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Biljana ARANDJELOVIC

Studije o beograjski podzemni Zeleznici

Podzemno Zeleznico mora imeti vsaka sodobna prestol-
nica. Gradnja podzemne Zeleznice ni ve¢ prestiz, am-
pak nujnost, ki izvira iz pomembno spremenjenih oblik
prevoza po vsem svetu. Ta ¢lanek povzema stiri Studije
o beograjski podzemni Zeleznici in z njo povezanimi
tezavami. Prvo raziskavo je leta 1946 opravil znameniti
stbski arhitekt Nikola Dobrovi¢. To je bila prva raziska-
va, ki se je ukvarjala z vprasanjem podzemne zeleznice v
Beogradu. Drugo raziskavo so naredilileta 1968. V njej
so prvi¢ podrobno preu¢ili moznost gradnje podzemne
zeleznice v mestu. Tretja in najobseinejsa raziskava je
bila koncana leta 1982. Vkljucevala je tudi podroben
naért za podzemno Zzeleznico. Mestna vlada je projekt
uradno sprejela in potrdila. Cetrti projekt, povezan s
podzemno Zeleznico, se ukvarja z mestno (lahko) ze-
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leznico. Izvira iz odlotitve, da Beograd ne potrebuje
klasi¢ne podzemne Zeleznice, zato so zanjo zaleli iskati
zamenjavo. Nacrt za mestno Zeleznico je del splo$nega
urbanisti¢nega nalrta za Beograd do leta 2021.

Klju¢ne besede: beograjska podzemna zeleznica, podze-
mna Zeleznica, mestna Zeleznica, javni prevoz



Studije o beograjski podzemni zeleznici

1 Uvod

Beograd je bil dolgo postojanka na meji med avstro-ogrskim
in turskim cesarstvom. Zato so ga velikokrat napadli in pozgali
do tal. Stevilo in sestava prebivalstva sta se spreminjala, tako
kot so se spreminjali zavojevalci. Zaradi svoje ugodne zemlje-
pisne lege je bil Beograd Ze takrat pomembno krizis¢e. Ko
so ga kon¢no prevzeli Srbi, so se oblasti odlotile, da postane
prestolnica nove drzave. Vanj so se zato iz notranjosti drzave
priselili novi prebivalci. Priseljevanje se je nadaljevalo in $tevilo
prebivalcev se je v 20. stoletju silovito povecalo. Zgradba mesta
in sistem ulic pove¢anju prebivalstva nista sledila — njihova lega
in sestava sta ostali enaki kot takrat, ko je imelo mesto veliko
manj prebivalcev. Ker se omreZje ulic ni razvijalo sorazmerno
s povetevanjem Stevila prebivalcev, se prometnemu kaosu ni
bilo mogoce izogniti.

Na nevarnost preobremenitve beograjskega prometnega
omrezja je bilo opozorjeno Ze v neki raziskavi, ki je bila opra-
vljena pred 2. svetovno vojno. Nekaj desetletij pozneje pre-
obremenjenost ni bila ve¢ napoved, ampak kruta resni¢nost.
V Beograd se je v Zelji po boljSem Zivljenju in zaradi boljsih
moznosti za zaposlitev s podezelja priseljevalo vse ve¢ ljudi. Za-
radi vse Stevilnejsih osebnih motornih vozil je na beograjskih
ulicah nastala prometna gneca s pogostimi prometnimi zama-
$ki. Zaradi modernizacije mesta, ki je bila povezana tudi z vse
ve¢jim $tevilom osebnih motornih vozil, je prometno omrezje
postalo preobremenjeno. Obstojeée cestno razmerje ni omo-
gotilo nemotenega pretoka tako velikega Stevila osebnih vozil.

Siritve mesta na levi breg Save ni spremljala ustrezna prenova
cestnega omrezja. Nova prcdmestja in nepriéakovano poveca-
nje $tevila osebnih motornih vozil so povzrodili prometni kaos.
Zaradi tega kaosa se vozila po cestah premikajo pocasi, voznja
ni prijetna, povezave javnega mestnega prevoza pa niso pri-
merne. Ker ima mesto samo eno sredisce, cestno omreZje pa je
oblikovano radialno in je slabo povezano z mestnim sredi$¢em,
so morali postaviti veliko avtobusnih in trolejbusnih postajalis¢
in pogosto spreminjati proge. Zato se prometne poti kriiajo.

Najzahtevnej$a naloga nalrtovalcev v mestih z bogato zgo-
dovino in podedovanim prevoznim omreZjem je zagotovitev
nemotenega pretoka prometa po vseh glavnih prometnih Zilah.
Beograd je dober primer hitro razvijajo¢ega se mesta, v katerem
se Stevilo prebivalcev zaradi razli¢nih razlogov hitro povecuje.
Razmere v cestnem omrezju so ze pred veliko leti postale tako
slabe, da bi oblasti morale ukrepati ze takrat.

Napake so naredili ze zdavnaj. Najuglednejsi stbski strokovnja-
ki, med njimi tudi znani arhiteke in urbanist Nikola Dobrovi¢,
so ze takoj po 2. svetovni vojni opozarjali na nevarnost prome-
tnega kaosa v Beogradu. Pristojni se za opozorila strokovnjakov
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7al niso zmenili. Stevilo prebivalcev se je v kratkem ¢asu zelo
povecalo. Na ulicah je zavladala prometna gneca. Strokovnjaki
in politiki, med katerimi je bilo tudi nekaj strokovnjakov, so
se v preteklosti zaradi tega vprasanja velikokrat sprli. Dovolj
temeljit in obseZen je samo nadrt za beograjsko podzemno Zze-
leznico iz 80. let prejsnjega stoletja. O tem, da se bo gradnja
podzemne Zeleznice zaéela, ni dvomil nihée ve¢. Potem pa so
projekt zaradi sumljivih politi¢nih okolis¢in ustavili. Nikoli
ga niso uresnicili. V projeke, pri katerem je sodelovala ekipa
dobrih strokovnjakov, so vlozili veliko denarja (Arandjelovi¢,

2008).

Beograd zdaj, v 21. stoletju, prezivlja prometno implozijo, ¢e-
prav so nekateri strokovnjaki tak izid napovedovali Ze v prvi
polovici 20. stoletja. V preteklosti so v Beogradu naredili $tiri
raziskave o podzemni zeleznici.

2 Podzemne Zeleznice po svetu

Prve podzemne Zeleznice so zgradili $e pred pojavom osebnih
motornih vozil. Najznamenitejsa je londonska podzemna Zzele-
znica, saj je bila prva na svetu. Zgradili so jo leta 1863, in sicer
zato, ker so Zeleli klasi¢no Zeleznico uporabiti tudi v mestnem
prometu. Na prehodu iz 19. v 20. stoletje, ko so elektri¢ne
naprave postale priljubljenejse, so podzemno zeleznico zgradili
Se v Budimpesti (1896), Parizu (1900) in Berlinu (1902). Od
takrat so podzemno Zeleznico zgradili v $tevilnih mestih po
vsem svetu, in to ne le v prestolnicah, ampak tudi v mestih z
manj kot milijon prebivalci. Po letu 1975 se je, kot ugotavlja
Mednarodna zveza za javni promet (ang. International Union
of Public Transport), $tevilo mest s podzemno Zzeleznico hitro
povecevalo. Zdaj ima podzemno Zeleznico ze ve¢ kot 90 mest
(predvsem evropskih). V ve¢ mestih (v okoli 22-ih) pa se na
gradnja podzemne Zeleznice zavzeto pripravljajo. Podzemna
zeleznica je primerna za mesta z ve¢ kot 800.000 prebivalci
oziroma z ve¢ kot 4 milijoni potnikov na 1 km proge na leto,
skupaj s koridorji, v katerih v prvi fazi pricakujejo ve¢ kot

15.000 potnikov (Maletin, 1993).

3 Trenutne razmere v beograjskem
javnem prevozu

Najvedje prometne tezave, s katerimi se zdaj spopada Beograd
in ki so naStete v splo$nem naértu do leta 2021 (Urban Plan-
ning Institute of Belgrade, 2003), so:

o mesto ima eno srediS¢e, delovna mesta so zgo$c¢ena v
osrednjem obmodju in glavna stanovanjska obmodja so
razprena po obrobju mesta — zato se promet povecuje
radialno, preskrba osrednjih obmodij pa je otezena;

o nezadostna ponudba javnega prevoza v najbolj obreme-
njenih koridorjih, nereseno vprasanje beograjskega zele-
zniskega krizisca;
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Preglednica 1: Pregled podzemnih Zeleznic po svetu ob koncu 20. stoletja

Mesto Leto graditve  Dolzina proge  Stevilo postaj Sirina tirov  Hitrost (km/h) DolZina zgrajenih  Stevilo zgrajenih

(v km) (v m) prog postaj
Amsterdam 1977 18,0 20 1,435 32,0 / 19
Berlin 1902 134,5 159 1,435 31,0 / /
Bukaresta 1979 57,8 39 1,435 38,0 11,0 10
Rim 1955 25,5 33 1,435 32,0 11,5 14
Hamburg 1912 95,7 84 1,435 32,0 24 3
Helsinki 1982 14,0 10 1,524 43,0 2,8 3
Hongkong 1982 38,6 37 1,435 33,0 50 1
Lizbona 1959 16,15 24 1,435 28,0 6,72 9
London 1863 392,0 248 1,435 33,0 / /
Madrid 1919 1126 17 1,445 21,7 8,8 10
Milano 1964 559 66 1,435 30,0 12,7 17
Moskva 1935 251,8 148 1,520 41,3 22,4 10
Miinchen 1971 62,6 66 1,435 34,0 18,0 18
Peking 1971 40,1 29 1,435 38,0 12,0 /
Stockholm 1950 110,0 929 1,435 40,0 / /
Washington 1976 112,0 64 1,435 56,0 85 3
Dunaj 1976 41,0 49 1,435 33,2 / /

Vir: Schleife (1992)

o zanemarjanje bistvenega motiva za gradnjo novega kri-
zi$¢a, to je odstranitev vse infrastrukture iz Savinega
amfiteatra;

o pomanikljiv tehni¢ni razvoj in okrnjena varnost;

o prepletanje krajevnega prometa s tranzitnim tokom in
prevozom blaga na najkriti¢nejsih cestnih krizis¢ih.

Kot navaja splosni naért do leta 2021, se je povpre¢no $tevilo
potovanj na prebivalca na dan z 2,5 povecalo na 2,7. Zato se bo
do leta 2021 $tevilo potovanj na dan povecalo na 3,6 milijona.
Med prometnimi konicami bo obremenitev dosegla 8-9 %
skupnega dnevnega prometa. V najvedji prometni konici bo
zato 300.000 poti na uro. Sredstva javnega prevoza na leto pre-
peljejo priblizno 550 milijonov potnikov. Posamezen mes¢an
se na leto s sredstvom javnega prevoza pelje 500-krat. Razrez
potnikov po posameznih oblikah sredstev javnega prevoza je:
75 % potnikov uporablja avtobus, 22 % jih uporablja tramvaj
in trolejbus, priblizno 3 % potnikov pa uporablja vlak. Mre-
Za javnega prevoza ima 125 prog in 2362 postaj. V voznem
parku je priblizno 750 vozil: 130 tramvajev, 88 trolejbusov
in 536 avtobusov.

Statisti¢ni podatki, povzeti po splo$nem naértu do leta 2021,
kazejo, da je bilo med letoma 1990 in 2001 na obmodju me-
sta Beograd (16 mestnih ob¢in) registriranih od 308.000 do
319.000 avtomobilov. Stopnja motoriziranosti je leta 2000
dosegla mejo 200 vozil/1000 prebivalcev. Ce se bo $tevilo av-
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tomobilov $e povecevalo, jih cestno omrezje ne bo moglo spre-
jeti. V osnovnem omrezju znasa skupna dolzina ulic 617 km.
Od tega je 67 % enosmernih. Povpre¢na hitrost v osrednjem
obmodju je 12-18 km/h. Ponckod to podaljsa ¢as voznje za
kar 45 %.
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Slika 1: Zeleznica v Beogradu leta 1940 (vir: Belgrade Development
and Reconstruction Agency, 1982)
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4 Studije beograjske podzemne
zeleznice

4.1 Studija Nikole Dobrovi¢a iz leta 1946

Prvo raziskavo o moznostih za podzemno Zeleznico v Beo-
gradu je naredil znameniti srbski arhiteke Nikola Dobrovi¢.
Tudi zamisel, da Beograd potrebuje podzemno Zeleznico, je
bila njegova. Dokument so pozneje $e velikokrat navajali, sicer
pa je prva pisna razprava o podzemni zeleznici v Beogradu.

Dobrovi¢ je ugotovil, da ima izmed vseh mest (zdaj nekda-
nje) Jugoslavije samo Beograd potrebo po podzemni Zeleznici
(po eni progi ali mrezi) in ustrezne razmere zanjo. Navedel je
tudi, da se Stevilo prebivalcev povecuje (to je bilo v nasprotju z
zeljami mestnih oblasti) ter da Ze konfiguracija obmodja in ge-
oloska sestava tal dolocata, kje naj bi potekale proge podzemne
zeleznice in kako naj bi jih gradili. Zaradi lastnosti obmogja
je bilo jasno, da je bila nadzemna mreza mogo¢a le na nizkih
obmodjih, to je na obmodju zdajinjega Novega Beograda (Do-

brovi¢, 1958).

Preglednica 2: Analiza potovalnih razmer v Beogradu med letoma
1932 in 1939

Leto Stevilo Stevilo vseh  Stevilo potovanj
prebivalcev potovanj na prebivalca
1932 292.000 47.967.731 164
1933 306.000 47.075.709 156
1934 321.000 46.603.500 145
1935 335.000 49.656.968 148
1936 346.000 55.709.426 161
1937 365.000 60.349.120 166
1938 380.000 64.413.871 170
1939 399,000 73.415.765 184

Vir: Dobrovi¢ (1958)

4.2 Studija Save Janji¢a iz leta 1968

Druga $tudija je bila napisana leta 1968. Raziskavo je narocil
»Institut za raziskave in arhitekturo Jugoslovanskih Zeleznic«.
Vodja projekea je bil Sava Janji¢. To je bila prva temeljita razi-
skava o moznostih za gradnjo podzemne Zeleznice v Beogradu.
Trajala je Sest let, od leta 1962 do leta 1968. Z raziskavo so
zeleli opozoriti na prometne tezave, s katerimi se je takrat sre-
¢eval Beograd, in izdelati naért za tri proge podzemne Zeleznice
v tem mestu (Janji¢, 1968).

Stevilo avtomobilov se je med letoma 1957 in 1961 potetve-
rilo. V istem obdobju se je Stevilo vozil povecalo za 3,2-krat.
Janji¢ je sklepal, da bo leta 1973 razmerje med Stevilom vozil
in prebivalcev 1 : 10. Ce bi se $tevilo vozil $e naprej tako pove-
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¢evalo, bi bilo to razmerje leta 1980 Ze 1 : 5. S tem bi dosegli
povpre¢no razmerje razvitih drzav.

Preglednica 3: Napoved za Stevilo potnikov v javnem potniskem
prometu

Leto Stevilo Predvideno Napovedano
prebivalcev Stevilo vozenj s Stevilo
sredstvi javnega potnikov
prometa na
mescana (na leto)
1962 630.000 421 265.000.000
1965 684.000 427 292.000.000
1970 815.000 450 367.000.000
1972 870.000 458 398.000.000
1975 945.000 470 444.000.000
1980 1.060.000 485 514.000.000
1985 1.145.000 496 560.000.000

Vir: Janji¢ (1968)

V tej raziskavi so s primerjavo zmogljivosti ceste in z napove-
danimi obremenitvami, pri¢akovanimi do leta 1970, ugotovili,
da bo kriti¢na to¢ka novi most ¢ez reko Savo, saj je bila zmo-
gljivost mostu 1400 vozil na uro, pri¢akovana obremenitev pa
je bila 1630 vozil na uro. Tezav z zastoji pa niso pricakovali
samo na mostu, saj je bilo obmocij s podobnimi razmerami
veliko. Druga kriti¢na tocka je bilo obmo¢je ob Vukovem spo-
meniku in Pravni fakulteti z zmogljivostjo 1400 vozil na uro
in predvideno obremenitvijo 1690 vozil na uro (Janji¢, 1968).

V $tudiji je Sava Janji¢ povprecno Stevilo vozenj s sredstvi
javnega potniskega prometa primerjal s povpre¢nim $tevilom
vozenj v mestih s podzemno Zeleznico. Ugotovil je, da je Stevilo
vozenj v Beogradu veliko vedje, kot je bilo v drugih mestih
ob zaletku graditve podzemne Zeleznice. V Beogradu je bilo
Stevilo voZenj na prebivalca med raziskavo ve¢je kot v nekaterih
ve¢jih mestih.

4.3 Projekt podzemne Zeleznice iz 80. let
prejsnjega stoletja

Tretjo in najobseznejso raziskavo o podzemni Zeleznici so kon-
cali leta 1982. Vkljucevala je tudi podroben naért podzemne
zeleznice. Mestni svet je projekt uradno sprejel in potrdil. Ra-
zvoj projekta za podzemno Zeleznico v Beogradu so zaupali
direktoratu za obnovo in razvoj mesta Beograd. Predstavniki
direktorata so morali imenovati strokovno ekipo, ki naj bi ure-
snicila projekt. Direktorat je ze ob koncu leta 1972 oziroma
v zadetku leta 1973 ustanovil » sektor za podzemno Zzeleznico
in dela pod zemljo«. Z beograjskim podjetjem Energoprojeke
(27. oktobra 1972) in urbanisti¢nim institutom (15. februar
1973) je sklenil pogodbo o sodelovanju in razvoju prihodnje

podzemne Zzeleznice. Mestna skup$¢ina je na zasedanju, ki je
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Slika 2: Nacrt za mrezo podzemne zeleznlce (vir: Janji¢, 1968)

bilo 20. decembra 1973, sprejela vse podatke in analize projek-
tne ckipe. 26. aprila 1974 sta mestni svet in direkcija za obnovo
in razvoj mesta podpisala pogodbo o ustanovitvi projekta. Na-
¢rt za beograjsko podzemno Zeleznico so natanéno opredelili,
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vendar so dela leta 1982 - po politi¢ni odlotitvi — ustavili
(Belgrade Development and Reconstruction Agency, 1982).

4.3.1 Prvafaza podzemne Zeleznice

Med raziskavo o upravi¢enosti in izvedljivosti projekta so po-
sebno pozornost namenili prvi fazi graditve podzemne Zele-
znice. Po posebnih analizah in ve¢kratnih spremembah so v
prvi fazi predlagali dve progi, ki bi povezovali stari in novi del
Beograda, potekali pa bi tudi pod mestnim sredis¢em (14,2
km dolgi progi z 18 postajami in s tehni¢no bazo). Predlagani
progi naj bi pokrivali obmo¢je s polmerom 10 km od sredis¢a
mesta. Podzemno Zeleznico bi dopolnjevala mreZa hitrih avto-
busov na posebnih progah s postajalis¢i blizu postaj podzemne
zeleznice. V sredi§¢u mesta so nacrtovali tri sti¢is¢a (dve stiéi-
§¢i bi podzemno Zzeleznico povezovali z regionalno podzemno
zeleznico). Tako bi zagotovili hiter in dober pretok prometa
in oblikovali velika obmodja za peice (Knez Mihailova, Trg
republike, Terazije, Slavija). V prvi fazi bi po progah v razmiku
3 minut vozilo Sest vlakov, ki bi v eni uri v eni smeri prepeljali
25.600 potnikov in dosegli hitrost do 34 km/h (Belgrade De-

velopment and Reconstruction Agency, 1982).

V nasprotju s Stevilnimi drugimi mesti ima Beograd to pred-
nost, da bi bili Stevilni pozitivni u¢inki vkljucitve prve proge
podzemne Zeleznice opazni takoj. Vse pomembne dejavnosti

bi bile od postaj oddaljene toliko, da bi bilo do njih mogo-
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Slika 3: Beograjska podzemna Zeleznica (vir: Belgrade Development and Reconstruction Agency, 1982)
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¢e pes. Podzemna Zeleznica bi ze v prvi fazi prevzela vlogo
osnovnega prevoznega sistema v mestu. Obstojece in izbolj$ane
tramvajske proge, avtobusi in trolejbusi bi bili povezani s pred-
mestnimi postajami podzemne Zzeleznice. Ker ne bi bilo ve¢
potrebno, da proge obstoje¢ega javnega potniskega prometa
potekajo tez najbolj obremenjene dele mestnega sredisca, bi
prebivalci hitro opazili prednosti. Cas, ki ga potniki zdaj po-
rabijo za voznjo z javnimi prevoznimi sredstvi, bi se skrajsal
za 20-25 %. Podzemna Zeleznica bi v prvi fazi — v povezavi s
tramvajskimi, z avtobusnimi in s trolejbusnimi povezavami —
pokrila glavna preto¢na obmo¢ja v mestu (mestno sredisée je
v Beogradu glavni cilj dveh tretjin lokalnih potovanj). 6 postaj
podzemne Zeleznice iz prve faze bi oblikovalo trajno osnovo za
nadaljnji razvoj v smeri Kalemegdan—Slavija. Proga bi izbolj-
Sala kakovost zivljenja v mestnem sredis¢u. Znova bi se odprla
pomembna obmodja za pesce in javne zelene povrsine. Beograd
bi s podzemno Zeleznico postal sodobno sredis¢e. Razen nekaj
izjem skoraj vse proge javnega potniskega prometa potekajo
radialno glede na kon¢no postajo v mestnem sredis¢u. Mesto
ima samo eno sredisce, zato je prometna mreza radialna. Sla-
ba prometna podlaga osrednjega obmodja preprecuje vpeljavo
diametralnej$ih prog. Potniki morajo zato pogosto prestopati
(Belgrade Development and Reconstruction Agency, 1982).

Stopnja mobilnosti (22,32 %) se je povecala zaradi povecanja
dohodka in hitrega povecevanja mobilnosti. Kot kaze pregle-
dnica 4, je bilo z opravljenimi raziskavami povecevanje mobil-
nosti mogoce napovedati do leta 2000.

4.4 Projekt mestne zeleznice

Cetrti projekt, mestna Zeleznica, ki so ga v okviru splosnega
nalrta do leta 2021 sprejeli kot resitev za reSevanje prometnega
kaosa v Beogradu, so delno Ze uresni¢ili. Gradnja se je zacela
leta 2005 in del odseka je ze odprt za promet.

Nacrt za gradnjo mestne Zeleznice je seveda spodbudil zivahne
razprave med strokovnjaki in laiki. Razdelil jih je v dve frakei-
ji. Ena skupina meni, da Beograd brez prave podzemne Zele-
znice preprosto ne more preziveti, da lahko samo podzemna
zeleznica zagotovi normalen pretok prometa. Druga skupina
zagovarja teorijo, da Beograd ne potrebuje podzemne zelezni-

Preglednica 4: Stevilo potovanj in stopnje mobilnosti do leta 2000

Leto Stopnja rasti Stevilo potovanj
mobilnosti na dan
1960 1,00 630.000
1975 1,60 1.700.000
1985 2,25 3.400.000
2000 3,00 6.000.000

Vir: Belgrade Development and Reconstruction Agency (1982)
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ce, da obremenitev na najkriti¢nej$ih obmodij ni toliksna, da
bi zahtevala gradnja podzemne Zeleznice in da je podzemna
zeleznica razkosje, ki si ga Beograd ne more privo§iti; da bo
»tramvaj 21. stoletja«, kot mestno Zeleznico imenujejo Beo-
graj¢ani, zadostil potrebam prebivalcev prestolnice (Belgrade
Land Development Public Agency, 2003).

5 Sklep

Podzemne Zeleznice so sestavni del sodobnega Zivljenja. Ce
upostevamo, da ima zdaj na svetu kar precej velikih mest pod-
zemno Zeleznico in da nove podzemne Zeleznice trenutno gra-
dijo v Stevilnih mestih, lahko re¢emo, da Stevilo ljudi, ki vsak
dan uporabljajo podzemno Zeleznico, nikakor ni zanemarljivo.
V sodobnih metropolah si Zivljenja brez podzemne Zeleznice
ni mogoce predstavljati, saj olajSuje prometno povezovanje,
povpre¢nim drzavljanom omogoca dostop do vecjih obmodij
ter ponuja ve¢ priloznosti pri izbiri sluzbe in kraja bivalisca.
Metropola in podzemna Zeleznica sta neloljivo povezana poj-
ma. Ceprav je gradnja podzemne zeleznice zelo draga (Beara,
1998), se ta nalozba na dolgi rok izplaca. Zasluzek z vozov-
nicami pa je tako visok, da so tekodi stroski na potnika na
kilometer nizji kot pri vseh drugih oblikah prevoza. V velikih
mestih podzemna Zeleznica kot sredstvo javnega prevoza nima
tekmeca.

Z raziskavo o primernosti klasiéne podzemne Zeleznice smo
dobili natan¢ne finanéne izra¢une. Nadrt za klasi¢no podze-
mno Zeleznico je star Ze ve¢ kot 30 let. Leta 2000 so s prvotno
ekipo strokovnjakov naredili novo analizo. Projekt so prila-
godili zdaj$njim razmeram in dinarje preratunali v evre, zato
da so gospodarske napovedi preglednejse. Izsledki raziskave
kazejo, da bodo stroski najvedi v zacetni fazi, saj bo obsegala
najzahtevnej$a dela, povezana z vedjimi izdatki, kot dela v po-
znejsih fazah. To pomeni, da bo vsaka naslednja faza cencjsa
in kon¢ana v kraj$em ¢asu. Ocenili so, da bi z 80-90 milijoni
dolarjev na leto (po tecaju iz leta 2005) v enem letu lahko
zgradili od 2,5 do 3,9 kilometra proge. Raziskava o primernosti
mestne Zeleznice vsebuje tudi finanéne podatke. Po njih naj bi
za prvo progo mestne zeleznice v Sestih letih potrebovali od

349 do 386 milijonov evrov (Nenadovi¢, 1996).

Glede na podatke iz obeh raziskav lahko sklepamo, da pri izbiri
sistema denar ne bi smel biti odlo¢ilen dejavnik. Utinki niso
primerljivi. Ce upostevamo tudi denarni vidik, zaradi katerega
so bili nosilci odlo¢anja v preteklosti bolj naklonjeni mestni
zeleznici, vidimo, da trditev ni utemeljena, saj so razlike v stro-
$kih skoraj povsem zanemarljive.

Raziskava, ki so jo koncali leta 1975 in je vkljucevala tudi anali-
zo tujih izkusenj ter je podrobno obravnavala prostorske in fizicne
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znatilnosti urbanizacije Beograda in prometne infrastrukture, je
pokazala, da dilema med »labko< in »tezko<« Zeleznico v Beo-
gradu ni utemeljena, saj sta koncepta popolnoma razlicna, razlic-
ne pa so tudi funkcionalne znacilnosti in prevozne zmogljivosti.
Teoreticno Jje najvecja zmogljz'vost »mestne Zeleznice«, le vozi
po samostojni progi in po obicajnib, 1,435 metra Sirokih tirih,
20.000 potnikov na uro v eni smeri. To pa Ze zdaj ne zadostuje
zdajsnjim razmeram glavnih beograjskih koridorjev. To pomeni,
da ni rezerv, potrebnih za nadaljnji razvoj. Mestna Zeleznica je
samo posodobljen klasicni tramvaj z nekaterimi omejitvami, saj
potrebuje svoje tire in zaseda organizirane prometne koridorje.
Seka jib ter vpliva na hitrost in razporeditev prometnih tokov
na kriziscih. Zmogljivost mestne zeleznice je 20.000 potnikov
na uro v eni smeri, medtem ko je zmogljivost klasiine podzemne
Zeleznice 45.000 potnikov na uro v eni smeri. Zaradi zgradbe
mesta je »mestna Zeleznica« samostojni sistem z nadzemnimi
in s podzemnimi odseki, zato sta »labka« in »tetka« Zeleznica
s stroskovnega vidika graditve popolnoma enaki (Maletin, 1993:
18-17).

Ker se ne Zelimo poglabljati v politi¢ne spore, povezane s pod-
zemno Zeleznico, ki naj bi resila prometne tezave Beograda,
lahko re¢emo le, da je Beograd s tem veliko izgubil. Druga
resitev, ki so jo sprva predstavili kot nadomestek za klasi¢no
podzemno Zeleznico, je bila mestna Zeleznica, »tramvaj 21.
stoletja«. Tudi ¢e ne omenimo podrobnosti, povezane s to
resitvijo, za katero se zdaj zavzemajo v splosnem naértu za Be-
ograd do leta 2021, lahko re¢emo, da se zgodovina ponavlja.
In to ze dolgo. Ce so pristojni projekt sprejeli, $e ne pomeni,
da ga bodo tudi uresni¢ili.

Beograd mora izpolniti nekaj pogojev, ¢e hoce postati metro-
pola v pravem pomenu besede. Reiti mora tezavo z vsako-
dnevnim prometnim kaosom. Obuditi mora edini pravi naért
za podzemno Zzeleznico, nalrt iz 80. let prej$njega stoletja. Ta
projekt mora ponovno postati pomemben. Beograjske ulice je
treba razbremeniti in prometno gnec¢o lahko zmanjsa le pod-
zemna Zeleznica. Mestna Zeleznica, ki jo zagovarjajo nekateri
strokovnjaki, teh tezav ne bo resila, saj v obstoje¢o prometno
mrezo, ki jo je podedovalo mesto, ni mogoce dodati novih
elementov. Mestna Zeleznica bi bila le hitri tramvaj, ta pa te-
zav s prometom ne more resiti. Niti ¢e je najsodobnejsi in se
premika s svetlobno hitrostjo.

Kaos bomo na beograjskih ulicah odpravili le, ¢e bomo zgradili
podzemno Zzeleznico, s katero bo potovala vecina potnikov.
To bo zmanj$alo prometno gneco in mestu omogocilo, da bo
znova svobodno zadihalo. Beograd bi s klasi¢tno podzemno
zeleznico postal svetovna metropola (Maletin, 1992). Mesto s
tako dobro zemljepisno lego ne more in ne sme dopustiti, da
slaba presoja ljudi na polozajih razmere $e dodatno poslabsa.
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B. ARANDJELOVIC

Zivimo v ¢asu, v katerem se bo odloéilo o usodi mesta. Ce ne
deluje prometni sistem, tudi mesto ne deluje. S pomo¢jo napak
iz preteklosti bi morali postati pametnejsi.

Dr. Biljana Arandjelovi¢, docentka
Univerza v Nidu, Fakulteta za gradbenistvo in arhitekturo, Ni$, Srbija
E-posta: bilja@vtkom.net
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