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Z animljivo je s povijesnim odmakom 
promatrati pojedine faze razvo-
ja gradova jer one često pokazuju 

trendove koji nisu uvijek vidljivi na prvi 
pogled u vrijeme kada se događaju. Zagreb 
i Trešnjevka, kao jedan od značajnih grad-
skih kvartova pripojenih gradu krajem 19. i 
početkom 20. stoljeća nisu iznimke. Zagreb 
je rastao od svojeg zametka, najuže povije-
sne jezgre (Kaptol i Gradec), širenje se nasta-
vilo u ravnicu ispod dva brežuljka, potom 
su “osvojene” ravničarske poljoprivredne 
površine koje su bile ugrožavane poplava-
ma rijeke Save (Trešnjevka, Trnje, Pešče-
nica) i pretvorene su u industrijske zone 
koje su pratila divlja radnička naselja, koje 
su potom tijekom 20. stoljeća evoluirala u 
stambene četvrti dok su se industrija i pra-
teći sadržaji micali sve dalje na gradski rub, 
prema Žitnjaku, Jankomiru, Buzinu, Sesvet-
skom Kraljevcu, Rakitju... Poznato je da ta 
tri “radnička” gradska kvarta dijele mnoge 
sličnosti u svome razvoju, no zanimljivo je 
pogledati kakve su sličnosti i razlike razvoja 
Trešnjevke i jednog drugog kvarta koji, bar 
na prvi pogled, nema tako mnogo sličnosti s 
tim bivšim “prigradskim prstenom”. 

Dva vrlo važna faktora koji su umnogome 
oblikovali razvoj ta oba gradska područja su 
rijeka Sava te željeznica. I jednoj i u drugoj 
četvrti Sava je velik dio granice i ona ih je 
kroz povijest svojim promjenjivim vijuga-
vim tokom i rukavcima, povremenim plav-
ljenjima, priobalnim gustišima, komarcima 
i svim ostalim što već ide uz rijeku, učinila 
nepovoljnim za stanovanje. Povijesna jez-
gra Zagreba, Gradec i Kaptol, namjerno je 
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smještena na brežuljke iznad doline – ta im 
je pozicija omogućavala dobar pregled nad 
pristupnim putevima, sigurnost pred popla-
vama, ali i blizinu polja u podnožju bregova. 
A poplavnu ravnicu koja je činila većinu 
današnje Trešnjevke i Novog Zagreba nasta-
njivali su tek oni koji nisu mogli odabrati 
neko bolje mjesto te su stoga oba područja 
vrlo dugo bila jedva naseljena. Na Trešnjevci 
je sve do kraja 19. stoljeća bilo tek nekoliko 
manjih zaselaka na rubu savskih rukavaca 
(Horvati, Jarun, Rudeš, Prečko), dok su sela 
na području današnjeg Novog Zagreba bila 
smještena podalje od rijeke, na mjestima 
gdje se tlo već malko izdizalo (Sveta Klara, 
Otok, Jakuševac). Intenzivnije naseljavanje 
krajeva neposredno uz rijeku uslijedilo je 
tek gradnjom nasipa (od cca 1930. nadalje), 
ali katastrofalna poplava 1964. godine poka-
zala je da rijeku treba shvatiti vrlo ozbiljno 
tako da je prava sigurnost stigla tek grad-
njom odteretnog kanala Sava – Odra koji je 
izgrađen u 70-im godinama.

Zanimljivo, i Trešnjevka i Novi Zagreb 
imaju po jedno rekreativno jezero nastalo 
vađenjem šljunka – Bundek i Jarun. Bundek 
je nastao ranije i svoju je prvu “mladost” kao 
lokacija za rekreaciju doživio je u 70-ima da 
bi poslije pao u zaborav, ali se tada u povodu 
Univerzijade pojavio Jarun da bi Bundek 
ponovo postao zanimljiv posljednjim ure-
đenjem prije desetak godina. To su ujedno 
i jedina dva gradska uređena rekreativna 
jezera. U drugoj polovici 19. stoljeća je i 
Trešnjevku i sadašnji Novi Zagreb dosegla je 
željeznička pruga. Trešnjevci ona čini cijelu 
sjevernu granicu te obilježava istok četvrti, 
dok je Novom Zagrebu željeznica donijela 
čuveni “trokut” sa grananjem pruga prema 
Sisku i Karlovcu. Iako je razvoj Trešnjevke 
zapravo započeo dolaskom pruge i prvih 

tvornica i skladišta koja su tražila blizinu 
kolosijeka i prazan prostor (što je povuklo 
sve ostale promjene) sami kvart od te želje-
znice nije puno profitirao sve do današnjih 
dana. Pruga odjeljuje Trešnjevku od susjed-
nih četvrti i prometno je izolira, dok je jedina 
željeznička stanica na njenom području, na 
samome rubu, Zapadni kolodvor koji je Treš-
njevci okrenuo leđa i od nje je teško dostu-
pan i posve nepovezan javnim prometom (o 
željezničkim stanicama Vukovarska i Savski 
most se govori već desetljećima, no ništa se 
još nije učinilo). 

Novi Zagreb na svome području ipak ima 
dvije željezničke stanice: Remetinec i Klaru, 
no one se nalaze na samome rubu urbanog 
područja i zapravo su više ruralne lokalne 
postaje nego dijelovi gradske prometne 
mreže. Na žalost, koncept (pri)gradske želje-
znice je koliko-toliko zaživio tek u prometnoj 
osi zapad – istok dok su njena dva južna kraka 
(smjerovi prema Karlovcu i Sisku) još uvijek 
posve netaknuti poboljšanjima (prvenstveno 
gradnjom novih postaja i integriranjem u 
postojeći sustav autobusa i tramvaja).

Moguće je primjetiti i da su i Trešnjevka 
i Novi Zagreb u određenim fazama svog 
razvoja bili nosioci teretnog željeznič-
kog prometa. Dugi niz godina je Zapadni 
kolodvor bio glavni punkt teretnog želje-
zničkog prometa grada, no selidbom indu-
strije u drugim smjerovima je taj njegov 
segmenat gubio važnost. Novi Zagreb je 
postao središtem teretnog prometa grad-
njom Ranžirnoga kolodvora početkom 
70-ih (1971.-1973.) i njegovim spojem preko 
Čulinca na industrijsku zonu na Žitnjaku. 
No, padom industrijske proizvodnje i 
zanimanja za željeznički promet općenito i 
sadašnji je Ranžirni kolodvor postao manje 
važan te se vrlo malo koristi.


