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ŽELJEZNICA KAO GENERATOR RAZVOJA INDUSTRIJSKIH ZONA U ZAGREBU
Sažetak

«Glavni elementi novih gradskih kompleksa postaju tvornica, željeznička pruga i slum».
»Umjesto bilo kakve gradske regulacije ili planiranja jedino je željeznica definirala karakter grada i ograničavala ga».,«»željeznica je ulazila u samo srce grada i stvarala u samom najdragocjenijom gradskom tkivu prostore servisa, ranžirnih kolosijeka, ekonomski opravdanih samo na slobodnom terenu».
Ova tri citata iz knjige L.Mumforda «City in History» zorno prikazuju utjecaj željeznice na prostore velikih gradova u 19.stoljeću.

.

I u Zagrebu su, iako u manjoj mjeri te kasnije nego u drugim gradovima Monarhije, vidljive slične posljedice na razvoj grada vezano uz trasu željeznice te neplanirano zoniranje industrije. 

Tzv. Južna željeznica koja spaja Zidani most sa Siskom stiže u Zagreb tek 1862. kada se i gradi tzv Južni (danas Zapadni) kolodvor. Nakon tog datuma i u Zagrebu željeznička pruga postaje glavni element za odluku o lokaciji industrije pa u široj okolici Južnog kolodvora i neposredno uz prugu počinju nicati industrijska postrojenja. Sjeverno od pruge gradi se 1873. Tvornica parketa, Tvornica duhana 1882., Tvornica Franck 1892., a te iste godine ali nešto udaljenije Pivovara. Južno od pruge grade se carinska skladišta, Vodovod 1878., Svilara(Bubara) 1892.,Tvornica sapuna i kemijskih proizvoda 1895. te Munjara 1910. Takvom intenzivnom izgradnjom tvorničkih pogona stvara se  prva neplanirana industrijska zona vezana uz željezničku prugu.
Na samu trasu Južne željeznice kao i na smještaj Južnog kolodvora, čime je bila stvorena prva prepreka za razvoj grada u njegovom zapadnom dijelu, grad Zagreb nije imao nikakva utjecaja 
.Međutim odlukom o izgradnji novog, drugog Državnog kolodvora te teško izborenom odlukom o izgradnji Strojarnice neposredno uz njega grad je sam pridonio do danas nerazriješenom problemu razvoja Zagreba vezano uz trasu željeznice.
U ovom dijelu grada osim Strojarnice izgrađene 1894. u funkciji željeznice, neposredno uz prugu ali južno već 1863. gradi se stari Paromlin. Nakon požara 1907. na istom se mjestu gradi i novi Paromlin, Istočno od Strojarnice, uz Branimirovu ulicu  zatim se grade Tvornica ulja i Tvornica papira 1894. te kasnije i Union-tvornica keksa 1911. formirajući drugu, istočnu,  spontano nastalu industrijsku zonu vezanu uz željezničku prugu.

Regulatorne osnove grada Zagreba iz 1865. kao ni ona iz 1887. ne predviđaju izgradnju planiranih industrijskih zona, iako pokušavaju riješiti sve veće probleme u komunikaciji Donjeg grada s područjem oko Save.Tek 1898. generalna regulatorna osnova(koja je sačuvana samo u skicama) prijedlaže i zonu «Za tvornice, za nečiste» između pruge i predviđenog rugvičkog kanala te «Prediel za tvornice» u sektoru IV. No tek Lenucijeva osnova iz 1907. predviđa veliku modernu industrijsku zonu smještenu između nove trase pruge te rijeke Save na jugu.   
Paralelno sa tim pitanjem do 1907. vode se i  rasprave između gradske željeznice i Gradjevinskog odsjeka Zemaljske vlade o razriješenju  problema trase pruge.1907. nova Lenucijeva regulatorna osnova predviđa radikalno rasterećenje grada od željezničke pruge  njenim razmicanjem istočno i zapadno od grada te denivelacijom kao i izgradnjom ranžirnog kolodvora. Ali 1911. dolazi do nepotpunog  rješenja sa zadržavanjem pruge na postojećem nivou te izgradnjom podvožnjaka 1912.

U godinama prije 2.svjetskog rata vezanost lokacije industrije uz željeznicu postaje sve manje značajna jer za odluku o lokaciji industrijskih zona u suvremenom smislu postaju bitniji tzv sekundarni faktori a ujedno dolazi i do sustavnijeg zoniranja industrije. Međutim i u Zagrebu i dalje prisutan ostaje problem trase željeznice kao barijere daljem širenju grada. 
U sklopu niza urbanističkih natječaja za grad Zagreb pokušano je doći i do rješenja tog problema. Tako je 1930. raspisan je međunarodni natječaj za Regulatornu osnovu. Novo radikalno rješenje željezničkog čvora bazirano na rezultatima tog natječaja prihvaćeno je  1938. ali nikad nije realizirano zbog izbijanja 2.svjetskog rata, kao što nisu niti rješenja  niza urbanističkih natječaja nakon 2.svjetskog rata.
Zaključno može se ustvrditi da, iako za odluku o lokaciji tvornica i s time vezano i odluku o lokaciji industrijskih zona već su  niz godina  bitniji neki drugi faktori a ne voda  ili željeznica, problemi vezani uz barijeru koju predstavlja pruga su i danas aktuelne. 
Tome se zadnjih godina dvadesetak godina mogu dodati i problemi nastali napuštanjem tih spontano nastalih industrijskih zona pa je tako grad Zagreb ušao u 21.stoljeće sa problemima čije je izvorište još u 19.stoljeću.  

Željeznica kao generator razvoja industrijskih zona u Zagrebu

Nakon što je u Zagrebu skoro spontano nastala prva paleo-industrijska zona koncentrirana oko potoka Medvešćaka, kao primarnog faktora za izbor lokacije prvo manufaktura a zatim i industrijskih pogona, u drugoj polovici 19.stoljeća se i u Zagrebu željeznička pruga javlja kao glavni faktor za odluku o lokaciji novih tvornica. Tako se dolaskom 1862.. Južne željeznice u Zagreb počinje oblikovati, i opet spontano, nova industrijska zona gradnjom niza tvorničkih pogona sjeverno i južno od željezničke pruge.
Željeznička mreža se u Hrvatskoj usprkos mnogim prijedlozima domaćih građanskih krugova za povezivanjem hrvatskih pokrajina( tako je 1862. na banskoj konferenciji prijedložen koncept glavne magistrale od Zemuna do Rijeke preko Zagreba) gradi u skladu sa interesima Beča i Budimpešte. Glavna austrijska magistrala bila je Južna željeznica od Beča do Trsta na koju se željelo privući sav dotadanji ugarsko-hrvatski izvoz preko Rijeke i Senja. Zato je1862.  i izgrađen odvojak od Zidanog mosta preko Zagreba do Siska (kao važnog riječnog čvorišta), a 1865. je i Karlovac kao prometno čvorište na Kupi povezan odvojkom sa Zagrebom.
U nagodbeno doba nakon 1867/1868. sjeverna Hrvatska postaje dijelom šire Ugarske pa se željezničke pruge grade u sklopu mreže ugarskih željeznica koja je, za razliku od austrijske, počivala na radijalnom, zvjezdolikom sistemu sa ishodištem u Budimpešti. U sklopu te mreže( a nakon ugarskih nastojanja da se Zagreb isključi  i Rijeka direkte poveže sa Zemunom) pruga Zakany-Zagreb otvorena je 1869. a nastavno na taj krak 1873. i Rijeka se preko Zagreba povezuje sa Budimpeštom. Povezivanjem tih pruga u Zagrebu se stvara trokut željezničkih pruga koji još više potencira već izražene probleme  nastale već izgradnjom Južne željeznice.
1862. izgrađen je  Južni(danas Zapadni) kolodvor a nakon toga se u njegovoj široj okolici a neposredno vezano uz prugu grade sjeverno od nje 1873. Tvornica parketa i parna pilana, 1882. Tvornica duhana, 1892. Tvornica Franck i iste 1892. nešto udaljenija Pivovara. Južno od pruge grade se carinska skladište(Carinski javni magazini) 1878. Vodovod, 1892. Svilara(Bubara), 1895. Tvornica sapuna i kemijskih proizvoda i 1910. Munjara(električna centrala) na terenu Gradskog vodovoda. Izgradnjom ovih pogona formirala se, slično kao i oko potoka Medveščaka, spontano i neplanirano industrijska zona na zapadnom dijelu Zagreba.
Vezano uz dolazak nove pruge iz pravca Budimpešte nastaje period borbe za izgradnju novog, glavnog kolodvora  i potrebnih željezničkih radionica. I dok na trasu pruge Južne željeznice te lokaciju Južnog kolodvora grad Zagreb nije imao utjecaja odlukom o lokaciji novog kolodvora i teško izborenoj odluci da se uz njega grade željezničke radionice grad je sam pridonio budućim problemima vezanim uz trasu željezničke pruge
.     
Novi je Državni kolodvor izgrađen u osi istočnog kraka Zelene potkove 1894. te vezano uz njega i veliki kompleks Strojarnice(željezničkih radionica). Nakon toga počinje opet spontano nastajanje nove, istočne industrijske zone. Već je doduše 1863. južno od pruge izgrađen Paromlin koji se nakon požara ponovo gradi 1907. Sjeverno od pruge 1894. grade se Tvornica ulja i Tvornica papira, 1911. tvornica keksa, pa tzv Branimirova tržnica 1930. a južno kompleks Plinare i zatim slijedi prema istoku niz tvorničkih pogona formirajući time istočnu industrijsku zonu.
Planirane industrijske zone

Iako su se problemi(naročito prometni) sa spontano nastalim industrijskim zonama javili praktički odmah nakon izgradnje prvih tvorničkih pogona u zapadnom dijelu Zagreba Regulatorne osnove grada Zagreba iz 1865.(sl.1) i 1887.(sl.2.) još ne predviđaju planirane industrijske zone.

I kako je pojava spontano nastalih industrijskih zona vezana uz izgradnju željezničkih pruga tako je u sklopu planova za razriješenje tzv željezničkog pitanja u Zagrebu vezano i prvo spominjanje planiranih industrijskih zona.

Tako se u Generalnoj regulatornoj osnovi iz 1898. (koja je nađena samo u skicama)(sl.3 i sl.4.).) spominju po prvi put industrijske zone pa se  između pruge i prijedloženog  rugvičkog kanala naznačuje zona «Za tvornice, za nečiste», predviđa se mjesto za Plinaru, a u sektoru IV. istočno od nove gradske međe naznačuje se «Prediel za tvornice».Južno od Save u sektorima V, VI. i VII. predviđa se prostor « za kolonije, opekane, tržište za drva, tvornice za kemikalije i slično».
Čitav  proces( koji traje od 1896.) oko rješavanja «Željezničkog pitanja» kulminira izradom Regulatorne osnove koju Milan Lenuci predstavlja 1907.(sl.5.). 
Ta osnova kojom se predviđa rješenje željezničkog problema izmještanjem postojećih pruga istočno i zapadno od grada, njihovom denivelacijom te izgradnjom ranžirnog kolodvora, ujedno predstavlja i prvi sistematski pristup lociranju industrijskih zona pri tome čuvajući i postojeće spontano nastale industrijske zone ( kako onu uz Južni i Samoborski kolodvor tako i onu južno i istočno od Strojarnice)
U toj regulatornoj osnovi Milan Lenuci, predstojnik Gradskog građevnog ureda i glavni gradski urbanista, predviđa stvaranje nove industrijske zone na području omeđenom prijedloženom novom trasom budimpeštanske pruge, istočnom međom i na jugu rijekom Savom. Područje presijeca odvodni kanal koji tu zonu dijeli na dva dijela. Na sjevernom dijelu predviđa područje za «čiste tvornice» dok je južno područje predviđeno za luku i prateće sadržaje. Istočno od luke prostor je za «nečiste tvornice»(kemijske).Uz sjevernu obalu Save provodi industrijski kolosijek kao vezu prijedloženog ranžirnog  kolodvora i Južnog kolodvora.
Međutim njegovi radikalni prijedlozi izmještanja trase pruge nisu se ostvarili. Željeznica odustaje od gradnje ranžirnog kolodvora, a postojeći kolodvor će se po odluci iz 1911. samo proširiti među ostalim i za potrebe industrije. 1912. dolazi samo do rekonstrukcije pruge,  proširenja kolodvora kao do izgradnje podvožnjaka.
U periodu između dva svjetska rata za odluku o lokaciji industrije sve bitniji postaju tzv sekundarni faktori dok se gubi važnost spoja na željezničku prugu ali ona ostaje i nadalje problem za širenje i razvoj Zagreba prema jugu..  

Kako bi se iznašla rješenja za te probleme i dobila vizija o razvoju Zagreba 1930. raspisan je međunarodni natječaj  za novu regulatornu osnovu grada Zagreba. Sama Regulatorna osnova izrađena je 1936. te prihvaćena je 1938.(sl.6.). U sklopu sveobuhvatnog urbanističkog planiranja razvoja Zagreba ovaj plan uz radikalno rješenje željezničkog problema predstavlja i početak sustavnog zoniranja industrije u suvremenom smislu te riječi.
Po toj Regulatornoj osnovi glavna industrijska zona smješta se jugoistočno od zaobilazne ceste ispod zaštitnog pojasa aerodroma a koji se smješta u nastavku postojećeg industrijskog predjela između Radničke ceste i Donjih Svetica. Dobro je povezana sa ranžirnim kolodvorom i  projektiranom savskom lukom. Pogodna je i u pogledu ruže vjetrova, veze sa gradom. Predviđena industrijska luka nalazi se na spoju sa industrijskim predjelom grada te sa teretnim i ranžirnim kolodvorom. Pristanište za splavi smješteno je između industrijske luke i mrtvog rukavca Save, a na nju se neposredno vezuje zona drvne industrije.
.
Zona IV određena je za podizanje industrijskih objekata, skladišta i sl. a dijeli se prema dozvoljenoj upotrebi na zonu IV-a i zonu IV-b.

Zona IV-a predviđa se za čistu industriju a zona IV-b za nečistu industriju. Za izgradnju čiste industrije predviđena je manja zona u zapadnom dijelu grada a za nečistu zona jugoistočno od mjesta gdje se novi sabirni kanal odvaja od starog.
Građenje u zoni IV. «može se vršiti prema potrebama dotične industrije i propisima građevinskog pravilnika». «U zoni IV-a mogu se smjestiti samo takvi uređaji koji ne smetaju bitno okolini niti su za nju od opasnosti. Industrijski i drugi uređaji koji mogu biti na štetu okoline imaju se podizati u zoni IV-b određenoj za nečistu industriju». 
Nažalost izbijanjem 2.svjetskog rata svi su ovi prijedlozi sustavnog zoniranja industrije kao i rješenja željezničkog problemai ostali nerealizirani, kao što su to ostali i oni niza urbanističkih natječaja nakon rata
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