградњу низа градских блокова уз обалу Саве, детаљ 
плана (Урбанистички завод Београда)

били позвани да питање железничког чвора ликвиди-
рају, држали су га нерешеног у евиденцији и делимично 
спроводили, а делимично мењали. То је најгоре у целом 
овом питању.49 И више од тога, према речима Драгоми-
ра Поповића написаним 1935, ова два министарства – 
грађевина и саобраћаја − својим одбијањем да прихвате 
решење железничког чвора довела су до тога да Београд 
није изграђен по Генералном плану.50 Видећемо да је ова 
Поповићева оцена умногоме била тачна.

Крупно одступање од Генералног плана, које се 
одразило на планирање и града и целокупног приоба-
ља, била је изградња моста преко Дунава. Према Ге-
нералном плану, прилази на мост, који је био плани-
ран као колско-железнички, требало је да пређу преко 
имања Фабрике вунених тканина Коста Илић и синови 
(Штофаре). Међутим, када је дошло до реализације, 
средином 1927, мост је померен за око 800 м узводно. 
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Драгомир Поповић је 1935. у Београдским општинским 
новинама врло љутито питао: Ко је поставио Панче-
вачки мост овде где је сада? Који су то железнички и 
стратешки разлози који су га поставили тако да му 
се једва са кривином од 300 м може прићи? Нека јав-
но иступе они који су мост нагурали уз саму Кланицу 
и нека нас поуче зашто је он ту. Могуће ми не знамо.51 
Годину дана касније, септембра 1936, Ранислав Авра-
мовић је написао је да је ту промену позиције моста 
самовољно учинило Министарство саобраћаја на ште-
ту и Београда, и целе Војводине и Србије, па и земље, 
наиме да се још код пуноважног Генералног плана Бео-
града подиже панчевачки мост једном једностраном 
одлуком, где је требало да се подигне један тако важан 
објекат, дунавско пристаниште, који би био извор жи-
вота и рада. И то све само зато што је неко нашао, 
да је мост, на том месту, баш јефтинији неколико 
милиона динара у новцу.52 И даље Аврамовић додаје: 
Тако су осујећени, или бар веома отежани: подизање 
београдског пристаништа на Дунаву [...] па и развој ин-
дустријског предграђа низ Дунав ка Вишњици.53

Железнички капацитети у Београду и даље су се 
градили, упркос застоју у њиховом планирању и про-
јектовању који је трајао од усвајања Генералног плана 
1924. па до 1930 године. Како је до тога дошло? Мини-
старство саобраћаја је потпуно независно од решења си-
стема железнице у Генералном плану градило пружне и 
друге техничке објекте у простору између лире теретне 
станице и обале Саве. Највећи део тих нових пружних 
постројења био је подигнут у периоду до 1930. Мада не 
располажемо плановима и грађевинским пројектима за 
ову изградњу, извесно је да су они морали да постоје, 
јер је обим радова изведених у другој половини двадесе-
тих импресивног броја. До задњих колосека и магацина 
старе теретне станице изграђено је 17 нових чеоних те-
ретних колосека, којима се прилазило директно из Же-
лезничке улице. Ширина коју су ови колосеци заузима-
ли износила је око 180 метара, тако да су сада станична 
зграда, путничка лира, стара теретна лира и нови терет-
ни колосеци заузимали око 450 метара. Остатак просто-
ра до Саве био је сужен на 150 м. Међутим, иако је на 
регулацији Железничке улице тај простор био слободан, 
он је у својој позадини имао теретну станицу „Сава“, 
која је од 1929. постала главна пријемно-отпремна и 
ранжирна станица за све теретне возове уске пруге54, а 
између ове и теретне станице нормалног колосека била 
је и највећа од свих лира које су постојале у Бари Вене-
цији. Ова лира је служила за формирање композиција. 
Била је то ранжирна станица унутар савске станице. 

Велика ранжирна лира у Бари Венецији имала 
је неправилан вретенаст облик тако да је између ње и 
теретних станица уз реку Саву постојао неизграђени 

простор ширине око 250 метара (сл. 6). Лира се протеза-
ла читавом дужином Баре Венеције, око 1.100 метара, а 
на месту где је била најшира колосеци су заузимали око 
150 метара. Била је то проточна ранжирна станица. Од 
њеног краја, код Херцеговачке улице, између колосека 
и обале остало је само 40 метара. Уз саму реку Саву, на 
50–70 метара од обале, протезали су се теретни коло-
сеци дуж целе Баре Венеције као наставак теретне ста-
нице „Сава“. Тако је неизграђена средишња површина 
Баре Венеција била са свих страна ограђена железнич-
ким колосецима, постројењима и инсталацијама.55 Узан 
простор приобаља, између теретне станице „Сава“ и по-
дужних теретних колосека и кеја који је делимично овде 
направљен, постепено су почели да заузимају магацини, 
плацеви шодера, дрваре, разна складишта (сл. 7). 

Нагомилавање колосека, објеката и инсталација у 
београдској железничкој станици било је последица ре-
алне потребе проширења капацитета услед раста града и 
промета, али и због неефикасног рада железнице у два-
десетим годинама 20. века. Све то скупа, изазвало је за-
крчење појединих станица и дангубљење вагона, [што је] 
утицало на успех експлоатационих коефицијената [...]. 
Сваке године извозници су се жалили на несташицу ваго-
на, а роба је увек закашњавала.56 Инжењер Кирило Са-
вић је сматрао да за побољшање ефикасности железнице 
нису потребне нове инвестиције већ реорганизација ек-
сплоатације железнице на научно-практичној основи.57

Планови и реализације 1930−1940.
Тридесете године 20. века обележила су три ци-

клуса неуспешног планирања београдског железничког 
чвора. Инжењер Милош Црвчанин објашњава њихову 
појаву следећим речима: Прошло је, дакле, седам годи-
на,58 а да се по овом важном питању није ништа пости-
гло. Нагли развој града и саобраћаја заплашио је надле-
жне, да ће се наћи у безизлазној ситуацији ако се пита-
ње [железничког чвора] не реши.59 Први циклус израде 
планова трајао је током 1930−1932, други је био од 1932. 
до 1934. и последњи, трећи, од 1936. до 1940. године.

Први циклус почео је 1930. одлуком Министарства 
саобраћаја да се покрене израда новог пројеката за бео-
градски железнички чвор како би се уредио систем који 
се спонтано развијао и претио да се отме контроли. До-
датни мотив је била градња Панчевачког моста на прузи 
Београд−Панчево. Замисао је била да се најпре распише 
међународни конкурс и да се затим, на основу његових 
резултата, дефинише развој београдског железничког 
чвора.60 У Генералној дирекцији државних железница 
формирана је комисија за рад на програму и условима 
конкурса. Програм и услови су завршени 11. марта 1931. 
и од конкурената је тражено да као најважније захтеве 
поштују: а) прераду и проширење главне станице, која 
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остаје као чеона, али уз додатак пролазних колосека за 
Панчево; б) локалну теретну станицу да поставе тако да 
буде у краткој вези с путничком станицом због склапа-
ња мешовитих возова; в) ранжирну станицу да предвиде 
или у Реснику или у Макишу; г) да преко Саве, за Земун, 
планирају нови двоколосечни мост.61 Међутим, конкурс 
није расписан јер, како је објашњено, у буџету није био 
обезбеђен новац за ову намену, односно нису била пред-
виђена средства за награде за најуспешније пројекте. 
Међутим, инжењер Здравко Васковић је писао како је 
инжењер Петар Миленковић, начелник Одељења за гра-
ђење железница, био против конкурса, јер је сматрао да 
унутар железнице постоје кадровски и други капацитети 
за рад на планирању београдске железнице. Између ове 
двојице инжењера, стручњака за железницу, постојала су 
велика размимоилажења у томе како треба уредити бео-
градски железнички чвор.62 У сваком случају, на предлог 
Одељења за грађење железница, министар саобраћаја 
одустаје од конкурса.

Тада, године 1931, министар саобраћаја налаже 
Одељењу за грађење железница да изради генерални 
пројекат београдског железничког чвора. Водећи инже-
њер је био Петар Миленковић, а пројекат је у литерату-
ри познат под називом Пројекат из 1931 – Варијанта 1. 

Његове одлике биле су углавном следеће: а) главна ста-
ница „Сава“ остаје на месту где је и била, на коти око 76 
мнв; б) пруга око Града је задржана као двоколосечна, 
а проширењем станице „Кланица“ формира се станица 
„Дунав“, повезана с Панчевачким мостом двоколосеч-
ном пругом; в) за везу станице „Сава“ с Панчевачким 
мостом предвиђена је двоколосечна пруга кроз тунел 
дужине 1.080 метара испод Зеленог венца, Теразија и 
Француске, с порталима у Ломиној улици и Цара Ду-
шана; г) да би се од станице стигло до портала у Ломи-
ној, било је потребно да се уради вијадукт на коти 82 
мнв изнад Карађорђеве улице; г) поред главне станице 
„Сава“ пројектоване су још две локалне, једна у Бари 
Венецији и друга код Шест топола. Главна ранжирна 
станица требало је да буде између Кијева и Ресника, а 
две помоћне у Земуну и Панчеву. Веза главне ранжирне 
станице с Панчевачким мостом била је изузетно ком-
пликована, с неколико тунела, вијадукта, али и с реше-
њима према којима колосеци идући и средином улица и 
булевара праве од улица главног града праву пустош! 63 
Ова варијанта решења београдског железничког чвора 
је имала још једну негативну страну, а то је непосредна 
близина путничке станице „Сава“ и теретне ради фор-
мирања мешовитих композиција.

Након израде Варијанте 1, министар саобраћаја 
је формирао нову комисију за оцену овог пројекта, на 
чијем челу је био инжењер Петар Сењановић, тада по-
моћник министра. Након вишемесечног рада, комисија 
проналази низ мана у Варијанти 1 и предлаже нека по-
бољшања, чиме настаје нов нацрт познат под називом 
Пројекат из 1931−Варијанта 2, мада је усвојен тек 
почетком 1932.64 Комисија предлаже: а) да се главна 
станица „Сава“ задржи као локална путничка и теретна 
станица; б) да се у Мокролушкој долини подигне главна 
станица, замишљена као троетажна грађевина, с коло-
сецима на нивелетама од 85 мнв, 92 мнв и 98 мнв, ради 
остваривања планираних веза;65 в) да се повезивање с 
Панчевом оствари тунелом, двоструко дужим него у 
првој варијанти. Варијанта 2 је усвојена 20. фебруара 
1932. године и Одељење за грађење железница је при-
ступило њеној детаљној разради. Међутим, у априлу 
исте године долази до кадровских промена у Одељењу 
и проучавање се обуставља и тиме се и овај период за-
вршава без икаквог успеха.66

Касније током 1932. године, наступа нов циклус 
иницијатива за решавање развојног плана београдског 
железничког чвора. Министар саобраћаја поставља нов 
задатак Одељењу за грађење железница, а оно министров 
захтев преноси инжењеру Здравку Васковићу, тада шефу 
Одсека за припремне радове, који је и претходно радио 
на питању железничког чвора.67 Васковићев пројекат – 
како је међу техничким особљем често називан – даје 

Сл. 6. Железничка постројења у Бари Венецији према 
стању из 1932−1933. (Војногеографски институт)
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генерално решење проблема.68 Неке од одлика тог про-
јекта биле су: а) двоколосечни тунел за Панчево, дужине 
око 2,5 км, планиран на линији Мостар – Професорска 
колонија; б) на терену Професорске колоније предвиђе-
на је још једна путничка станица, која је требало да буде 
изграђена у дубоком усеку с надвожњаком преко коло-
сека, што би одржало повезаност у овом делу града; в) 
локо-теретне станице би биле у Бари Венецији, затим 
„Шаран“ (Доњи град), „Кланица“ (станица „Дунав“) и 
једна резервна у долини Миријевског потока; г) пове-
заност теретних станица и теретних возова предвиђена 
је дуплом везом, дуплим колосеком око Тврђаве и туне-
лом од Савске улице до Професорске колоније; д) главна 
ранжирна станица је постављена у Макишу; ђ) мостом 
преко Аде Циганлије је спојена са земунским пругама, 
тунелом испод Чукарице са главном станицом и правцем 
за Панчево, као и тунелом са пругом код Кнежевца. 

Министар саобраћаја одобрио је Васковићев про-
јекат у фебруару 1933, али ће протећи још годину дана 
пре него што у јануару 1934. министар затражи ми-
шљење Београдске општине. Београдска општина 24. 
марта 1934. године промптно одговара на достављени 
пројекат бројним примедбама. Део замерки се односио 
на пругу кроз Професорску колонију те Општина каже 

да се не може [...] једној вароши већа пакост нанети од 
оне која настаје од спровођења отворене железничке 
пруге кроз варошки реон. [...] Правац кроз Професор-
ку колонију [...] није за препоруку, јер условљава израду 
преко километра дугачког и десет метара дубоког усека 
кроз варош на највећу штету њену, сече три посто-
јећа варошка канала, читав систем варошких улица 
(око 15 на броју) [...] и са дугачким и дубоким усеком 
на великој дужини подсеца нагнуте слојеве терена, за 
које смо стекли искуство да, подсечени, клизе и у сувом 
стању, те тиме доводе у питање цео онај део грађе-
винског реона вароши који је положен више тог усека.69 
Не може бити јасније. У оквиру ове примедбе налазило 
се и питање пројектоване дупле везе између савске и 
дунавске стране − и тунелом и пругом око Тврђаве – 
те је Општина тражила да се једна од ових двају веза 
укине, наглашавајући да је тунелско решење дато у Ге-
нералном плану из 1923−1924. сасвим задовољавајуће. 
Друга примедба се односила на Васковићев предлог да 
се ранжирна станица изгради у Макишу. Општина каже 
да је Макиш подручје из кога Београд црпе пијаћу воду 
и након сувопарног техничког образложења закључује: 
Из тих разлога Макиш не може доћи у комбинацију за 
израду ранжирне станице.70

Сл. 7. Авио-снимак простора Баре Венеције с нагомиланим колосецима, инсталацијама и објектима железнице, 
1934. (Музеј Ваздухопловства Београд, љубазношћу мр Предрага Лажетића) 
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Међутим, Одељење за грађење железница се није 
много обазирало на општинске примедбе. Позивајући 
се на претходно одобрење министра, из фебруара 1933, 
Одељење за грађење железница од марта 1934. до де-
цембра 1935. ради на детаљним нацртима Васковиће-
вог пројекта. Ипак, министар не потписује ове нацрте, 
односно схвата озбиљност београдских примедби, и 
упућује Одељење за грађење железница на консултаци-
је са Генералном дирекцијом, Београдском општином, 
Министарством војске и морнарице и још неколико ре-
левантних установа.71 Као и у претходном циклусу пла-
нирања развоја београдског железничког чвора, и ово-
га пута долази до персоналних промена у Одељењу за 
грађење железница, што је значило да се све претходне 
студије и радови отказују.

Након персоналних промена у 1935, питање бео-
градског железничког чвора улази у нов циклус пројек-
товања и дебата које ће се посредно закључити 1940. 
године. За почетак, био је урађен нов пројекат, такозва-
ни Пројекат из 1936, који је имао и Генерални пројекат 
путничке станице Београд72, што је било и детаљно ре-
шење простора целе Баре Венеције и Савамале, као и 
пројекат за потпуну реконструкцију станичне зграде, 
колосека и перона (сл. 8). Тај пројекат је предвиђао 
неколико врло радикалних просторних грађевинских 
захвата: а) први и најзначајнији је био напуштање Ста-
рог железничког моста и изградњу новог преко Аде 
Циганлије у осовини хиподрома; б) овим је напуштена 
и стара пруга која је секла терен леве обале Саве; в) 

пруга се, након преласка моста, на хиподрому рачвала 
у правцу главне путничке станице, затим Топчидерском 
долином ка Реснику, где је била планирана ранжирна 
станица, те ка Чукарици; г) зграда главне београдске 
станице „Сава“ се напушта и гради се комплетно нова 
чеона станица са два пролазна колосека; д) пролазни 
колосеци воде око Тврђаве за станицу „Шаран“ (Доњи 
град) и станицу „Дунав“. Планирано постављање новог 
моста на Аду Циганлију отварало је могућност да се 
станица прошири и узводно, на терен који данас заузи-
ма Београдски сајам.

Овим пројектом из 1936. године требало је да се 
доведе у бољи и савременији функционални и технич-
ки поредак оно што је на терену већ постојало, а то је 
концентрација свих садржаја београдског железничког 
чвора на једној локацији − у Бари Венецији. То је исто-
времено била и потврда да су сви они који су се сагла-
сили са овим пројектом – од Министарства саобраћаја 
до београдске железничке дирекције, од Министарства 
грађевина до Министарства војске и морнарице – сма-
трали да је концепт нагомиланих железничких садр-
жаја исправан. Ради оцене овог пројекта, Београдска 
општина је формирала трочлану експертску комисију у 
саставу Кирило Савић, П. Ришков и Ранислав Аврамо-
вић. Пратећи мишљење тројице стручњака, Општина 
је у децембру 1936. одговорила Министарству саобра-
ћаја да је сагласна са изградњом моста на Ади Циган-
лији и подизањем нове станице, али да не прихвата, 
из урбанистичких разлога, пругу око Тврђаве. Тако је, 

Сл. 8. Предлог за потпуну реконструкцију главне станице „Сава“ из 1936. (ИАБ, ЗУЗБ, к 2, ф 2)
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Одељење за грађење железница припремило нову вер-
зију пројекта у коме је тунел за везу савске и дунавске 
стране третиран као каснија фаза развоја. Министар са-
обраћаја одобрава овај пројекат 1937. године. 

Те године навршава се деценија и по дубоког не-
слагања Министарства саобраћаја и Општине града Бео-
града око решења београдског железничког чвора. Након 
одговора Општине и одлуке Министарства да прихвати 
последње решење које је израдило Одељење за грађење 
железница, питање железничког чвора улази у фазу бур-
них јавних расправа. Полемике у стручним часописима 
и дневној штампи, на предавањима и путем излагања 
нових варијанти и концепата узимају и наредну 1938. 
годину. Ређају се предлози, међу њима су и радови ин-
жењера Драгомир П. Петровића73, проф. П. Ришкова, те 
инжењера Владимира Жакића74. Они, међутим, не дају 
неко иновативно решење које би допринело суштинској 
реконструкцији београдског железничког чвора.

Почетком 1940. године израђена је Шема распоре-
да пристаништа и зимовника у Београду75, што је био 
назив генералног решења најважнијих хидротехничких 
објеката на територији града. Шема је обухватала и 
постројења београдског железничког чвора с обзиром 
на то да су ова два система – хидротехнички објекти 
и железнице – умногоме повезани. Железница према 
овом решењу подједнако опслужује и град и пристани-
шта. На дунавској страни од постојеће пруге иду одвој-
ци за три дунавска пристаништа. У савској зони није 
било промена. Овде се железнички систем састојао од 
моста преко Саве и постојећих пружних и станичних 
постројења. То је значило да се задржавају све инста-
лације и објекти који су у међуратном периоду ту била 
изграђени. У Бари Венецији остају путничка, теретна и 
ранжирна постројења, око Тврђаве остаје двоколосеч-
на пруга с проширеним лирама код станице „Шаран“ и 
Дунавске станице, с правцем за Панчевачки мост. 

На Шеми распореда пристаништа и зимовника на-
лазе се потписи сагласности свих главних актера. Из Ми-
нистарства саобраћаја ту су Управа поморства и речног 
саобраћаја, Генерална дирекција државних железница, 
те Одељење за грађење железница. Затим, из Министар-
ства војске и морнарице ту су Инспекција земаљске од-
бране и Главни ђенералштаб; најзад ту су и Речна пло-
видба, Градско поглаварство и Трговачка комора. Овим 
документом је затворено поглавље непланске изградње 
београдског железничког чвора у међуратном периоду. 
Крајем 1940, формирана је у Одељењу за градњу желе-
зница Секција за израду детаљних пројеката железнич-
ких постројења, која је почетком рата расформирана. 
Први каснији нацрт за београдски железнички чвор до-
лази из окупираног Београда, из 1942. године.76 

Закључна разматрања: штете које је 
железница нанела Београду
Из свих наведених варијаната очигледно је да би 

њихово извођење било врло компликовано. Да би бео-
градски железнички чвор био изведен, према било којој 
од верзија из овог периода, било је потребно пробија-
ње више дугачких тунела, адаптације и изградње ста-
ница са две или три етаже, подизање нових мостова, 
преко Саве, Аде Циганлије и чукаричког рукавца, један 
или два пружна прстена са двоструким колосеком око 
Београда итд. Ништа од овога није реализовано. Црв-
чанин пише: Период 1930–32. био је испуњен радом ра-
зличитих комисија и конференција и, уместо решења, 
створен је један лавиринт из кога се није могло изаћи. 
Пројекти су се низали а коначног исхода није било.77 То 
није важило само за почетак тридесетих, већ и за целу 
ту деценију. Међутим, железница је градила и градила.

Говорећи о агресивном понашању железнице − тач-
није Министарства саобраћаја, а са овим и Министар-
ства грађевина − према Београду, Драгомир Поповић 
резигнирано каже: Тешко је одредити ко је крив што је 
прво решење чвора пропало. Неки криве неактивност 
Министарства саобраћаја, неки опет Београдску оп-
штину, што се није држала Генералног плана.78 Данас, 
неких осам деценија од времена о којем говоримо, ипак 
треба сагледати какве је последице за Београд имало 
овакво понашање железнице, ако ни због чега другог 
оно да се тај манир рада не би понављао.

Радови и друге интервенције које је железница 
спроводила на заузетим земљиштима стварали су Бео-
граду вишеструке проблеме током целог међуратног 
периода. Једно је био утицај наметнутог система пруга 
и станица, за који општински урбаниста Драгомир По-
повић каже: Железничка пруга у граду и око њега зади-
ре страшно у његов организам: не само што регулише 
његов саобраћај и што утиче на економски развитак 
града, већ што пруга задире као нож у његово ткиво.79 
С друге стране, Београд је био приморан80 да након 
невољног прихватања наметнутог железничког реше-
ња проналази нове и другачије урбанистичке солуци-
је. При томе је долазило до одступања од Генералног 
плана из 1923−1924, било другачијим развојем од онога 
предвиђеног планом, било израдом нових регулаци-
оних решења која су у потпуности била различита од 
Генералног плана.

Поред тога, држава је финансирала изградњу же-
лезничких постројења и мостова само унутар заузете 
територије над којом је имала надлежност, али не и 
градску уличну мрежу, која је морала да се усагласи са 
државном саобраћајном инфраструктуром. Те трошко-
ве је највећим делом финансирао Београд. Општина је 
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више пута била приморана да учествује у повезивању 
државних радова са улицама Београда што је подразу-
мевало измене регулационог плана, одустајање од ста-
рих намера, експропријацију приликом просецања но-
вих улица, извођење земљаних и грађевинских радова, 
а што је све био финансијски допринос Општине.81

Општина је већ од 1924, од када је београдски же-
лезнички чвор био само условно одобрен у Генералном 
плану, била свесна штета које јој држава наноси при-
меном закона из 1880. и непланском изградњом желе-
зничких постројења. У допису упућеном 1936. године 
тадашњем министру финансија Милану Стојадинови-
ћу, председник Општине Влада Илић истиче да је Оп-
штина београдска знатно оштећена због експроприја-
ција које се врше за потребе железнице, без надокнаде, 
на основу старог закона, додајући да поред ове штете 
у земљишту, изградњом [...] пруге Општина ће претр-
пети и друге штете, а на име: 1) штету у измени регу-
лационог плана, 2) штету у промени правца постојећих 
саобраћајних смерница, 3) штету у новим експроприја-
цијама, због промене постојећих саобраћајних смерни-
ца, 4) штету у изради нове калдрме, у ново-отвореним 
улицама, што свега овога не би било, када би се пру-
га градила с обзиром само на локалне потребе, а не на 
потребе Југославије.82 Овакав поглед на проблематику 
штета открива само дневнополитички слој проблема 

које је Београдска општина имала са железницом. Оно 
што је много горе, а о чему проналазимо тек покоју ми-
сао код неколицине међуратних аутора, јесте присилно 
одустајање од великих и значајних градских пројеката 
који су могли да промене слику Београда. У даљем тек-
сту навешћемо три крупне штете које су се одразиле на 
формирање потеза дуж Саве, у Савамали и Бари Вене-
цији (сл. 9).

Онемогућено проширење Савамале уз реку
Првих седам година од усвајања Генералног плана, 

од 1924. до 1930, протекло је у изграђивању различитих 
железничких постројења у Бари Венецији. Наредна де-
ценија, 1930–1940, прошла је у студирању различитих 
решења за београдски железнички чвор, али ниједно 
од развијаних решења није нудило реалну основу за 
градњу. Наставак непланске изградње железничких 
постројења на подручју Баре Венеције била је логична 
последица.

Садржај и форма станичног комплекса, односно 
станичних лира, железничких инсталација и зграда, 
настајали су постепено, развијајући се корак по ко-
рак од подизања станице 1884. па до 1940. и даље. До 
1930. велики део простора Баре Венеције био је покри-
вен железничким постројењима, нормалним и уским 
колосецима, широким лирама за путнички и теретни 

Сл. 9.
Кланичка пруга је 
пролазила уз обалу, 
поред кућа и радњи, 
1936.
(ЕМБ, Инв. бр. 15844)
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саобраћај, ранжирним пругама и њиховим спонама с 
ложионицом. Изградњом нове групе теретних колосе-
ка и ранжирне лире у периоду од 1924. до 1930. заузет 
је простор који је према Генералном плану требало да 
буде намењен изградњи градског ткива, односно про-
ширењу Савамале.

Раст железничке станице у Бари Венецији није 
имао било какве везе с решењем датим у Генералном 
плану из 1923−1924. године. Нови део града, како га је 
видео Генерални план, требало је да постане нови реч-
ни, приобални део Београда и Савамале. Намера Оп-
штине била је да терен између теретне станице и обале 
искористи за изградњу нових градских блокова. Петна-
ест блокова, који би почињали од малог трга на споју 
Херцеговачке и Железничке улице, где се налазило при-
станиште за Шабац, низали би се савском обалом до 
старог железничког моста. Блокови су били неједнаке 
величине, габарита од 150 м х 80 м, преко 80 м х 80 м, 
до врло уских 40 м х 150 м. Према правилима Генерал-
ног плана, зграде су могле да буду спратности П+2, с 
локалима у приземљима и становањем на спратовима. 
Централна савска пијаца, која је требало да буде опслу-
живана са савског пристаништа, заузимала би среди-
шњи део овог низа. На самој обали, уз теретну станицу 
„Сава“, била је предвиђена изградња још једног низа 
магацина. Проширење Савамале водило је потпуном 
спуштању Београда на реку и то на сасвим природан 
начин. Намена ових блокова могла је да буде иста као и 
за београдски сити, мешавина пословања, локала, ста-
новања, али и магаза и складишта, а све то у вези са 
железницом, пристаништем и кејовима разне намене. 
Оваква композиција зграда, улица и садржаја била би 
наставак традиције Карађорђеве улице с краја 19. века, 
у којој се пословало и живело, где су се прихватали те-
рети и отпремали бродови. Била је ово најтежа повреда 
коју је железница могла да учини Београду, да спречи 
развој једног потенцијално привлачног waterfront-a, да 
изграђени Београд дотакне Саву.

Неугледно савско пристаниште
Питање изградње царинско-путничког пристани-

шта покренуто је 1935−1936, након отварања Панчевач-
ког моста, а Управа поморства и речног саобраћаја Ми-
нистарства саобраћаја донела је одлуку да се оно гради 
на Сави, уместо на Дунаву, како је било предвиђено 
Генералним планом из 1923−1924. Тада je отворено и 
питање постављања другог колосека кланичке пруге уз 
Карађорђеву улицу. Изградња другог колосека је захте-
вала регулацију која је потпуно поништила решење из 
Генералног плана на овом делу савске обале. Шта је ту 
1923−1924. године било замишљено и нацртано? Прво 

и кључно: било је планирано померање регулације Саве 
за 20–50 метара у реални ток, тако да је копно проши-
рено. Дуж тако планиране линије обале требало је да 
се пружа савски булевар и шеталиште уз реку који би 
водили све до Дунава. Подно Калемегдана, на потезу 
од Сава капије па до Моста краља Александра, била су 
планирана три путничка пристаништа: прво за моторне 
чамце и мање бродове, друго за правце из Београда за 
Земун, за Панчево и за Радујевац, те треће пристаниште 
за Беч. Ђорђе Коваљевски и Комисија за израду Гене-
ралног плана очито су тежили да овом делу града, са 
којим се путник први пут сретне када се искрца из бро-
да, дају репрезентативан изглед − испред пристаништа 
је планиран трг. Од пристаништа би водило кратко сте-
пениште до савског булевара преко којег би се ступало 
на плочу трга. Трг не би био пресечен пругама, јер би 
оне ишле кроз планирани тунел од главне станице ка 
Дунаву. Главна пристанишна зграда за линију Београд−
Беч требало је да буде изграђена на углу Карађорђеве и 
Великог степеништа. Ово градско предворје требало је 
да буде повезано с центром класицистички декориса-
ним степеништем, које би водило преко Улице Краља 
Петра. Ништа од овога није изведено.

Отежан приступ рекама
Почетке проблема које је Београд током 20. века 

имао са железничким постројењима дуж овала Саве и 
Дунава, а који се најчешће дефинише речима Београд 
се није спустио на своје реке, треба тражити у самим 
зачецима формирања београдског железничког чвора. 
Станична лира изграђена 1884. године била је паралел-
на са обалом Саве. У вези са овим, Милош Црвчанин је 
писао: Баш такав положај главне станице и положај 
пруга које се у њу стичу, протежући се паралелно обала-
ма, задржавају оно старо обележје пограничног града, 
које је Београд имао у време мале Србије.83 Другим ре-
чима, структуре које ће се у приобаљу касније развити 
нису могле да буду другачије грађене него упоредне са 
обалама и самим тим су чиниле својеврсну слабију или 
јачу баријеру ка рекама. Почетак ограђивања река желе-
зничким постројењима Црвчанин је видео и у изградњи 
кланичке пруге 1899: Шеснест година доцније [после 
увођења железнице 1884] проведен је железнички крак 
до Кланице и тиме је започело одвајање града од реке.84 

Београд је после Првог светског рата дочекао да 
на обалама нема државну границу, али је сада добио 
нову – железну. Чланови Комисије за израду Генерал-
ног плана били су сагласни у једном: Данашња кланич-
ка пруга укинуће се.85 На цртежима Генералног плана из 
1923−1924. нема пруге око Калемегдана и Доњег града, 
већ је ту уцртан булевар уз реку. 
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Чињеница је да је реалност била другачија. Обалне 
пруге и станичне лире које су се множиле током прве 
половине 20. века одсекле су Београд и од Саве и од 
Дунава или му, у најмању руку, отежале приступ. По-
чев од Господарске механе, ту су били лоцирани: а) те-
ретна лира иза купалишта „Шест топола“ на око 60 м 
од обале, б) сплет колосека уз саму обалу испод старог 
железничког моста, в) теретна станица уског колосека 
„Сава“ на 40 м од обале, г) теретна станица уског коло-
сека иза теретне станице „Сава“ на око 120 м од обале, 
с магацинима и складиштима на самом кеју, д) завр-
шетак ранжирне лире код Херцеговачке улице на око 
40 м од обале, ђ) железничка пруга дуж Карађорђеве 
улице на око 20 м од обале, е) железничка пруга у зони 
Сава капије је на самој обали, ж) железничка пруга у 
зони Доњег града је на око 60 м од обале, з) лира те-
ретне станице „Шаран“ (Доњи град), ширине око 80 м,  
удаљена је од дунавске обале око 300 м, и) колосеци 
електране „Снага и Светлост“ до Стругаре Прометне 
банке, ширине око 30 м били су удаљени од обале око 
500 м, ј) лира железничке станице „Кланица“, ширине 
око 60 м, била је удаљена од Дунава око 550 м, к) лира 
пред „Кланицом“ била је удаљена око 300 м од обале. 
Из ових мера јасно се види да је железница узурпира-
ла приобални савски појас, који је због тога могао да 
се употреби за дрваре, депоније шљунка, стоваришта 
угља, грађевинског материјала и сл. На дунавској стра-
ни од дорћолског алувијума, преко Вилиних вода до 
Карабурме, између пружног појаса и обале, простор је 
био изложен поплавама. Све то је довело да ни савска 
ни дунавска обала нису биле привлачне за спуштање 
Београда на реке.

Упозорење инжењера Ранислава Аврамовића 
из 1936.
Инжењер Ранислав Аврамовић упутио је руко-

водству Београдске општине 1936. следеће упозорење: 
Београд заслужује много бољу будућност у погледу свог 
изграђивања и опреме за сврхе које му и омогућавају и 
налажу његов географски, међународни, национално- 
-политички, административни, економски, а нарочито 
његов лепи природни положај, као граду и престоници. 
Аврамовићев апел се, наравно, односио на проблемати-
ку железнице која је оковала град. Тај конфликт двеју 
моћних структура, железнице и града, а требало је да 
буду у сагласју и да граде једно, пренео се из међурат-
ног у послератни Београд. Међутим, највећи проблеми 
које је непланска изградња железнице изазвала у првој 
половини 20. века и данас су проблеми Београда. Бло-
киран терен Баре Венеције и Савамале, пруга која опа-
сава Калемегдан и Доњи град уместо кружног обалног 
булевара, неугледна веза данашњег савског међународ-
ног пристаништа и центра града, која се одвија преко 
колосека, закрчење Карађорђеве улице и неудобних Ве-
ликих степеница, скромна лука уместо великог приста-
ништа – део су негативног наслеђа које је историјски 
Београд оставио будућем, овом данашњем граду. Бео-
град заслужује боље уређену Бару Венецију.

Др Злата М. Вуксановић Мацура,
архитекта
Београд
zlata.vuksanovic@gmail.com
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ЗЛАТА ВУКСАНОВИЋ МАЦУРА

Summary: ZLATA VUKSANOVIĆ MACURA

BARA VENECIJA AND SAVAMALA: THE RAILWAY AND THE CITY

Belgrade’s railway connection with the West in the late 19th century firmed up European influences. During the first 
half of the 20th century and especially in the interwar period, railway expansion began to jeopardise the growth of the city 
in a situation where no long-term development plan for Belgrade railway junction had been in force. This does not mean that 
no plans were being made, but simply that none of them were officially adopted and, hence, put in place. What contributed 
to the situation was the fact that Belgrade, like many other cities in the Kingdom of Yugoslavia, was not autonomous in mat-
ters of planning, administration and finance. Responsibility for various types of the city’s structures and systems was divid-
ed among several authorities in charge of planning, financing and use of civic structures, public spaces and infrastructure. 
Responsibility for railway construction in Belgrade lay with the Ministry of Transportation, but communication between 
local and national authorities was inadequate, uncoordinated and frequently hampered byopposing positions and interests.

As early as the post-First World War period, the city initiated the development of a Master plan for Belgrade where 
railway transportation figured as one of central issues. The solution for the railway junction proposed by the Master Plan of 
1923/4 partially relied on proposals submitted to the previously launched international competition, and its basic premise 
was separation of passenger and freight rail services. The planned network was a coherent system which was to be devel-
oped in phases. However, opposition from the Ministries of Transportation and Construction made its realisation impossible 
without resulting in new plans being made. 

Despite the lack of planning between the adoption of the Master Plan in 1924 and 1930, the railway system had to 
be and was expanded. The 1930s were marked by three unsuccessful rounds of planning for Belgrade railway junction. 
A feature of all those plans and their versions was their questionable feasibility. For Belgrade railway junction to become 
operational per any of the versions developed in that period, it would have been necessary to bore several long tunnels, to 
build new bridges across the Sava, Ada Ciganlija and Čukarica river offshoot, one or two double-track rail rings around 
Belgrade, to adapt or construct two- or three-level stations, etc.

Notwithstanding all those plans, the Ministry of Transportation had rail tracks and infrastructure built in the area 
known as Bara Venecija (Venice Marsh), i.e. within the broader boundaries of the complex of the existing railway station. 
The resulting build-up of tracks, facilities and installations was caused by the real need to keep pace with the growth of the 
city and traffic, but also by the inefficient operation of railways.

On the other hand, such handling of the problem had major implications for the future development of the city and its 
riverfront. The greatest problems caused by the unplanned nature of railway construction in the first half of the 20th century 
are still there: Bara Venecija and Savamala, the track that encircles Kalemegdan and the Lower Town of Belgrade Fortress, 
an awkward connection between the international landing stage on the Sava and the city centre across rail tracks, congested 
Karađorđeva Street,the uncomfortable Great Stairway, a shrunken Belgrade river port, these all are part of the onerous leg-
acy that the Belgrade of yesteryear left to the Belgrade of today. The city deserves a redeveloped Bara Venecija.
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