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U ovom radu iznosi se historijat i problematika uredenja
istocne obale splitske gradske luke, u kontekstu Splita
kao wvelikoga i kompleksnog cvorista. Tu se na jednom
mjestu nasla osnovna infrastruktura zZeljeznickoga, pomo-
rskoga i autobusnog prometa. Glavni radovi na njegovu
osmisljavanju izvedeni su koncem XIX. stoljeca, kada se
intenzivnije pocelo razvijati gospodarstvo. Njegove
strukture znacajno su utjecale na organizaciju i funkcioni-
ranje grada u cjelini u razdoblju od oko 150 posljednjih
godina. Danas poprima novu, jos vecu vaznost pa se s
obzirom na druge prilike nalazi pred temeljitom rekon-
strukcijom.

Istocna strana gradske luke u Splitu sluzi kao zeljeznicki, lucki
i autobusni prometni terminal u koji se stjeCu putnici i tereti s lo-
kalnih i daljih europskih destinacija. Bez sumnje, ta objedinjenost
znaci osobitu kvalitetu i pogodnost za mnostvo putnika u jednom
ovako velikom tranzitnom sredistu, jer se nastavak putovanja dru-
gim sredstvima mozZe brzo i jednostavno ostvariti. No, taj prostor
u strogom srediStu i u neposrednoj blizini povijesne jezgre danas
je zapusten i ruzan, s loSe organiziranim funkcijama, opterecen
nepotrebnim sadrzajima. Opremljenoscu, tehnickim obiljeZjima i
izgledom ne odgovara ni sadasnjim potrebama. Po svojemu polozaju,
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medutim, i buducoj namjeni, terminal je jedno od najsloZenijih ur-
banistickih pitanja u gradu. U formiranju isto¢ne obale postoje dva
presudna trenutka: konac XIX. i konac XX. stoljeca.

U prvoj polovici XIX. stoljeca isto¢na strana splitskoga zaljeva
jos je gotovo potpuno neizgradena. Obalna joj je crta prirodna. Je-
dino na njezinom krajnjem sjevernom dijelu podignute su neke
skromne kamene kuce tezackog predgrada Lucac, ispred kojih je
nekoliko malih gatova za brodice i skromno brodogradiliSte Buj.
Na juznom dijelu jo$ se vide tragovi barokne utvrde Bacvice iz
XVIL. stoljeca, koja je neko¢ kontrolirala ulazak brodova u luku.
Mandrac za pristajanje i zaklon brodova je u dnu uvale, na istome
mjestu gdje se nalazio u srednjemu vijeku. Lucica je zasticena Veli-
kim mulom, poslije nazvanim Mletackim pristanom. Tu je Stara
obala, pred juznim zidom Dioklecijanove palace, sa skladistima i
trgovinama.'

U drugoj polovici prosloga stoljeca Split je poceo brze rasti.
Dok je godine 1810. imao samo 6000 stanovnika, godine 1850. njihov
broj je porastao na oko 11.000, a 1883. popeo se na 14.000. Usporedo
s tim napredovalo je i gospodarstvo. Velika zapreka bio je medutim
nedostatak veza sa zaledem. Ubrzo se osjetila potreba izgradnje
zeljeznice. Pravljene su razne kombinacije, jer to nije bilo samo go-
spodarsko nego i vazno politicko pitanje. Konacno je 1877. godine
izgradena pruga do Siverica s prikljuckom na Sibenik, a poslije do
Knina i dalje do Zagreba.?

Odluceno je da se zeljeznicka stanica gradi na istocnoj strani
zaljeva. Da bi se pruga dovela do tog mjesta, prosla je kroz grad,
a zbog konfiguracije terena izvedena je u usjeku. Tako je trasa pre-
sjekla pucko predgrade Manus, a u nastavku presla slobodnim
prostorom izmedu Grada i predgrada Lucac. Na tom mjestu morali
su biti poruseni dijelovi baroknih zidina iz XVII. stolje¢a. Kada je
kolosijek proveden do obale, trebalo je napraviti plato za kolodvor.
U tu je svrhu predviden golemi zasjek u padini terena. Radovima
se pristupilo godine 1875. Zbog sloZenih poslova nekoliko je radnika
bilo ranjeno. Prilikom iskopa usjeka u lipnju naislo se na izvor Zive
pitke vode.?
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Sredinom 1877. svi radovi na pruzi bili su zavrSeni. U pone-
djeljak 23. srpnja prvi je vlak imao pokusnu voznju od Sibenika do
Splita. Svecano otvorenje Zeljeznice bilo je 4. listopada.’

Prva zgrada za putnike nalazila se na Zlodrinoj poljani, s istocne
strane kolodvora. Tako su izmedu nje i luke bili peroni s tracnicama.
Zbog toga su putnici koji su npr. stizali parobrodom trebali najprije
obaviti carinske formalnosti, a potom su, ako su zeljeli produziti
zeljeznicom udaljenom samo tridesetak metara, morali obilaziti na
sjever preko mosta na Pazaru, da bi stigli na drugu stranu. Ako se
uzme u obzir da je put bio strm i blatnjav, putnici bi se dosta na-
mucili dok bi ga presli s prtljagom. Stvar je postala jos slozenija
kada se pocelo s planiranjem nove pruge, Split - Sinj. Da bi se ta
smetnja otklonila, godine 1902. razmatrala se mogucnost izgradnje
nadvoznjaka izmedu luke i kolodvorske zgrade preko perona. Jav-
nost, a i Trgovacka komora tome se medutim, usprotivila, jer se
smatralo da bi takva gradevina nagrdila Split. PredlozZeno je da se
zeljeznicka Cekaonica prebaci na zapadnu stranu kolodvora, uz oba-
lu, kod “Kavane na Novoj obali” i tako pojednostavni prijelaz putni-
ka s jednoga prometnog sredstva na drugo.’

LUKOBRAN

Prostrana uvala pred Splitom bila je idealna za luku. No, si-
gurnost u njoj ugrozavali su valovi, posebno iz jugoistocnog kvadra-
nta. Trebalo ju je zastititi. Ideja o gradnji lukobrana nastala je sredi-
nom prosloga stoljeca. Godine 1846. jako je nevrijeme uz vjetar
ostro-lebi¢ dosta ostetilo mali gat u starom dijelu pristaniSta, na
kojemu je bio zdravstveni ured. Bio je to povod da nacelnik dr.
Leonardo Dudan zapoc¢ne s akcijom zastite luke, za Sto se vec
odavno osjecala potreba. Naisao je na razumijevanje opcinske upra-
ve i Vlade, koje su pomogle da se odmah pristupi studijama, cije
je razmatranje trajalo do 1850. godine. Tada je posebno povjerenstvo
iznijelo na raspravu nekoliko projekata. Podupirala ih je i ratna
mornarica. Tom prigodom su major Mailot, zapovjednik odjeljenja,
i kapetan inzenjerije Stelzyk na osnovi sa¢injenih planova razradili

149



S. Piplovié: Prometni terminal u splitskoj luci BASTINA 22/30 147-171, Split 1999.

prijedog za gradnju. Nakon toga 1855. Vlada je ponovno sastavila
povierenstvo. I ovaj put je izrazena potreba izgradnje lukobrana
izmedu rtova sv. Stjepana i Bacvica, uz neke modifikacije. Druga
faza je nastavljena u vrijeme nacelnika Simuna Michelija Vitturija.
Nakon svih prethodnih ispitivanja konacno je godine 1857. Vlada
odobrila gradnju lukobrana, uz izjavu kako nema nista protiv da
se izvedba povijeri Splitskoj opcini.®
Opdinsko vijece sastalo se 16. studenoga i raspravljalo o ponudi,

no tada nije niSta zaklju¢eno. Tek na sjednici 2. prosinca prihvacen
je prijedlog Vlade i uz iznos od 300.000 forinta preuzeta je gradnja
u vlastitoj reziji.

~ Tako je nastupom druge polovice stoljeca zamisao o lukobranu
pocela poprimati konkretnije oblike. Ali bilo je jos razlicitih staja-
lista. Koncem 1863. boravilo je u Dalmaciji pomorsko povjerenstvo
iz Trsta, na Celu sa savjetnikom Edvardom Schererom iz Sekcije za
trgovacku mornaricu Ministarstva pomorstva, koje je obislo obalu
i utvrdilo najvaznije potrebne radove u lukama. Medu njima je bio
i veliki projekt za splitski lukobran, koji je nacinio Josip Miiller,
inzenjer II. klase, iz Tehnicke sekcije Pomorske vlade u Trstu. Neki
su smatrali da za tadasnje trgovacke prilike velika luka nije po-
trebna, da je to suviSan trosak, koji nije isplativ. Kada Split dosegne
vedu vaznost, smatrali su, iskoristit ¢e dobru prirodnu uvalu na
sjevernoj strani u Poljudu, koja bi se uz manja sredstva mogla uci-
niti jednom od najboljih luka Sredozemlja. Oko toga su se razvile
velike rasprave.” Za nacelnikovanja Antonija Bajamontija inZenjer
Anton Radman, kao vrsni stru¢njak za hidrauliku, proucavao je
problem lukobrana i bio savjetnik za to pitanje.® U tom je smislu
Opcinsko vijece godine 1869. uputilo ministru trgovine dr. Ignazu
Pleneru molbu da se zapo¢ne s gradnjom lukobrana. Radovi su
kona¢no poceli 1871., pa je lukobran dovrSen tek 1882. godine.
Pruza se od Katalini¢a briga prema zapadu u duzini od blizu 500
metara.’

Kako je lukobran izloZen silnim udarima valova, trebalo je oja-
¢ati zastitni kameni nabacaj s njegove vanjske strane. Pomorska
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vlada u Trstu je 12. srpnja 1886. godine raspisala drazbu u Splitu
za izvodenje radova. Pocetni iznos bio je 19.863 forinte. Natjecatelji
su bili duzni prethodno poloziti jamstvo od 993 forinte. Radovi su
bili ubrzo zavrsSeni, no daljnja pojacanja kamenim nabacajem ubrzo
su nastavljena i uz manje prekide obavljala su se do 1894. godine.!

No, nakon nekog vremena ta kamena zastita na lukobranu ko-
ja je-sluzila za razbijanje valova je popustila. Napravljena je osno-
va za popravak pa je 1896. godine Pomorska vlada u Trstu raspisala
javnu drazbu za izvodenje radova. Natjecanje se odrzalo kod Pogla-
varstva luke i pomorskog zdravlja u Splitu 20. lipnja pisanim
ponudama uz fiskalnu cijenu od 5000 forinta i jamstvo zainteresi-
ranih od 250 forinta. U proracun za tu godinu Ministarstvo trgovine
uvrstilo je iznos od 3000 forinta pa su radovi ubrzo zapoceli i na-
stavili se sljedece godine."

Luku se nastojalo urediti tako da se moze uplovljavati pod
nepovoljnim vremenskim uvjetima i no¢u. Godine 1878. na mostu
za pristajanje u novoj luci postavljeno je pozicijsko svjetlo. Na vrhu
novoga lukobrana se, radi bolje orijentacije pri ulasku u luku, godine
1881. poceo graditi svjetionik, koji je vec iste godine bio u funkciji,
a zavrSen je iduce. Bio je 7 m udaljen od vanjskog pokosa. Svjetiljka
se nalazila na osmostranom Zeljeznom tornju sred cuvarove kuce.
Svjetlo je bilo izmjeni¢no, najprije je 30 sekunda bilo stalno upaljeno
pa je 30 sekunda treperilo. Boja svjetla bila je crvena. Uplovljavajuci
u luku, brodovi su trebali ostaviti svjetionik nadesno i proci na
udaljenosti od 30 m, kako ne bi udarili u nasip lukobrana.®

Svjetionik je popravljan 1890., 1894. i 1896. Godine 1904. promi-
jenjen mu je svjetlosni signal, ali mu je u velja¢i ponovno vracena
normalna karakteristika, tj. izmjeni¢no stalno i treperavo svjetlo u
intervalima od 20 sekunda. Kako novi lukobran nije pruzao dovo-
ljnu sigurnost brodovima u luci, sljedecih godina razmisljalo se i
o gradnji jo$ jednog lukobrana, s druge strane, od sustipanskog po-
luotoka. Cilj je bio zastita od valova s jugozapada. Vlada je godine
1905. to odbila, a pitanje je i dalje ostalo aktualno. Karakteristi¢ni
su slucajevi iz prosinca 1908. godine, koji ilustriraju stanje u luci.
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Parobrod Godélo dosao je u luku, ali nije mogao pristati zbog nevre-
mena, pa je morao proslijediti u Gruz. Lloydov parobrod iz Trsta,
Duna, stigao je u luku po juzini, ali je bio prisiljen izici iz luke.
Ipak, do gradnje drugog lukobrana nije doslo. Lukobran je u svom
prvom dijelu prosiren 1926.-1929. godine. Stvorena je operativna
obala i postavljene su dizalice za pretovar.”

'LUKA

Iskopom za zeljeznicu dobivene su velike kolicine zemlje koje
su nasute u more pred novim kolodvorom pa je tako nastala pro-
strana obala sa znatnom dubinom mora i novi dio luke za prista-
janje velikih brodova. More koje je na istoku dopiralo do Zlodrine
poljane je zasuto. Prosjecna Sirina nasipa iznosila ja oko 130 metara.
Zatim se prislo uredenju novonastalog prostora. Najvazniji radovi
koji su izvedeni u razdoblju od 1876. go 1882. bili su: izgradnja na-
sipa od kamena radi formiranja platoa za pristajanje kod zeljeznicke
stanice, uklanjanje provizornog mosta i izgradnja kraceg poteza
zidane obale u zamjenu za njega, regulacija puta na obali izmedu
lukobrana i skladista soli te prosirenje puta i obale ispred kolodvora.
Tijekom 1882. i 1883. kompletirana je obala na sjeveroisto¢nom di-
jelu luke.™

Prema statistickim podacima koje je objavila Pomorska vlada
u Trstu, po izvozu vina u bacvama splitska luka bila je odmah iza
trscanske. Daleko je premasivala Pulu, Rovinj, Losinj, Zadar i Gruz.
U desetogodisnjem razdoblju 1872.-1882. promet se znatno uvecao,
a u petogodistu 1877.-1882. podvostrucio. Svjedocilo je to o trgova-
ckom napretku Splita. Premda je srediSnja vlada vec dosta bila
ucinila na korist grada kao luke, jos se moralo mnogo toga napraviti
da bi se postigla puna ucinkovitost. Medu vazZnijim hitnim rado-
vima bila je izgradnja velikog gata za prekrcavanje, te presusivanje
plicine. Radi toga je Opcinsko vijece imenovalo posebni odbor,
koji je zajedno s odborom Trgovacke komore imao prouciti proble-
matiku i dati svoje misljenje. Odbori su predlozili Trgovackoj ko-
mori da se obrati ministarstvu kako bi odobrilo izvedbu osnovnih
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radova, da se u proracun za 1884. uvrste potrebna sredstva. Zalo-
7ili su se i za brze produzenje dalmatinske Zeljeznice do Knina te
skoro produZenje i spajanje s drzavnom mrezom preko Novoga.
Osim tehnickih, bilo je i drugih uzroka koji su povremeno remetili
promet u luci. Sredinom 1883. pojavila se u zemljama isto¢nog Sre-
dozemlja bolest kratelj. Radi sprjecavanje Sirenja zaraze Ministarstvo
trgovine naredilo je da se svi parobrodi koji dolaze iz sumnjivih ili
zarazenih krajeva imaju podvrci desetodnevnoj kontumaciji u Melji-
nama kod Herceg Novoga, a brodovi na jedra kontumaciji u Meljina-
ma, Gruzu, Splitu, Sibeniku i Zadru. U skladu s okruZnicom Po-
morske vlade od 18. srpnja i uputama zdravstvenog povjerenstva,
Opcinska uprava Splita odredila je kao mjesto karantene osoba i
roba samostan u Poljudu, koji su fratri ustupili u tu svrhu.

Pocetkom 1884. godine zastupnik Mihovil Klai¢ je u Financij-
skom komitetu postavio pitanje o splitskoj luci. Ministar trgovine
F. Pino Friedenthal odgovorio je kako shvaca vaznost luke i da ce
radovi uskoro zapoceti. Trgovina je u Splitu stalno rasla, ali su nje-
govoj luci bile potrebne poboljsice. U prvom redu, citava se luka
morala produbiti, a da bi se zastitila od nevremena valjalo je produ-
ziti lukobran. Nuzan je bio i jedan gat otprilike na mjestu gdje se
nalazio drveni gat, koji je prijetio urusavanjem. Obale su se morale
rekonstruirati, mali gat zdravstva i mandrac¢ kod crkve sv. Frane
trazili su popravke. Kamene litice u luci trebalo je minirati, a luku
opremiti dizalicama na paru i mehanickim strojevima.®

U financijskom zakonu iz 1885. godine predvideno je za produ-
Zenje ozidane obale na velikom gatu stare luke, produZenje kame-
nog nabacaja na lukobranu, a i zidanje obale pred Zeljeznickim
kolodvorom. Planirano je i produbljenje velikog mandraca. Koncem
svibnja iduce godine u Split je parobrodom Pelagosa stigao predsje-
dnik Pomorske vlade u Trstu dr. Alber Glanstatten s pratnjom. S
mjesnim vlastima raspravljalo se o potrebnim radovima u luci.’

Koncem stoljeca promet je u luci ubrzano rastao. Godine 1886.
uplovilo je 1929 brodova na jedra i paru, ukupnog kapaciteta
303.324 tone, a iduce ih je pristalo 2306, s tonaZzom od 394.910.
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Dakle, u godinu dana broj brodova se povecao gotovo za 20 posto.
Godine 1888. taj trend se nastavio pa su pristigla 2544 broda sa
429.514 tona kapaciteta, 5to je porast za daljnjih 10 posto. Iz iskaza
se vidi napredak poslovanja, koji je ve¢ dosegnuo viSe nego trecinu
prometa u tré¢anskoj luci, gdje je, prema sluzbenim podacima iz
lista Osservatore Triestino, u 1888. godini doplovilo 6763 broda kapaci-
teta 1,256.012 tone. Vazan izvozni artikal bilo je vino. Tijekom 1888.
izvezeno je blizu 28.000 ba¢ava ukupne zapremine od oko 200.000
hl. Od toga je ¢etvrtina vina bila iz splitskog polja. Najvise je vina
otpremljeno u Bordeaux, 9310 bacava, Rijeku, 4887, Trst, 4365; izvo-
zilo se u Francusku, Njemacku i jos neke europske drzave. Austrij-
skim brodovima prevezeno je 9250 bacava, engleskim 8462 bacve,
a ostalo talijanskim, njemackim, madarskim, $vedskim i norveskim
brodovima. Osim toga, 20.000 bacava sa 195.000 hl uvezeno je u
Split jedrenjacima i lokalnim parobrodima. Tim teretom se na rivi
manipuliralo, a potom bi bio ukrcan na druge vece brodove, radi
izvoza. Tijekom mijeseca ozujka 1889. izvezene su 2504 bacve, od
kojih 985 u Bordeaux, 591 u Trst i 139 u Rijeku. Kolika je bila Zi-
vost u tom vremenu pokazuje i ¢injenica da su se po¢etkom travnja
te godine u luku od jakoga juznog vjetra sklonila 3 $kolska broda
ratne mornarice. Bili su to brikovi Camaleonte i Artemisia te Skuner
Bravo.”

Pocela se uredivati obala pa je 1890. postavljena javna plinska
rasvjeta na obnovljenome Mletackom mulu. Radove je izvela Opcin-
ska uprava, a pripremalo se uvodenje rasviete na Novoj obali.’®
Tijekom 1887. pa do 1890. zidala se obala ispred Zeljeznickog kolod-
vora. U drzavnom je proracunu kao izvanredne radove tijekom
1899. godine Ministarstvo trgovine predvidjelo nastavak prije zapo-
etih radova. Tako je odluceno da se dalje pojaca nasip, za Sto je
osigurano 2000 forinta, zatim popravljanju obale pred Zeljeznickim
kolodvorom iznosom od 10.000 i gata na tom dijelu obale sa 5000
forinta."

Podvodne stijene prijetile su sigurnom uplovljavanju i prista-
janju vecih parobroda. Stoga se prislo sustavnom uredenju morskog
dna u luci. Tako su 1871. i 1873. vadene gromade s dna u isto¢nom

154



S. Piplovié: Prometni terminal u splitskoj luci BASTINA 22/30 147-171, Split 1999.

dijelu, a 1879., 1880., 1897. 1 1906. godine parnim gliboderima iska-
palo se i uklanjalo natalozeni mulj. Radovi na produzenju obale
pred Zeljeznickim kolodvorom osobito su se intenzivirali u razdo-
blju od 1900. do 1904. godine.”

Koncem stoljeca na srediSnjem je polozaju luke, izmedu njezina
staroga i novog dijela podignuta velika zgrada Lucke kapetanije.
Gradnja je pocela 1890., a svecano je otvorenje bilo 1. studenoga
1892. godine. Nacrt je napravio nadmjernik Rupcic. To je uglovnica
na dva kata u oblicima neorenesanse, s kupolom na vrhu. Ukrase
na proceljima izradila je tvornica cementa Gilardi i Bettiza iz Splita.
Godine 1926. nadograden joj je jos jedan kat.*!

Od kolodvora su izvedeni kolosijeci u luku radi prekrcavanja
tereta na brodove. Tako je 6. rujna 1894. zavrSeno polaganje tra¢nica
do gata sv. Petra u duZzini od oko 140 metara. To je bilo posebno
vazno radi ukrcavanja kamenog ugljena koji je stizao iz Siverica.?
Poslije se mreza kolosijeka u luci stalno povecavala.

Zbog izgradnje zasjeka u stanici predjel Bacvice na istocnoj
strani ostao je odsjecen od luke. O pitanju spoja dugo se raspra-
vljalo. U tom smislu stvari su se pocele rjeSavati kada se nasuo i
prosirio dio Strossmayerove obale od Gata sv. Petra prema jugu.
Kona¢no se sredinom 1904. godine odlucilo poceti s gradnjom spoj-
nog puta. Ipak, sve se odvijalo prili¢cno sporo. Opcina je 1907. po-
sredstvom kotarskoga poglavara dr. Frane Madirazze zamolila mi-
nistarskog savjetnika Webera da se zauzme oko gradnje.”

Zbog opseznih i dugotrajnih radova na Novoj obali vladao je
veliki nered, posebno na onom dijelu od kavane do lukobrana, koji
je izgraden 1905. Svagdje su se nalazile gomile kamenja i veliko
blato. Sto se dogadalo u luci, najbolje ilustrira situacija u mjesecu
studenome te godine. Puhao je jak jugozapadnjak. More se uzbur-
kalo. Brodovi nisu mogli pristajati. Zato je Trgovacka komora po-
slala Vladi u Becu i Pomorskoj vladi u Trstu brzojav trazeci poduzi-
manje mjera radi sigurnosti pri svakom vremenu. Radovi u luci
nastavljeni su u ljeto iduce godine. Ali i te je jeseni za kiSa stanje
bilo loSe. Bilo je potrebno prosiriti plo¢nik koji je vodio od obale
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na Pazar, i to duz financijske vojarne.** U to je vrijeme na juznom
dijelu istocne obale ispred druge Kataliniceve kuce postojao jos
uvijek mali Skver majstora Ivanka. Posao mu je dobro iSao. Ondje
su sagradene mnoge ladice i veliki broj bracera, a popravljali su se
i trabakuli. Godine 1905. ¢ak je izvucen na navoz i Rismondov pa-
robrod Mosor, te su na njemu izvrseni svi potrebni radovi.”

GATOVI

Da bi se povecala operativna obala, pristupilo se gradnji dvaju
gatova na Novoj obali. Najprije je od 1890. do 1893. izgraden Gat
sv. Petra. Za sljedecu godinu ostali su tek zavrsni radovi. U svrhu
njegova popravka predlozeno je da se za 1905. uvrsti u proracun
33.000 kruna.” No, gat je bio uzak za sve jaci promet koji se na nje-
mu odvijao. Stoga je 1906. odluceno da ga se prosiri za 7 metara.
Ukupni predracunski troSak iznosio je 360.000 kruna. Tijekom svi-
bnja stigao je gliboder radi pripremnih radova. Do lipnja vec se
dobro procistio dio Nove obale prema lukobranu. Zatim su
ucvrsceni podvodni temelji, pa se sredinom srpnja pocelo sa zi-
danjem. U drZavnom predracunu za 1907. osiguran je treci obrok
od 20.000 kruna. Pocetkom te godine polovica nasipa bila je za-
vrSena pa se na njemu poceo graditi zid i kamenjem ispunjavati
prazni prostor izmedu staroga i novog nasipa. Dana 20. kolovoza
odrzana je kod Poglavarstva luke i pomorskog zdravlja u Splitu ja-
vna drazba za ustupanje daljnjih radova. U tu je svrhu predviden
fiskalni iznos od 534.740 kruna.” Kako je za loSeg vremena bilo
teSko pristajati, Trgovacka komora se 1908. godine obratila vlastima
da se pitanje luke i dogradnje Gata sv. Petra ubrza. U 1909. radovi
su zavrseni, a preostalo je isplatiti jo§ 40.000 kruna.?® Gat je dobio
javnu plinsku rasvjetu. U pocetku je bilo samo 5 svijetiljaka, a nastu-
pom 1910. postavljeno ih je jos 11.%

Usporedo s proSirenjem Gata sv. Petra, planirala se gradnja
drugoga velikog gata, nesto juZnije, koji bi nosio ime sv. Duje. Jos§
je 1904. industrijsko vijece predlozilo da se u iducoj godini osiguraju

156



S. Piplovi¢: Prometni terminal u splitskoj luci BASTINA 22/30 147-171, Split 1999.

sredstva za gradnju. Ukupni planirani troSak u pocetku je iznosio
360.000 kruna. Nakon toga je ministar trgovine Maurizio Roessler
odobrio osnovnu, ali su radovi zapoceli tek 1908. godine. U pone-
djeljak 17. veljace postavljene su barake za potrebe gradiliSta. Za
gradnju je predvideno ukupno 460.000 kruna. Od toga je za 1909.
1 1910. godinu osiguran Sesti obrok od 35.000 kruna. Taj drugi gat
zavrsen je 1911. godine.”

Nakon prvoga svjetionika na vrhu lukobrana, postavljena su
sljedecih godina svjetla na istaknutim tockama unutar luke. Tako
su na Mletackome mulu 1889. instalirana 2 stalna svjetla bijele i ze-
lene boje. Doseg im je bio jednu milju. Na glavi Gata sv. Petra po-
stavljeno je 1893. godine stalno crveno svjetlo dosega 1 milje. Na
svakom uglu Gata sv. Duje postavljena su 1912. stalna zelena svjetla
dosega 3 milje. Sva svjetla su bila na Zeljeznim kandelabrima. Prema
luci su bijele boje, a nisu cuvana. Njihove karakteristike s viemenom
su se mijenjale.”!

ZELJEZNICKI KOLODVOR

U sljededim godinama Zeljeznic¢ki kolodvor se Sirio i dogra-
divao. Postojeca zgrada za putnike s vremenom nije vise zadovo-
ljavala potrebe. Stoga se pristupilo gradnji nove. U veljaci 1904.
godine kod Ravnateljstva drzavnih Zeljeznica u Trstu raspisana je
drazba za izvodaca. Predracunski trosak iznosio je oko 70.000 kruna.
Zainteresirani poduzetnici trebali su predati ponude do 7. oZujka.
Svi natjecatelji su ih bili duzni dostaviti u pisanu obliku, uz jamstvo
od 3.500 kruna. Potrebna dokumentacija mogla se dobiti na uvid
u Trstu ili kod Prometne uprave u Splitu. Radovi su u nekoliko na-
vrata zaustavljani. Tako je prvih dana 1905. godine naiSlo more, pa
su se morali konsolidirati temelji da bi se s radovima moglo nasta-
viti. Danasnja zgrada Zeljeznickog kolodvora podignuta je 1905.
Radovi su zavrSeni u listopadu. Koncem godine klupe su premjeSte-
ne iz stare u novu zgradu. Medutim, kako se dosta kasnilo s otvo-
renjem, putnici nisu imali gdje sjediti. Konacno je u svibnju 1906.
otvorena nova zgrada, ali je ve¢ za ondasnje prilike bila mala.®> U
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staru zgradu kolodvora smjeStena je Prometna uprava, koja je prije
bila u Smodlakinoj ulici (danasnja Petrova ili sv. Petra Staroga).

DALJNJI RADOVI U LUCI

Split je bio najvaznija dalmatinska luka, a nije imao dovoljno
operativne obale za trgovacki promet. Prvih godina XX. stoljeca
pocelo se izvoziti mnogo tupine i cementa u Italiju i Afriku paiu
Juznu Ameriku. Pomorska vlada u Trstu je zajedno s Luckim pogla-
varstvom razmatrala mogucnost zabrane krcanja tupine na Novoj
obali. Razmisljalo se ¢ak o izgradnji posebnog pristanista na Bacvi-
cama u tu svrhu.*® No, prilike su i dalje ostale teske. U gradskoj
luci krcalo se vino te ostali poljodjelski proizvodi pa je postala pre-
malena za sav prekrcaj tereta. Poslovanje je sve viSe zapinjalo pa
su jedrenjaci i parobrodi morali ¢ekati pred lukom na mjesto uz
obalu, a za nevremena se nisu imali kamo skloniti. Poteskoc¢e u ma-
nipulaciji teretima porasle su kad je 1908. godine tvrtki Weiss ustu-
pljeno 600 m cetvornih za skladiStenje ugljena, i to na najprome-
tnijem dijelu, izmedu Gata sv. Petra i novoga gata, koji je upravo
bio u gradnji. Tu su bile najvece dubine mora pa su mogli pristajati
i veci parobrodi. S obzirom na takvu situaciju, zastupnik Juraj Bi-
ankini je na sjednici Carevinskoga vijeca u Becu 15. svibnja 1908.
godine trazio od ministra trgovine da se radovi u splitskoj luci
ubrzaju i uklone prepreke njezinu funkcioniranju. No, prilike su i
dalje bile teske. To dobro oslikava situacija u sije¢nju 1910. godine.
Na dijelu luke odredenom za odlaganje i krcanje tupine bila su
koncem mjeseca tri velika parobroda, dok je cetvrti nekoliko dana
¢ekao da se oslobodi mjesto. Djelomican razlog bio je to Sto prostor
koji je odredila Pomorska vlada u tu svrhu nije odgovarao. Nasu-
prot tome, veliki dio obale, i to baS najpovoljniji, zauzimao je i
dalje deponij ugljena. Od izvoza tupine, za razliku od ugljena,
grad je imao velike koristi pa su se izvoznici molbom obratili Mini-
starstvu trgovine, trazeci da se ugljen ukloni. Opcina i Trgovacka
komora podupirale su njihov zahtjev, a pitanje se sporo rjesavalo.*
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O splitskoj luci bilo je govora na XLII. zasjedanju Dalmatinskog
sabora u Zadru 1909. godine. Na sjednici 29. rujna zastupnik Juraj
Biankini postavio je pitanje je li Vlada voljna ¢im prije priopciti is-
kaz o vecdim ili manjim luckim radovima koji se imaju izvesti u
Dalmaciji, a u vezi s programom gospodarskog podizanja pokrajine.
Trazio je da se oznaci vrijeme za koje ce se ti radovi izvesti. Na
upit je iscrpno odgovorio potpredsjednik Namjesnistva Josip Toncic
na 11. sjednici 9. listopada. Prikazao je novcano i vremenski sve
faze gradnja uvrstenih u predracun za godinu 1909. i one u prije-
dlogu za godinu 1910. Za Split je naveo:

- gradnju platoa i dijela gata na sjevernoj strani luke,

- namje$tanje plutace, gradnju lukobrana i gata za iskrcavanje,
- gradnju gata za operacije, Sesti djelomicni iznos,

- prosirenje Gata sv. Petra, preostali iznos i naknadni radovi.

Ukupna vrijednost svih radova iznosila je 1,127.000 kruna, od
dega je na 1909. i 1910. otpadalo po 65.000 kruna.”

Kada je zeljeznicki kolodvor premjesten na drugu stranu pe-
rona, Nova obala, koja je bila u nadleznosti Pomorske vlade, trebala
je po zakonu prijeci pod upravu Opcine. Opcinska uprava Zeljela
je da joj se taj prostor preda ureden i poplocan. O tome se prego-
varalo 1908. godine. Druga strana nacelno se nije protivila, ali je
zeljela da obje sudjeluju u troskovima. Nova je obala bila puna
gliba, $to je otezavalo kretanje zapreznim kolim s teretom. Konac¢no
je Pomorska vlada izradila detaljni nacrt za poplocanje Strossma-
yerove obale, kako je nazvana, uz ukupni trosak od 160.000 kruna.
Od toga je splitska opcina na sebe preuzela djelimic¢ni iznos od
20.000 kruna. Elaborat je 1911. odobrilo Ministarstvo trgovine. Ra-
dovi na uredenju tog prostora odvijali su se dosta sporo. Pomorska
vlada dodjeljivala je mala sredstva. Pocetkom 1915. istilo se blato
i nasipavalo na jednom dijelu, pa se opet stalo. U ozujku je Pomorska
vlada opet dodijelila 20.000 kruna pa se nastavilo s poplocavanjem,
i to na dijelu od kavane Tocigl do kuce Katalini¢ na jugu. Na Gatu
sv. Duje nabijala se podloga; unato¢ zastoju, gradnja obale i gata se
koncem godine primakla zavrsetku.®
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Gradnja obale od Gata sv. Duje na jug do lukobrana zapocela
je 1913. godine. U tu je svrhu 31. svibnja kod Luckog i zdravstvenog
poglavarstva u Splitu zakazana javna drazba. Najveca dubina mora
na mjestu gradnje bila je 6 metara. Pocetna svota iznosila je 196.264
krune. Bilo je planirano da se gradiliste preda izvodacu u srpnju
ili kolovozu, a radovi su se trebali dovrsiti u roku od 30 mjeseci.
Natjecatelji su prethodno morali poloziti jamstvo od 10.000 kruna.”

Na sjevernoj strani nalazi se Mletacki mul, danasnji Gat sv.
Nikole, i u njegovu produzenju obala koja se spajala na Strossma-
yerovu obalu. Pomorska vlada u Trstu pristupila je uredenju i ovog
poteza, tj. popravcima i proSirenju mula. Nakon izrade projekta
1912. godine 24. kolovoza kod Luckog poglavarstva u Splitu za-
kazana je javna drazba za poduzimanje poslova. Dionica je bila
duga oko 190 metara. Najveca dubina mora na kojoj su se radovi
izvodili bila je 5 metara. Gradnja je morala poceti odmah i biti do-
vrSena 12 mjeseci nakon uvodenja izvodaca na posao. Dio danasnje
Obale lazareta na sjeveru ispred zgrada tamnica i Luckog pogla-
varstva prosiren je u prvoj polovici 1917. godine. Posao se odvijao
uz velike teskoce izazvane ratnim prilikama. Nije bilo radnika ni
materijala, a cijene su rasle. Zadnji dio je izveden bez poduzetnika,
koji se odrekao radova zbog stalnih neprilika, u reziji mjesne gra-
devne uprave Pomorske vlade.®

IZMEDU DVA RATA

Nakon Prvoga svjetskog rata splitski terminal imao je veliku
vaznost. Promet je rastao, posebno stoga sto je Zadar pripao Italiji,
Sto je 1925. zavrSena Licka Zeljeznicka pruga, a turizam se razvijao.
Iz tih razloga prosirivala se stanica u predgradu Kopilici. Gradska
se planirala kao glavna za putnike; prije je dnevno imala samo 10
redovnih vlakova, a sada se njihov broj povecao na 16. Iz nje su
polazile velike kompozicije u unutrasnjost drzave i u metropole
Srednje Europe. Da bi bar donekle zadovoljile potrebe, izgraden je
jos jedan kolosijek. Planiralo se postaviti i jedan izmedu postojecih
kolosjeka i zgrade stanice. Osim toga, namjeravalo se preurediti
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kolosijeke na obali. U to vrijeme, godine 1925., sa stanice duz obale
vodila je zeljeznicka pruga do pocetka Gata majora Stojana. Prugu
se ve¢ tada mislilo produziti od skretnice za gat dalje na sjever do
zeljeznicke strazarnice ispod Luckog prilaza kod Pazara. Drugi
krak s dvostrukim kolosijekom trebao je voditi na Gat. sv. Duje.
Nakon zavrSetka radova na lukobranu, namjeravalo se i tamo
provesti dvostruki kolosijek. Izmedu stanice i kuce Katalinic
predviden je put na Bacvice Sirine 15 metara.”” Sve to se u sljedecim
godinama i ostvarilo.

Iz navedenih razloga u ovom je razdoblju i u istoénom dijelu
luke bilo dosta radova. Na Pristanu majora Stojana (Gat sv. Petra)
nalazila se neugledna baraka koja je sluzila kao carinski ured. Godine
1926. prislo se gradnji nove zgrade. Iskopi temelja poceli su sredi-
nom travnja. Zgrada je bila prizemna, duga 21, a Siroka oko 8 me-
tara. U njoj su uz carinsku pregledaonicu bile prostorije za carinske
¢inovnike, financijsku strazu, lucke peljare i policiju. U istocnom
dijelu bio je smjesten Putnicki ured, koji je i dalje zadrzao glavnu
upravu na Peristilu, dok je ovaj na obali sluZio za tranzitni promet,
informacije i prodaju karata. No zbog velikog porasta prometa
stranaca u Splitu, ubrzo se osjetila potreba za prosirenjem zgrade.
Stoga je 1929. godine nad njezinim isto¢nim dijelom nadograden
kat s terasom. Trijem ispod terase sluZio je putnicima kao zaklon.
Nacrt su napravili arhitekti Fabjan Kaliterna iz Splita i Alfred Keller
iz Beca. Tako je prizemlje preuredeno za stranke, gdje je i dalje os-
tala biljetarnica i odjel za otpremanje stranaka. Na katu je u 3
kancelarije s nusprostorijama smjesteno urednistvo casopisa Jugosla-
venski turizam i Centralni ured za propagandu Jadrana.*

Izvodili su se radovi i na luckim objektima. Da bi osigurala po-
treban materijal, tvrtka inZ. Dane Matosica i druge je godine, 1928.,
zatrazila dozvolu za vadenje kamena na Ratu kod Poljuda.*

Povecani promet trazio je i bolju povezanost luke sa Zeljezni-
¢kom stanicom. Posebno povjerenstvo jos je 1928. istaknulo potrebu
hitnog rjeSavanja tog pitanja. Godine 1935. pocela je gradnja velike
jednokatne zgrade javnih carinskih skladista na Gatu sv. Duje. Pro-
jektirao ju je arhitekt Josip Kodl, a radove je izvodio inZenjer Lovre
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Krstulovi¢.*? Time je stanje postalo jo$ sloZenijim. Kako ne bi dola-
zilo do zastoja, hitno je bilo potrebno postaviti dvostruki kolosijek
pred skladistima, ukloniti okretaljku blizu Katalinicevih kuca kod
izlaza iz stanice, povecati broj kolosijeka u Predgradu. Dvostruki
kolosijek je projektiran, ali radovi nisu nikako zapocinjali. Direkcija
Zeljeznica u Zagrebu pismom od 11. kolovoza 1937. odgovorila je
na upite da ce sve srediti ¢im dobije odobrenje i kredit od Generalne
direkcije. Pitanje prosirenja stanice Predgrade pozurivano je godi-
nama. Ondje je bila predvidena izgradnja jos samo jednog kolosi-
jeka, a trebala su barem dva. Sve to ozbiljno je otezavalo posao u
luci. Posljedica je bila brzo zakrcivanje, pa su iz toga nastajale zna-
tne neprilike, kao placanje lezarine, neracionalan istovar i utovar.
Nastajale su Stete za trgovce, brodare i lucke sluzbe. Zeljeznicka
uprava imala je poteskoéa zbog nedovoljnog broja kolosijeka pa se
sluzba odvijala u teSkim uvjetima.

Obecavalo se da ¢e se navedeni nedostaci otkloniti jos prije
nego budu izgradena javna skladista. Ona su dovrSena pocetkom
1937. godine, a jo$ nista nije bilo poduzeto. U vezi s tim je 26. stu-
denoga u Trgovacko-industrijskoj komori odrZana konferencija, ko-
joj su prisustvovali nacelnik Obad iz zagrebacke direkcije, inspektori
Pitesa i Piga, ef Zeljeznicke stanice te predstavnici Komore i Udru-
Zenja trgovaca u Splitu. Utvrdeno je da se prijevoz preko Splita
vrlo sporo i neracionalno odvija. Sve je izneseno nadleznom mini-
stru i predlozeno da se potrebni radovi unesu u drzavni budzet za
1938./39. godinu. Nastojanja su urodila plodom pa je u svibnju
1938. Zeljeznicka uprava izmijenila stari kolosijek koji s nalazio na
Gatu sv. Duje. Isto tako se pripremalo postavljanje novoga kolosije-
ka pred zgradom skladista. Na taj se nacin promet u luci znatno
brze odvijao.®

Unato¢ nekim nedostacima i tesSko¢ama pri realizaciji, terminal
je za ono vrijeme, kada je grad imao samo oko 14.000 stanovnika,
bio sjajno rijesen. Zeljeznicko i brodsko ¢voriste locirani su zajedno,
u neposrednoj blizini grada. Formiran je slobodni prostor i lucka
je infrastruktura tako dimenzionirana da je sve donedavno sluzila
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viSestruko naraslom gradu. No rjeSenje je krilo i neke negativnosti,
koje su u kasnijem razvoju grada sve vise dolazile do izraZaja.
Naime, visoki i dugi zasjek predstavljao je fizicku branu juZznom
dijelu Lucca i predjelu Bacvice na istoku, koji su se intenzivno po-
éeli razvijati izmedu dvaju svijetskih ratova. Ti dijelovi grada su
zeljeznickim postrojenjima ostali odsjeceni od luke.

PLANOVI ZA BUDUCNOST

Sve vece Sirenje grada stalno je otezavalo prometno stanje u
luci. Jo$ prije Prvoga svjetskoga rata planirala se izgradnja nove
luke, na sjevernoj strani splitskog poluotoka, za potrebe prekrca-
vanja tereta. Razmatrao se polozaj u Poljudskoj uvali, ali je prevla-
dalo miSljenje da treba graditi isto¢nije, kod Vranjica. Nakon Dru-
goga svjetskog rata to je ostvareno pa je u gradskoj luci ostao samo
trajektni promet. Dio Zeljeznickih postrojenja prebacen je u Kopilicu.
Time je situacija postala povoljnija. Ostale su na raspolaganju velike
povrsine zemljiSta na kojima su nekoc bili mnogi kolosijeci i pratece
zgrade. No, uvodenje trajektnih linija duz citave obale Jadrana i za
obliznje otoke bilo je daljnje veliko opterecenje, posebno stoga Sto
je turisticki tranzit trazio znatne parking-prostore za osobne automo-
bile. Prilike su se narocito pogorsale otkako je na ovom prostoru
u novije vrijeme izgraden medugradski autobusni kolodvor nepri-
mjerena izgleda i poloZaja. Terminal na istocnoj strani splitske luke
danas je kaoti¢an, neureden i ruzan prostor u sredistu grada, koji
opremljenoscu, tehnickim obiljeZjima i izgledom ne odgovara ni
danasnjim potrebama. S obzirom na poloZaj, sadrZaje i planirani
razvitak, to je jedan od najsloZenijih urbanistickih problema Splita.

Sada osmisljavanje istocne obale luke ulazi u drugu odluc¢nu
fazu. Uzimajuci u obzir sve cinitelje i bududi rast grada, tijekom
proteklih cetrdesetak godina napravljeno je nekoliko prijedloga za pe-
rspektivni razvitak. Tako je bilo prijedloga da se s tog mjesta po-
tpuno ukloni Zeljeznicka stanica i nova uredi blize tezistu novoga
visestruko naraslog grada, a novo trajektno pristaniste preseli u
Stobre¢, naselje isto¢no od grada. Od toga se ipak odustalo.
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U rujnu 1998. godine zavrSen je novi Program isto¢nog dijela
gradske luke u Splitu. Izradila ga je Sluzba za urbanizam i zastitu
okolisa. Na celu tima stru¢njaka nalazi se arhitekt Drasko Bizaca.
Elaborat bi trebao posluziti kao podloga za raspisivanje anketnog
urbanistickog natjecaja. Novi je program preuzeo sve ono iz pri-
jasnjih rjeSenja Sto se analizama pokazalo kao pozitivno, ali ugradio
je 1 nove spoznaje. Osnovna postavka je da je usredotocenje svih
vrsta prometa na jednome mjestu velika kvaliteta, koju treba za-
drzati, ali iskljuciti one sadrzaje koji tamo nisu neophodni. Trajektna
luka ce dobiti znatno veci kapacitet dogradnjom gatova i uredenjem
Jjetnih vezova izvan lukobrana za brodove koji su na krstarenju.
Zeljeznicki kolodvor, sa svim potrebnim opsluznim sadrZajima,
radionicama i skladiStima formiralo bi se u Kopilici. Odatle bi neki
vlakovi produzili do gradske luke, gdje je predvidena manja postaja
samo za iskrcavanje putnika.

Najslozeniji problem je dovodenje javnoga gradskoga i prigrad-
skog autobusnog prometa i osobnih vozila do kolodvora, luke i
trajekta. Za to ce biti potrebni sloZeniji i skuplji tehnicki zahvati.
No, program je pokazao da se mogu naci optimalna rjeSenja. Parki-
raliSta za osobne automobile predvidena su u garazi na nekoliko
katova, ukopanoj iza zasjeka na zapadnoj strani Zeljeljeznicke posta-
je. Tu bi se uredila i parking-mjesta na otvorenome. Naravno da
treba rijesiti i pitanje povoljnijeg poloZaja manjeg autobusnog kolo-
dvora za reducirane daljinske i posebne linije te samo za neke
gradske. Prisutni su i problemi gradske Zeljeznice, pjeSackih
tijekova, zastite graditeljskog naslijeda Lucca i prostornih vrijednosti
te izgradnje novih poslovnih prostora. Pred gradom je jedan vrlo
sloZena, ali i izazovna zadaca, u kojoj ce se morati pomiriti supro-
tstavljeni zahtjevi, razrijesiti funkcije, oblikovno osmisliti jedan da-
nas zapusteni i neprikladno koriSten prostor, koji medutim ima vi-
soke likovne kvalitete i atraktivan polozaj.**

O toj je temi 16. sijecnja 1999. godine odrzan medunarodni ar-
hitektonski seminar. Na skupu su izlagali izradivaci programa, ali
i strucnjaci koji su proslih godina radili na rjeSavanju tog problema.
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Takoder su vucene usporednice s nekim drugim gradovima u svi-
jetu.®

KRATICE

AM - Annuario marittimo, Trst
ND - Novo doba, Split
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SD - Smotra Dalmatinska, Zadar
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LA STAZIONE MERCI AL PORTO DI SPALATO
Riassunto

Nel corso della sua formazione la parte orientale del porto cittadino ebbe
due momenti chiave: la fine del XIX e la fine del XX secolo. Ancora nella prima
meta dello scorso secolo questa zona era quasi disabitata. Solo all’estermita
settentionale sorgevano alcune case appartenti al sobborgo di Lucac con alcuni
piccoli moli per I'ormeggio delle barche e un modesto cantiere. Il mandracchio
per 'approdo delle imbarcazioni era in fondo all’insenatura davanti al palazzo
di Diocleziano d'un tempo, dove era ubicato gia nel medioevo.

Nella seconda meta del secolo scorso Spalato ebbe una rapida crescita.
Perché potesse progredire era indispensabile collegare la citta al retroterra con
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la ferrovia. Furono proposti diversi piani, non trattandosi solo di una questione
economica, ma anche politica. Infine, nel 1877, fu realizzato il collegamento Spa-
lato-Siverica che continud poi fino a Zagabria. Si decise di costruire la stazione
ferroviaria ad est dell’insenatura che si apre davanti a Spalato. Per raggiungere
questo luogo la linea ferroviaria attraversava la citta, e a causa della configu-
razione del terreno fu necessario eseguire uno scavo. Cosi il tracciato attraverso
il quartiere di Manus$ e lo spiazzo tra la Citta e il quartiere di Ludac.

Condotti i binari fino alla costa, si dovette spianare l'area destinata alla
stazione. A tale scopo fu scavata una propaggine del terreno e la gran massa di
terra ricavata fu versata in mare, ottenendo in tal modo una riva pitt ampia e
una notevole profondita del mare, ottimale per I'approdo delle navi in questa
nuova parte del porto. Successivamente sulla riva nuova, fino alla prima guerra
mondiale, furono costruiti i frangiflutti e i moli, e il porto cosi ingrandito servi
ottimamente al traffico mercantile e passaggeri in crescita. Questa si riveld per
quei tempi, quando la citta aveva in tutto 14.000 abitanti, un’idea brillante. II
collegamento della stazione ferroviaria e marittima nelle immediate vicinanze
della citta assicurarono la comodita dei viaggiatori e la manipolazione razionale
delle merci. Le risorse spaziali e le infrastrutture con le loro proporzioni hanno
risposto alle esigenze della citta, accresciutasi del doppio, fino a tempi recenti.

L’ingrandirsi progressivo di Spalato ha aggravato la situazione del porto.
Per questo motivo, dopo la seconda guerra mondiale, il traffico mercantile &
stato trasferito nel porto a nord della citta. La situazione & con questo migliorata,
ma l'introduzione delle linee traghetto ha rappresantato un ulteriore aggravio.
La situazione ¢ peggiorata da quando ¢ stata costruita la stazione delle corriere.
Oggi abbiamo, nel cuore di Splalato, un’area in stato di abbandono che per
attrezzature e aspetto non e all’altezza delle esigenze odierne. Consideratane
l'ubicazione, le strutture e lo sviluppo previsto, rappresenta uno dei piti complessi
problemi urbanistici di Spalato.

Oggi la riprogettazione della riva orientale entra in una nuova fase,
d’importanza decisiva. Nei quarantanni passati, prendendo in considerazione
tutti i fattori e la crescita prevedibile della cittd, sono state avanzate diverse
proposte per un’evoluzione ricca di prospettive. Nel 1998 e stato ultimato il
nuovo Programma per la sistemazione della parte orientale del porto della citta
di Spalato. L’elaborato & fondamentale per bandire il concorso urbanistico. Questo
programma e stato ripreso dalle solluzioni precedenti e da quanto in esse si @
rivelato positivo, na con I'introduzione di innovazioni legate al progresso della
disciplina. La sua premessa fondamentale & che la concentrazione di tutti i
traffici in un unico luogo rappresenta un’importante qualita che dev’essere
mantenuta.
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Detalj katastarskog plana istocnog dijela splitske luke i Zeljeznicke stanice. Prikazano
je stanje koncem XIX. stoljeca kada gatovi jos nisu bili izgradeni
(Drzavni arhiv Split)
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Josip Bratanic: stara splitska luka 1864. godine

Nova obala i Zeljeznicka stanica proih godina XX. stoljeca. Pogled s juga
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Zgrada kavane na Novoj obali kod gata sv. Petra sagradena 1885.

171



