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1. Uvod

Prijevozna infrastruktura svakako mora pratiti suvre-
mene prijevozne usluge. Na prostoru sjeverne Hrvatske
pojavljuje se problem povezivanja tog prostora, ponaj-
prije dviju sjevernih Zupanija, Varazdinske i Medimur-
ske, s gradom Zagrebom, i to u prvome redu odrzivim
prijevozom — Zeljeznicom. Postojecéa Zeljeznicka pruga
nikada u svojoj povijesti nije bila znatnije modernizira-
na i kao takva predstavlja tzv. usko grlo u mogucéem
povezivanju sjeverne i srediSnje Hrvatske.

Nova pruga osim lokalnog povezivanja moze pruziti
i kvalitetnu alternativnu, odnosno potporu postoje¢im
koridorima koji povezuju isto¢nu Europu, Madarsku i
Jadran. Tako bi kvalitetna Zeljeznica na tome prosto-
ru trebala posluziti kao poveznica koja zadovoljava i
lokalni i daljinski putnicki te teretni prijevoz.

Ideja o gradnji pruge koja bi povezivala Lepoglavu
i Krapinu (odnosno Zabok) sa Zagrebom nije nova i
datira jos iz prve Cetvrtine 20. stolje¢a. Kasnije je raz-
matrana kroz brojne strategije, no njezina provedba
nije dosla dalje od ideje.

Ovaj rad pokuSava tu ideju produbiti, navesti sve
strateSke, drustvene i gospodarske prednosti gradnje
te nove pruge i potaknuti projekt gradnje nove pruge
i uspostavu odgovarajucih prijevoznih usluga na njoj.

2. Prijevozna potraznja za
lepoglavsku spojnicu

Analiza potrebe za gradnjom sagledava se ponaj-
prije kroz prijevoznu potraznju u putnic¢kom i terethom
prijevozu koji bi lepoglavska spojnica i modernizirana
pruga Cakovec — Varazdin — Lepoglava — Zagreb
mogle preuzeti. Analize za lokalni i prigradski putnicki
i lokalni teretni prijevoz na podrucju od Zaboka (isklju-
Civo) i dalje prema Zagrebu nisu dane'.

Analizirani su opseg prometa na lokalnim prugama,
podaci iz Popisa stanovnistva 2011. o dnevnim migraci-
jama te prosjecni godisnji dnevni promet (PGDP) auto-
matskih broja¢a Hrvatskih cesta. Nakon potencijalnog
modalnog prijenosa putnika i robe s ceste na odrzivu
Zeljeznicu u odredenome postotku, dobiveni podatak o
opsegu cestovnog prijevoza relevantan je podatak za
procjenu prijevozne potraznje. Analiziran je i PGDP na
drzavnoj cesti D3 koja povezuje Varazdin i Zagreb te
na autocesti A4. Analiziran je i putnicki prijevoz na po-
stojeéoj pruzi R201 Zapresi¢ (- Varazdin) — Cakovec.

2.1. Potencijal u prijevoznoj potraznji u
putniCkome prijevozu

U podacima o broju otpremljenih putnika moguce
je uoditi trendove u putni¢kome prijevozu na podrucju
Zeljeznickih pruga Zapresi¢ — Cakovec, Krapina — Za-
bok i Varazdin — Golubovec. Taj prostor veéim dijelom
obuhvaca podrucje koje ¢e u buducnosti generirati lo-
kalnu i regionalnu prijevoznu potraznju za ZeljezniCkom
prugom Cakovec — Krapina — Zabok — Zagreb, a time
vecim dijelom i za lepoglavskom spojnicom.

Tablica 1. Broj otpremljenih putnika na godisnjoj razini iz svih
kolodvora na pruzi Zapresié¢ — Cakovec

Godina Broj putnika
1987. 3.233.034
1988. 3.169.735
1989. 3.144.246
2003. 2.122.618
2004. 2.110.653
2005. 2.233.177
2013. 2.005.123
2014. 1.908.558

Izvor: HZ Putni¢ki prijevoz d.o.0., HZ Infrastruktura d.o.o. i bivsi ZTP
Zagreb, Transportno podrucje Varazdin

Tablica 2. Broj otpremljenih putnika na godisnjoj razini iz svih
kolodvora na pruzi Varazdin— Golubovec (bez kolodvora Varazdin)

Godina 2005. 2013. 2014.
197.727 167.064 129.502

Broj putnika

Izvor: HZ Putnigki prijevoz d.o.o. i HZ Infrastruktura d.o.o

' Analize za to podru¢je moguce je naci u studijama koje analiziraju buducu krapinsku Zeljeznicu (Zagreb — Krapina — Maribor (— Graz) te studijama
poput IDEJNOG PROJEKTA TARIFNOG SUSTAVA ZA INTEGRIRANI PRIJEVOZ, VerkehrPlus, Mobilite, BLS Transportation, ZPD Zagreb,
Zagreb, 2014., i u Masterplanu za regiju Grad Zagreb, Zagrebacka i Krapinsko-zagorska zupanija koji je u izradi.
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Tablica 3. Broj otpremljenih putnika na godisnjoj razini iz
kolodvora Ivanec

Godina Broj putnika
1986. 147.105
1987. 130.738
1988. 141.460
2003. 48.795
2004. 85.304
2005. 98.470
2013. 66.268
2014. 69.640

Izvor: HZ Putni¢ki prijevoz d.o.0., HZ Infrastruktura d.o.o. i bivsi ZTP
Zagreb, Transportno podrucje Varazdin

Tablica 4. Broj otpremljenih putnika na godis$njoj razini iz
kolodvora Krapina i Sv. Kriz Zacretje

Godina Broj putnika
1987. 489.071
1988. 468.541
1989. 476.196
2003. 216.607
2004. 295.696
2005. 228.879
2013. 196.637
2014. 174.627

Izvor: HZ Putnigki prijevoz d.o.0., HZ Infrastruktura d.o.o. i bivéi ZTP
Zagreb, Transportno podrucje Varazdin

Na temelju iznesenih podataka moguce je zakljuciti
to da su promatrana podruéja generirala znatnu pro-
metnu potraznju tijekom osamdesetih godina proslog
stolje¢a. Pratec¢i demografska kretanja moze se uoditi
to da se broj stanovnika na tim podrucjima nije znat-
no promijenio, ve¢ se promijenila potreba vezana uz
dnevne migracije prema Zagrebu koje su s vremenom
postale jo$ vece. To indicira potrebu za jo$ kvalitetni-
jim uslugama u javnome prijevozu te za ulaganjem u
javno-prijevoznu infrastrukturu.

Brojka veéa od 500.000 putnika? na godinu koje u ot-
premi generiraju kolodvori izmedu Varazdina i Zaboka,
a na pruzi preko Novog Marofa, ukazuje na potrebu
da nakon izgradnje lepoglavske spojnice pruga preko
Novog Marofa mora biti modernizirana kao suvremena
pruga za lokalni i regionalni prijevoz. Ta tvrdnja dodatno
dobiva na snazi kada se razmotri €injenica da je opseg
otpreme osamdesetih godina proslog stolje¢a bio go-
tovo tri puta veéi®. Buduci da danas tamo zivi tek nesto
manje stanovnika nego prije 30 godina, potencijal tog
podrucja u prijevoznoj potraznji i dalje se moze smatrati
podjednako velikim.

Pruga Varazdin — Golubovec generira prijevoznu
potraznju od oko 200 000 putovanja na godinu, i to bez
podataka za kolodvor Varazdin. Iz tablice 3 vidljivo je to
da je prijevozna potraznja u kolodvoru Ivanec prije 30-
ak godina bila ve¢a od one na &itavoj pruzi danas. To
svakako ukazuje na lokalni potencijal te pruzne dionice.
Dakle, PDGP (prosje¢ni dnevni godiSnji promet, odno-
sno prosjecni broj vozila u 24 sata) mjeren brojacem u
Gredi na cesti D35 koja prati tu prugu za 2016. iznosi
4876 osobnih automobila, 401 ostalo osobno vozilo
(kombi, vozila s prikolicom) te 68 autobusa dnevno.

PGDP mijeren brojaem u Paki, juzno od Novog
Marofa, na drzavnoj cesti D3 za 2016. iznosi 3648
automobila, 519 ostalih osobnih vozila (kombija, vozila
s prikolicom) i 68 autobusa dnevno za dio ceste koji
povezuje Varazdin i Zagreb. Na autocesti A4, PGDP
svih skupina osobnih vozila u 2016. mjeren brojaem
u Varazdin iznosio je ukupno 4511 vozila.

Dodatni argument za izgradnju lepoglavske spojnice
moze se pronaci u €injenici da gotovo 4000 stanovni-
ka*, i to ve¢inom radnika, svakodnevno iz Varazdinske
i Medimurske Zupanije migrira u grad Zagreb, Zagre-
backu i Krapinsko-zagorsku Zupaniju. To je, dakle,
generiranje od oko 8000 svakodnevnih putovanja u oba
smjera od kojih bi velika vecina trebala biti ostvarena
javnim prijevozom, osobito Zeljeznicom.

2.2. Potencijal u prijevoznoj potraznji u
teretnome prijevozu

U ovome je poglavlju ukratko razmotrena postojec¢a
teretna prijevozna potraznja uz Zeljeznicke kolodvore
na podrucju sjeverne Hrvatske.

2Qpseg otpreme iz tih kolodvora u 2014. iznosio je 517 556 putnika (izvor: HZ Putni¢ki prijevoz d.0.0.).
3 Opseg otpreme iz tih kolodvora (Turcin - Bedekovéina) 1988. iznosio je ukupno 1 510 706 putnika (izvor: bivSe Transportno podrucje Varazdin,

SOUR ZTP Zagreb).

4 |z Varazdinske i Medimurske Zupanije u Zagreb, Zagrebacku i Krapinsko-zagorsku Zupaniju svakodnevno putuje 3988 stanovnika, od toga njih
3557 Cine radnici, a ostali su u€enici i studenti. Od toga broja u Zagreb putuje 2948 putnika.
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Tablica 5. Ukupni opseg robnog rada (utovar i istovar) u neto
tonama na godi§njoj razini iz svih kolod\!ora na pruzi Zapresic¢ —
Cakovec (bez kolodvora Cakovec)

Godina Neto tona
1987. 574 503
1988. 655 052
1989. 521613
2003. 594 658
2004. 514 335
2005. 552 399
2013. 182 163
2014. 171 213

Izvor: HZ Cargo d.o.0., HZ Infrastruktura d.o.o. i bivéi ZTP Zagreb,
Transportno podrucje Varazdin

Tablica 6. Ukupni opseg robnog rada (utovar i istovar) u neto
tonama na godisnjoj razini iz svih kolodvora na pruzi Varazdin —
Golubovec (bez kolodvora Varazdin)

Godina 2005. 2013. 2014.

Neto tona 179 188 93 187 64 163

Izvor: HZ Cargo d.o.o. i HZ Infrastruktura d.o.o.

Tablica 7. Ukupni opseg robnog rada (utovar i istovar) u neto
tonama na godisnjoj razini iz kolodvora Ivanec

Godina Neto tona
1986. 9755
1987. 10 945
1988. 11 963
2003. 6294
2004. 11 370
2005. 5915
2013. 3603
2014. 2768

Izvor: HZ Cargo d.o.0., HZ Infrastruktura d.o.o. i bivsi ZTP Zagreb,
Transportno podrucje Varazdin

5 Teski kamioni, kamioni s prikolicom i tegljaéi s prikolicom
5 Ibid.

Tablica 8. Ukupni opseg robnog rada (utovar i istovar) u neto
tonama na godisnjoj razini iz kolodvora Krapina i Sv. Kriz

Zacretje
Godina Neto tona
1987. 25.098
1988. 20.328
1989. 47.836
2003. 3.470
2004. 3.400
2005. 3.200
2013. 31.965
2014. 32.770

Izvor: HZ Cargo d.o.0., HZ Infrastruktura d.o.o. i bivéi ZTP Zagreb,
Transportno podrucje Varazdin

Opseg robnog rada na podrucju sjeverne Hrvatske
znatno je smanjen u odnosu na pocetak stolje¢a i na
osamdesete godine 20. stoljeca. Djelomi¢no je to i
posljedica smanjenja gospodarskih aktivnosti, a djelo-
miéno i smanjenja opsega poslovanja tvrtke HZ Cargo
d.o.0. na podrucju sjeverne Hrvatske.

No, potencijali u lokalnome terethnom prijevozu jo$
uvijek postoje. Oni se mogu promatrati, medu ostalim,
i u broju teretnih vozila na automatskim brojaCima
Hrvatskih cesta i Hrvatskih autocesta. PDGP u Paki,
na D3, u 2016. za laka i srednja teretna vozila iznosio
je 272, a za te8ka teretna vozila® 290 na dan. Na D35
u Gredi PDGP u 2016. iznosio je ukupno 165 lakih i
srednjih teretnih vozila te 185 teskih® na dan.

3. Stratesko utemeljenje za
modernizaciju pruga i zeljezni€kih
usluga na sjeveru Hrvatske

Nakon sto je u uvodnome dijelu ve¢ djelomi¢no na-
znacena strateSka uloga izgradnje lepoglavske spojni-
ce, odnosno modernizacije i gradnje suvremene brze
pruge na dionici Murakerezstur (Madarska) — Kotoriba
— Cakovec — Varazdin — Lepoglava — Krapina — Zabok
— ZapreSi¢ — Zagreb, u nastavku je detaljnije opisan niz
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strateSkih podloga koje podupiru izgradnju lepoglav-
ske spojnice te gradnju i modernizaciju ostalih pruga
koje se nadovezuju na tu dionicu, a u cilju stvaranja
poveznice srednja/istoéna Europa — Varazdin — Kra-
pina — Zagreb.

Bijela knjiga o transportu” iz 2011. temeljni je strateski
dokument razvoja prometa u Europskoj uniji do 2050.
godine. Utemeljenje za novu prugu Lepoglava — Kra-
pina moze se pronaci u sljedeéim ciljevima:

- Mobilnost ovisi o infrastrukturi.

- Do 2030. 30 posto opsega teretnoga cestovnog
prijevoza duljeg od 300 km potrebno je preusmje-
riti na druge vrste prometa kao $to su zeljeznicki
i vodni promet, a do 2050. i viSe od 50 posto. Za
postizanje tog cilja takoder &e biti potrebno razviti
odgovarajucu infrastrukturu.

- Do 2050. potrebno je dovrsiti brzu europsku zelje-
zni¢ku mrezu, a do 2030. treba utrostruciti duzinu
postojece brze Zeljeznicke mreze i odrzati gustocu
ZeljezniCke mrezZe u svim drzavama ¢lanicama.
Do 2050. vedi dio opsega putni¢kog prijevoza na
srednje udaljenosti trebao bi teci Zeljeznicom.

Transeuropska prometna mreza (TEN-T) na po-
drucju sjeverne Hrvatske ima dijelove i glavne (core)
i sveobuhvatne (comprehensive) mreze. Dio glavne
mreze jest pruga Gyekenyes (Madarska) — Kopriv-
nica — Zagreb, a dio sveobuhvatne mreze jest pruga
Murakeresztur (Madarska) — Cakovec — Ormoz (Slo-
venija). Lepoglavska spojnica trebala bi postati dio
pravca Cakovec — Krapina — Zagreb te bi predstavljala
poveznicu tih koridorskih pravaca i pomo¢ni kapacitet
u slucaju zastoja i sli€nog kao sto je sada to slucaj
s rekonstrukcijom i izgradnjom drugog kolosijeka na
pruzi Zagreb — Koprivnica — Murakeresztur (Madarska).
Strateski cilj Republike Hrvatske u buducnosti trebao
bi biti taj da i Zeljezni¢ka dionica Cakovec — Krapina
postane dio sveobuhvatne TEN-T mreze, a krapinska
Zeljeznica dio glavne TEN-T mreze.

Strategija prometnog razvitka Republike Hrvatske
2014.—-2030. podupire lepoglavsku spojnicu sliede¢im
mjerama:

- Mjerom R.19 (zeljezni¢ki promet) — Regionalni
promet osim Zagreba i Rijeke (Split, Varazdin,
Osijek, itd.): Postoji potreba za razvitkom kvalitet-
noga zeljezniCkog regionalnog prijevoza za sve
vece gradove u Hrvatskoj. Unutar tog razvoja jest
prigradski prijevoz koji gravitira tim gradovima i
kvalitetnim poveznicama s ostalim vaznim grado-

vima u regiji. U slu€aju ove pruge to su poveznice
izmedu Varazdina, Cakovca, Krapine i Zagreba.
Potreba za povezivanjem postoji podjednako u
putni¢kom i teretnom prijevozu.

- Mjerom U.2 (gradski, prigradski i regionalni prije-
voz) — Razvoj infrastrukture: Lepoglavska spoj-
nica ¢e kao multifunkcionalna prometnica osim
daljinskog prijevoza omoguciti i bolju povezanost
javnim prijevozom izmedu malih i srednjih gradova
u sjevernoj Hrvatskoj.

Strategija prostornog razvoja Republike Hrvatske
2014. — 2030. definira i prostorni smjestaj Zeljeznicke
infrastrukture vitalne za razvoj Republike Hrvatske.
Prema tome dokumentu, koridor Murakerezstur (Ma-
darska) — Kotoriba — Cakovec — Varazdin — Lepoglava
— Krapina definira se kao ,moguci pravac i alternativha
trasa pruge velike ucinkovitosti“. U prethodnome pro-
stornom planu Republike Hrvatske koji je objavljen
1997. taj je pravac bio definiran kao dio ,generalne
mreze brzih pruga®“.

Prostorni planovi Varazdinske i Krapinsko-zagorske
Zupanije imaju jasno predvidenu i ucrtanu trasu brze
suvremene pruge visoke uginkovitosti na dionici (Ca-
kovec —) Varazdin — Lepoglava — Bednja — Krapina, a
prostorni plan Krapinsko-zagorske Zupanije uz tu trasu
ima i jasno naznacenu i ucrtanu trasu brze suvremene
pruge visoke ucinkovitosti Macelj — Burmanec — Kra-
pina — Zabok — Zagreb.

Tijekom 2015. Varazdinska, Medimurska i Kopriv-
nicko-krizevacka Zupanija pokrenule su izradu Master
plana razvoja integriranog prijevoza putnika na po-
drucju regije sjeverne Hrvatske. Masterplan (prometna
studija) zavrSen je u rujnu 2016. i predvida razvoj inte-
griranog putni¢kog prijevoza na tome cijelom podrucju
te istodobno kvalitetno povezivanje javnim prijevozom
sa susjednim Zupanijama, s teZistem na povezivanju s
gradom Zagrebom. Lepoglavska spojnica jedna je od
mjera za to povezivanje.

Grad Zagreb, Zagrebacka Zupanija i Krapinsko-za-
gorska zupanija zajedniCki su pripremili i otvorili na-
tieCaj za izradu strateSkog dokumenta pod nazivom
Master plan prometnog sustava za grad Zagreb,
Zagrebacku Zupaniju i Krapinsko-zagorsku Zupaniju.
Medu ostalim, projektni zadatak propisuje istrazivanje
i prijedloge za povezivanje Zagreba sa susjednim
Zupanijama, a lepoglavska spojnica moze znatno pri-
donijeti brzem i u€inkovitijem povezivanju Zagreba sa
sjevernom Hrvatskom.

7 Puni naziv dokumenta (na engleskom): WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource

efficient transport system, European Commission 2011
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4. Polozaj nove pruge na regionalnoj
karti i koridorskim kartama

Lepoglavska spojnica trebala bi postati dio suvreme-
ne nove pruge, koja bi trebala nastati dijelom rekon-
strukcijom postojecih pruga, a dijelom novogradnjom,
Murakerezstur (Madarska) — drzavna granica — Ca-
kovec — Varazdin — Krapina — Zabok — Zagreb. Ona
bi trebala postati poveznica ve¢ postojecih i buducih
koridorskih pruga, s velikom regionalnim i lokalnim
ulogom.

Gradnjom krapinske zeljeznice jadranske luke i
prostor srediSnje Hrvatske dobio bi i novu suvremenu
poveznicu sa srednjom i istoénom Europom. Skice koje
poblize prikazuju novonastalu pruznu mrezu mogu se
vidjeti na slikama 1i 2.
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Slika 1. Prijedlog razvrstavanja pruga za
medunarodni (zeleno) i regionalni (plavo) prijevoz
u sjevernoj Hrvatskoj. Izvor: Kleéina, A., Stanje
i perspektive Zapresié¢ — Cakovec i Zabok —
Durmanec — drz. granica, Zeljeznice 21, godina VII.,
broj 3, rujan 2008.
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Slika 2. Polozaj Zeljezni¢ke poveznice Cakovec — Krapina i
lepoglavske spojnice na karti koridora u sjevernoj Hrvatskoj.
Izvor: Kleéina, A., Stanje i perspektive Zapresié¢ — Cakovec i
Zabok — Burmanec - drz. granica, Zeljeznice 21, godina VII., broj
3, rujan 2008.

5. Temeljni uvjeti koje mora
zadovoljiti nova pruga

S obzirom na obiljezja regije kojom prolazi lepoglav-
ska spojnica odnosno cijela pruga Cakovec — Varazdin
— Krapina — Zagreb, a to su gusto naseljeni krajevi
u kojima se provode mnoge postoje¢e gospodarske
aktivnostima, u kojima postoje potencijali za brojne
druge gospodarske aktivnosti te u kojima su udaljeno-
sti izmedu malih i srednjih gradskih srediSta male, ta
pruga treba biti multifunkcionalnog karaktera. Bududéi
da bi, s obzirom na svoju potencijalnu vaznost, mogla
postati dio sveobuhvatne mreze TEN-T koridora, va-
lja biti gradena kao pruga za mjeSoviti prijevoz® da bi
zadovoljila kriterij multifunkcionalnosti. Ona bi, dakle,
trebala biti dvokolosije€na, elektrificirana izmjeni¢nim
sustavom od 25 KV, 50Hz, veéim dijelom osposobljena
za brzine od najmanje 160 km/h te opremljena suvre-
menim signalno-sigurnosnim uredajima koji omogucuju
obostrani prijevoz®.

Zbog multifunkcionalnosti ta bi nova pruga trebala
pruziti mogucénost za stvaranje suvremenih usluga
prijevoza, i to u daljinskom putni¢kom prijevozu (160
km/h)'%, regionalnom i lokalnom putni¢kom prijevozu

8 Takva prometnica trebala bi biti dio transeuropske mrezZe — konvencionalne europske mreze (Trans-european network — conventional rail network),
i to u kategoriji dionice namijenjene za mjeSoviti prijevoz (putnicki i teretni) (lines intended for mixed traffic (passengers and freight).

¢ Pravilnik o signalima, signalnim znakovima i signalnim oznakama u Zeljeznickom prometu (NN 94/15): ,Obostrani promet - voznja vlakova na
dvokolosije€noj pruzi opremljenoj signalno-sigurnosnim uredajima koji omogucuju voznju vlakova istog smjera po oba kolosijeka....”

© Spomenuta brzina dana je zagradi i ovdje je navedena samo kao prijedlog na temelju brojnih naputaka za gradnju koridorskih pravaca, a koji
preporucuju brzinu do 160 km/h jer gradnja pruge za jo$ vecu brzinu zahtijeva znatno veéa ulaganja. Sama brzina za putni¢ke vlakove od 200
do 250 km/h ne donosi znatnije pomake u skracivanju voznih vremena i/ili ostvarivanju veéeg broja veza, kvalitetnijeg obrtaja garnitura viakova i

slicnome.
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(regionalni 160 km/h, lokalni 100 — 120 km/h), daljin-
skom teretnom prijevozu (120 km/h) i lokalnom inter-
modalnom teretnom prijevozu (80 km/h).

5.1. Daljinski i medunarodni putnicki prijevoz

Izgradnjom lepoglavske spojnice te modernizacijom
ostalih dionica pruge izmedu Murakeresztura i Zagreba
ukupna udaljenost izmedu dvaju kolodvora iznosila
bi od 136 do 145 kilometara''. InterCity vlak (IC, me-
dugradski vlak visoke klase) izmedu tih dvaju mjesta
putovao bi oko 60 minuta uz pretpostavku da bi se vlak
zaustavljao u kolodvorima Cakovec, Varazdin, Krapina
ili Zabok. Putovanje od Varazdina do Zagreba trajalo
bi oko 40 minuta.

Preporu€a se uspostaviti IC uslugu koja bi zapo-
Cinjala u veéim madarskim gradovima, naj¢escée u
Budimpesti, a pojedini vlakovi svoju bi voznju mogli
zapocinjati i u drugim vecéim gradovima poput Nagyka-
nizse, Zalaegersega, Szekesfehervara i Dombovara.
Uslugu je poZeljno uspostaviti u takthome intervalu,
i to izmedu Zagreba i BudimpeSte svaka dva sata, a
izmedu Zagreba i Nagykanizse (Gyekenyes) svakih
sat vremena. Uslugu valja uspostaviti od otprilike 5.00
do 22.00 sata.

5.2. Lokalni i regionalni putnicki prijevoz

Lepoglavska spojnica i modernizirana dionice
Murakeresztur — Varazdin — Lepoglava osim u funkciji
daljinskog prijevoza mora biti i u funkciji lokalnog (pri-
gradskog)' i regionalnog prijevoza'. Pozeljno je da
su lokalni i prigradski sustavi prijevoza integrirani',
odnosno da su sve vrste prijevoza povezane tarifno
(jedinstvena karta) i organizacijski (harmonizirani,
uskladeni vozni redovi za presjedanije).

" QOvisno o izabranoj varijanti, vidi poglavlje 6.

Lokalni prijevoz treba povezivati sva moguca sta-
jalista unutar Varazdinske i Medimurske Zupanije i
ostvarivati veze s autobusnim prijevozom na mjestima
integracije. Lokalni vlakovi trebali bi prometovati prema
taktnome voznom redu, i to svakih 30 minuta u vrSnim
satima, a izvan njih i vikendom svakih sat vr.emena™.

Regionalni vlakovi trebali bi povezivati Cakovec,
Varazdin i Krapinu sa Zagrebom, i to prema taktnome
voznom redu svakih sat vremena u vrSnim satima te
najrjede svaka dva sata izvan tog vremena i vikendom.
Prvi jutarnji polasci regionalnih i lokalnih viakova trebali
bi biti najkasnije u 5.00 sati, a zadniji polasci izmedu 23
i 24 sata radnim danima, a vikendom, ovisno o potreba-
ma, zadniji polasci biti oko 1.00 ili 2.00 sata. Putovanje
regionalnim vlakom izmedu Varazdin i Zagreba, uz
zaustavljanja u nekoliko najvaznijih kolodvora, trajalo
bi oko 60 minuta.

Kolodvori i stajalidta trebali bi biti izgradeni na siguran
nacin tako da omoguce rad svih vrsta vlakova koji se
zaustavljaju u pojedinome mjestu. To znaci da bi sva
mjesta zaustavljanja trebala imati sagradene Siroke
oto€ne perone s nadstreSnicama, a svi prelasci preko
pruge trebali bi biti izvedeni isklju€ivo kao pothodnici
ili nathodnici. Valja predvidjeti i intermodalnost u Sto
je vise moguce kolodvora i stajalista. To pak znaci da
kolodvori i stajalista mogu biti intermodalni terminali,
odnosno da u njima putnici trebaju moci ostvarivati
veze izmedu Zeljezni€¢kog i autobusnog prijevoza. To
podrazumijeva gradnju autobusnih stajalista ili termina-
la uz ZeljezniCka stajaliSta i kolodvore. Treba predvidjeti
i gradnju ostalih intermodalnih sadrzaja poput parkira-
lista za automobile'®, parkiralista za bicikle ili garaza
za bicikle. Takoder, svi kolodvori i stajalista s okolnim
naseljima, to€nije s domacinstvima i ostalim vaznim
generatorima prijevozne potraznje, moraju biti pove-
zani odgovarajuc¢im pjeSackim i biciklistickim stazama.

2 Prigradski i lokalni vlakovi zaustavljaju se u svim ili u veéini mjesta zaustavljanja, njihov je cilj dovesti putnike u vece kolodvore gdje ostvaruju veze
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na ostale prigradske i lokalne, regionalne i sve ostale vrste prijevoza koje postoje u tome ¢Evoristu.

Regionalni vlakovi povezuju glavne regionalne kolodvore, odnosno ne zaustavljaju se u veéini mjesta, ali se ipak ¢eS¢e zaustavljaju nego na primjer
IC vlakovi. Iz manjih mjesta ili nekih dijelova grada (kolodvora i stajaliSta) u glavne regionalne kolodvore putnike dovoze (i u njih odvoze) prigradski
i lokalni vlakovi, autobusi i drugo.

Integrirani javni prijevoz putnika ili samo integrirani prijevoz putnika (IPP) jest sustav lokalnoga javnog prijevoza koji objedinjuje razliite vrste jav-
nog prijevoza u cjelinu na nekome podrucju (harmonizirani vozni redovi i tarifna integracija). Takav sustav koristi prednosti svih prijevoznih vrsta
u sustavu, a suradnjom vrsta prijevoza u velikoj mjeri anulira nedostatke pojedine vrste prijevoza. Sustavom integriranoga putni¢kog prijevoza
upravlja prometna uprava koja na temelju istrazivanja odreduje vozne redove za sve vrste lokalnoga javnog prijevoza, a u sustavu za sve vrste
prijevoza vrijede zajednicke prijevozne karte (A. Kle€ina et al, Mobilnost gradana Hrvatske s primjerima iz Varazdinske Zupanije, Varazdin, 2011.).
Prijedlozi ovakvoga voznog reda dani su na temelju dokumenata koji sadrze smjernice za frekvencije opsluzivanja, a to su Master plan razvoja
integriranog prijevoza putnika na podrucju regije Sjeverne Hrvatske (2016. — 2026.), EU projekt USEmobility dokument Deliverable D5.3 Strategic
Recommendations to Providers of Transportation Services i dokument Deliverable D5.1 Strategic Recommendations to Decision Makers in Politics
Takvi se sustavi u svijetu najc¢eSée nazivaju ,Park and Ride* ili skra¢eno ,P&R". To na engleskome jeziku doslovno znaéi ,parkiraj i putuj (vozi se)".
Takvi sustavi podrazumijevaju moguénost da gradani do Zeljenih kolodvora i stajaliSta stizu osobnim automobilom, a putovanje nastavljaju viakom
odnosno sustavom javnog prijevoza.
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5.3. Tranzitni teretni prijevoz

Citava pruga od Murakeresztura preko Krapine do
Zagreba mora udovoljavati moguénostima za prevla-
Cenje teskih teretnih vlakova duZine do 700 metara
i mase od 2000 bruto tona. Tako trasa ne bi trebala
pruzati ve¢i mjerodavni otpor od 11 daN/t (dekanewton
po toni jest standardna jedinica za mjerenje otpora
pruge, odnosno otpora koji pruzaju usponi i zavoji), a to
znaci da najveci usponi ne bi trebali biti veéi od otprilike
11 promila. Dionicom bi mogli prometovati vlakovi iz
smjera Italije, luke Rijeka i Zagreba prema Madarskoj
i dalje te obratno.

5.4. Lokalni intermodalni teretni prijevoz

U skladu sa suvremenim trendovima teretnog pri-
jevoza nove spomenute pruge svakako moraju biti
opremljene za prihvat svih vrsta vlakova koje prevoze
intermodalne jedinice. Sto se ti¢e lokalne otpreme i
dopreme intermodalnih jedinica, valja posebno voditi
racuna o tome da odredeni kolodvori izgradeni na
dionici imaju mogucnost prekrcaja intermodalnih je-
dinica s cestovnih teretnih vozila i na njih. Tamo gdje
intermodalni terminali nisu u kolodvorima, s glavhom
prugom moraju biti povezani industrijskim kolosijeci-
ma. Takoder treba omoguéiti gradnju ostalih spojnih
industrijskih kolosijeka za sva poduzeéa koja imaju
potencijal prijevoza zeljeznicom.

6. Prijedlog varijanti lepoglavske
spojnice

U ovome dijelu rada bit ¢e navedeni neki idejni prijed-
lozi kako trasirati lepoglavsku spojnicu. S obzirom na
to da dionica Lepoglava — Golubovec' nije prikladna
za modernizaciju, sve varijante koje ¢e biti razmatrane
uklju€uju gradnju nove dionice od Lepoglave do neke
moguce toCke spoja na prugu Zabok — Krapina — Bur-
manec — drzavna granica.

6.1. Varijanta 1 - varijanta predloZena
prostornim planom

Varijanta 1 ucrtana je u nacionalnim i lokalnim
dokumentima prostornog planiranja i predvida mo-
dernizaciju dionice Cakovec — Varazdin — Lepoglava

7 Mali radijusi i loSa brdska konfiguracije terena

u suvremenu, dvokolosijeénu prugu velike propusne
modi. Ucrtana trasa slijedi postojecu dionicu na kojoj
je uz neznatne preinake postojece trase (povecanje
radijusa zavoja na trasi) moguce izvesti prugu velike
propusne moci.

Nova pruga zapocinje u postojecemu kolodvoru Le-
poglava te nastavlja u blagom desnom zavoju i kroz
tunel (oko 1 km) prema dolini do naselja MuriCevca.
Dalje pruga vodi kratkom dolinom prema zapadu pa
kroz tunel (oko 1 km) dolazi juzno od naselja Sase,
gdje u blagome zavoju skrece prema Krapini. Prije
naselja Cerja Bednjanskog pruga, da bi mogla zadrzati
karakteristike pruge visoke propusne moci, treba uéi
u tunel duzine oko osam kilometara. 1z tunela pruga
izlazi pokraj naselja Zutnice i Doli¢a pa nadvoznjakom
preko uske doline ponovno ulazi u tunel, gdje u dugome
zavoju skreCe prema jugu i tamo bi se trebala spojiti
s trasom buduce pruge velike propusne moci Zagreb
— Krapina — Pragersko — Maribor. Nakon toga pruga
izlazi iz tunela juzno od Krapine, na mjestu gdje je
planiran jo$ jedan Zeljezni€ki kolodvor. Ukupna duZina
,2tunelirane” trase od Zutnice do novog Zeljeznitkog
kolodvora u Krapini je oko tri kilometra. Ukupna duzina
te trase je oko 15,5 kilometara (do spoja s krapinskom
Zeljeznicom), odnosno oko 19 kilometara (do novoga
zeljeznickog kolodvora Krapina).

Zatu je varijantu predvidena i mogucénost da izmedu
mjesta Zutnice i Doliéa bude izgraden spoj na posto-
jecu dionicu pruge Burmanec — Krapina. Tada bi bilo
moguce izravno s nove pruge uci u Krapinu i proéi po-
stojeci kolodvor Krapina. Valja reéi to da bi se taj spoj
koristio samo za lokalne i regionalne putnicke i lokalne
teretne vlakove kako bi se lakSe zadovoljila prometna
potraznja u gradu Krapini. Svi tranzitni viakovi koristili bi
prije opisanu tunelsku dionicu koja zaobilazi Krapinu te
omogucuje velike brzine, a postoji i moguénost prome-
tovanja teskih teretnih vlakova. Dionica izmedu Zutnice
i Krapine prolazi uskom dolinom kroz samo naselje i
po njoj nije mogucée prometovati brze od 50 km/h, no
to je sasvim dovoljno za lokalni putnicki prijevoz na toj
kratkoj dionici. Ukupna udaljenost od kolodvora Krapi-
na preko opisanog spoja pa do postoje¢eg kolodvora
Lepoglava iznosi 18,5 kilometara.

Prednosti su te varijante mala ukupna visinska razlika
cijele dionice, dakle, vrlo blagi usponi, dugacki zavoji
velikog radijusa koji omoguéuju prometovanje velikim
brzinama te moguce izravno povezivanje Cakovca,
Varazdina i Krapine sa Zagrebom. Uz to, trasa je po-
voljna za prometovanje brzih putnickih i teskih teretnih
vlakova.

Negativne su strane te trase potencijalno zahtjevni
gradevinski elementi (oko 13 kilometara tunela za
varijantu do novog kolodvora Krapina, odnosno 10
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kilometara za spoj s postoje¢im kolodvorom Krapina)
te izbjegavanje gotovo svih naselja, $to umanjuje
vrijednost te trase u lokalnome putni¢kom prijevozu.

Slika 3. Prikaz varijante 1 na satelitskoj karti

6.2. Varijanta 2 — manja preinaka prostornog
plana

Varijanta 2'® za gradnju je manje zahtjevna od vari-
jante 1, no nudi manje radijuse zavoja (do 700 metara)
i najvecu brzinu putovanja od 110 km/h. Najveci usponi
ne prelaze 10 promila. Navedene karakteristike trase
omogucuju provoz teSkih teretnih vlakova. Trasa je
planirana kao jednokolosije¢na, Sto pak predstavlja
veliki nedostatak u odnosu na propusnu mo¢ pruge.
No, uz manja odstupanja od prvotno zamisljenog plana
moguce je trasu izvesti i kao dvokolosijeCnu u gotovo
istim parametrima.

Trasa zapocinje u kolodvoru Lepoglava, zatim krece
u blagi zavoj prema jugu, a zatim u blagi zavoj natrag
prema zapadu, gdje nastavlja pratiti dolinu rijeke
Bednje do tunela Jaranski (496 metara) gdje izlazi
pred naselje Bednju. Tamo u velikome zavoju skrece
prema naselju Sasi i uspinje se prema Gornjem Jese-
nju, gdje nakon nekoliko zavoja vodi do tunela Cerje
(1430 metara). Nakon tunela kratko izlazi na povrsinu
pa ulazi u novi tunel Jesenje (2806 metara) i zatim uz
obronke StrahinScCice prolazi jo§ dva tunela, Jelovicu
(781 metar) i Horvate (826 metara), te izbija u dolinu
iznad naselja Zutnice i Doliéa, sliéno kao i varijanta
1. Nakon Sto nadvoznjakom prelazi preko doline novi

tunel Doli¢e vodi tu trasu u postojeci kolodvor Krapina.
Mogu¢ je spoj na buducéu novu prugu Zagreb — Krapina
— Pragersko — Maribor opisan u varijanti 1. Duzina te
varijante pruge je 19,8 kilometara (spoj na postojedi
kolodvor Krapina) odnosno oko 18 kilometara (do tu-
nelskog spoja na buducu krapinsku zeljeznicu).

Prednosti su te trase dolazak u blizinu naselja Bednje
i Gornjeg Jesenja, $to omogucuje izgradnju kolodvora
i stajalidta. Nedostatak je te trase neSto manja brzina
prometovanja te Cinjenica da je trasa planirana kao
jednokolosije€na, Sto znatno ograni¢ava propusnu
mo¢. Preinaka te trase u dvokolosije€nu sa slicnim
karakteristikama anulira i taj potencijalni nedostatak.

Slika 4. Prikaz varijante 2 na satelitskoj karti

6.3. Varijanta 3 — poveznica prema Sv. Krizu
Zacretju

Ta varijanta' ukljuCuje povezivanje Lepoglave sa
Svetim Krizem Zacretjem, odakle je put moguce nasta-
viti prugom prema Zagrebu, ali i prema Krapini.

Takav spoj, pri kojemu daljinski putnicki i teretni pri-
jevoz ,zaobilaze* Krapinu, ima svoje prednosti. Ukupni
put izmedu Cakovca, Varazdina i Zagreba kradi je za
oko 8,7 kilometara u odnosu na Varijantu 1. Takoder,
ta varijanta prolazi pokraj nekoliko naselja, Sto omo-
gucuje gradnju stajaliSta za lokalne putnicke vlakove
(npr. Gora Veterni¢ka, Mihovljan, Donja Semnica,
Svaljkovec).

8 Ta je varijanta detaljno razradena u radu Gracanin, |.: Izrada projekta Zeljeznicke pruge Krapina — Lepoglava, diplomski rad, SveuciliSte u Zagrebu,

Geodetski fakultet, Zagreb, 2009.
' Autor je te ideje Kristijan Solina, dipl. ing. univ. spec. elect. comm.
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Ta trasa s trima tunelima, jednim ispod lvancice
(oko 5 km) i dvama kod mjesta Mihovljana (jedan
oko 1,8 km i drugi oko 400 metara), vodi sjeverno od
naselja Donje Semnice, gdje pruga uz manje usjeke
prati prirodnu dolinu u smjeru naselja Svaljkovca, gdje
ulazi u dolinu i spaja se s postojecom prugom drzavna
granica — Purmanec — Zabok neS$to ispred kolodvora
Sveti Kriz Zacretje. Ukupna je duzina te trase 17,8
kilometara. Ona je povoljna za gradnju pruge visoke
propusne moci bez velikih uspona, Sto bi omogucilo
provoz teskih teretnih viakova, a povezuje i naseljena
podrucja Krapinsko-zagorske Zupanije te je vrlo vazna
za putnicki prijevoz.

Prije samog kolodvora Sv. Kriz ZaCretje moguce je
izgraditi izravan spoj u o8trome zavoju prema Krapini
(tzv. zeljeznicki triangl) Sto bi omogucilo da lokalni
i prigradski vlakovi povezuju Krapinu s Cakovcem i
Varazdinom, dok bi daljinski teretni i putniCki vlakovi
putovali prema Zagrebu i dalje prema jugu kraéim
putem nego u varijantama 1i 2.

Slika 5. Prikaz varijante 3 na satelitskoj karti.

6.4. Usporedba svih triju varijanti

U ovome poglavlju usporedene su tri varijante trase
nove pruge prema nekoliko kriterija.

Slika 6. Prikaz svih triju varijanti predloZenih u radu na
satelitskoj karti

7. Zakljucak

Zeljeznitke pruge Cakovec — Zapresi¢ i Zabok — Kra-
pina — drzavna granica tek su neznatno modernizirane
ugradnjom suvremenih signalno-sigurnosnih uredaja u
nekim kolodvorima oko 1980., no znatnija ulaganja u
infrastrukturu, ali i u organizaciju kvalitetnih putnickih
i teretnih usluga na tim prugama, dosada su uvelike
izostale. Danas te pruge tehnic¢ki nisu u mogucnosti
pruZiti suvremene prometne usluge. U tijeku je pro-
vedba projekta modernizacije pruzne dionice Zapresi¢
— Zabok uz financiranje iz EU-ovih fondova.

Tablica 9. Usporedba karakteristika predloZenih varijanti trase lepoglavske spojnice

Ukubna Ukupna Ukubna Procijenjena
. . 1P duzina izmedu S Kup Projektirana | Broj novih vrijednost
Varijanta broj | duzina s . : |duzina tunela . s .
dioni Varazdina i L . brzina stajalista gradnje u
ionice na dionici G
Zagreb GK-a milijunima eura
Varjanta 12 | 19,0 98,5 140 - 160 0 100
km/h
Varijanta 22’ 19,8 100,8 110 km/h 3 80
Varijanta 3 17.8 89,8 140 - 160 4 60
km/h

20 Duljina dionice do postoje¢ega kolodvora Krapina izvedena preko spoja kod Zutnice iznosi 18,5 km.
2! To je duljina dionice izmedu Lepoglave i postoje¢eg kolodvora Krapina. Ako bi ta trasa imala spoj na krapinsku Zeljeznicu, treba uracunati jo$ oko

tri kilometra tunela do novoga kolodvora Krapina.
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Prostor sjeverne Hrvatske, pogotovo regije oko gra-
dova Varazdina i Cakovca, treba kvalitetnu poveznicu
s gradom Zagrebom i jadranskim prostorom, i to jav-
nim prijevozom. U skladu s time Zeljeznica se €ini kao
logiCan izbor. Uz to, ta se regija nalazi izmedu TEN-T
koridora, i to koridora Budimpesta — Hodo$ — Ljubljana
— Venecija (— Kopar), Budimpes$ta — Dombovar — Ko-
privnica — Zagreb — Rijeka i Gyekenyes — Murakere-
sztur — Kotoriba — Cakovec — OrmoZ. Prva dva dio
su glavne TEN-T mreze, a treci je dio sveobuhvatne
TEN-T mreze.

Uz sve to svakako valja razmotriti i potrebu za kra-
pinskom Zeljeznicom kao sastavnim dijelom TEN-T
mreze, Sto bi trebala biti jedna od prioritetnih zadaca
hrvatske prometne i vanjske politike.

StrateSke odrednice Europske unije su da se do
2050. 50 posto putnika u daljinskome prijevozu preveze
Zeljeznicom. Istodobno je cilj i viSe od 50 posto putnika
u regionalnom i prigradskom prijevozu prevoziti javnim
prijevozom, a kraljeznica prigradskoga i regionalnoga
javnog prijevoza koji valja integrirati jest upravo Zelje-
znica. Teretni prijevoz Zeljeznicom takoder mora dostici
50 posto u istome razdoblju.

Kada se prihvati sve navedeno, kao i lokalne stra-
tegije, jasno je da prostor sjeverne Hrvatske treba
modernu i kvalitetnu ZeljezniCku infrastrukturu. U to se
izvrsno uklapa gradnja lepoglavske spojnice koja bi uz
modernizaciju priklju¢nih pruga mogla postati izvrsna
poveznica sjeverne Hrvatske sa Zagrebom i jadranskim
prostorom, a istodobno bi mogla sluziti kao pomocni
koridorski pravac (srednja Europa — Zagreb — Jadran).

Na tome pomoc¢nom pravcu moguce je uvesti Citav
niz zeljeznickih prijevoznih usluga kako bi on postigao
Sto vecu iskoristivost. U putnickome daljinskom prijevo-
zu to su IC i EC vlakovi koji bi povezali Italiju, Rijeku i
Zagreb s jedne strane te Madarsku, Slovacku i Ukrajinu
s druge. U terethome prijevozu spomenuti koridor ima
takoder veliki potencijal. U regionalnome i prigradsko-
me putniCkom prijevozu ta pruga povezivat ¢e manja
mjesta (od kojih ¢e neka biti i intermodalni terminali) s
veéim sredistima gravitacije (Varazdinom, Cakovcem,
Zagrebom i drugima). U lokalnome teretnom prijevozu
nova pruga mora omoguditi to da lokalno gospodarstvo
Sto viSe Koristi Zeljeznicu pri otpremi i prijemu roba.

Precizna trasa kojom ce prolaziti lepoglavska spojni-
ca jos nije utvrdena i njezino utvrdivanje mora biti pred-
met daljnjeg podrobnog istrazivanja i projektiranja kako
gradevinskih tako i prometnih. U ovome radu opisane
su ideje za tri dionice, prve dvije koje povezuju Lepo-
glavu i Krapinu i prate trasu koja je okvirno odredena
u prostornim planovima te treca koja povezuje Lepo-
glavu i Sveti Kriz ZaCretje. Prva varijanta gradevinski je
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zahtjevna, no omogucuje veliku propusnu mo¢ i vece
brzine. Druga varijanta sli¢na je prvoj, no gradevinski
je manje zahtjevna, $to ima za posljedicu i neSto manju
predvidenu brzinu potencijalnog prometovanja. Tre¢a
varijanta pokazuje da je moguce i znatnije odstupiti
od trenutaéne trase koju zacrtavaju prostorni planovi,
a da se funkcionalnost zadrzi, udaljenosti smanje, a
gradevinski radovi skrate gradnjom trase s manje kilo-
metara tunela. Uz to moguce je napraviti spoj kod Sv.
Kriza Zacretja koji vodi izravno za Krapinu, a kojim bi
se regionalnim i prigradskim putnic¢kim vlakovima ipak
omogucilo izravno povezivanje Krapine s Varazdinom
i Cakovcem.

Zeljeznicu kao nositelja integriranog putni¢kog pri-
jevoza i intermodalnog teretnog prijevoza kljuéno je
razvijati kako bi dostigli odrzivi razvoj i uistinu pove-
¢ali kvalitetu Zivota na nekom prostoru. Javni prijevoz
za regije ima puno vecu vrijednost od individualnog
prijevoza automobilom i omoguéuje veca putovanja
za stanovnistvo i vece moguénosti prijevoza roba za
gospodarstvo. Lepoglavska spojnica, uz modernizaciju
prikljuénih pruga, moze dati veliki, vrijedan doprinos
prometnome povezivanju sjeverne Hrvatske sa Za-
grebom, jadranskim prostorom, ali i sa zemljama koje
se nalaze sjeverno od te regije (Madarska, Austrija,
Slovacka, Ukrajina, itd.). Ona ima ¢&vrstu stratesku,
gospodarsku i drustvenu utemeljenost i zato treba Sto
prije poduzeti aktivnosti za njezinu izgradnju.
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SAZETAK

Cilj rada jest druStvenim, strateskim, gospodarskim i gradevinskim
argumentima potkrijepiti izgradnju suvremene ZeljezniCke pruge visoke
propusne moci Lepoglava — Krapina, odnosno lepoglavske Zeljeznicke
spojnice (u nastavku teksta ,lepoglavska spojnica*). To podrazumijeva
i modernizaciju svih prikljuénih pruga i pruZanje kvalitetnih domacih i
medunarodnih prijevoznih Zeljeznickih usluga u putni¢kom i teretnom
prijevozu. lako je gradnja te pruge poduprta u nekim strateskim doku-
mentima na nacionalnoj i lokalnoj razini (prostorni planovi i strategije),
misljenje autora jest da do sada nije dovoljno valorizirana kao vazna
poveznica sjeverne Hrvatske sa Zagrebom i jadranskim prostorom, niti
da je dovoljno valorizirana njezina potencijalna medunarodna uloga. U
radu je dana saZeta analiza triju mogucih varijanta trase nove pruge.

Kljuéne rijeéi: pruga Lepoglava — Krapina, lepoglavska spojnica
Kategorizacija: pregledni rad

SUMMARY

NEW KRAPINA — LEPOGLAVA RAILWAY LINE

The aim of this article is to provide social, strategic, economic and
construction arguments for the construction of a modern railway line of
high capacity on the Lepoglava — Krapina route, i.e. Lepoglava railway
connection (further referred to as “Lepoglava railway connection®). This
also presupposes modernization of all approach lines and providing
quality local and international railway lines for passenger and freight
transport. Even though the construction of the line is supported in some
strategic documents at national and local levels (physical plans and
strategies), the author of this article is of the opinion that is has not been
valued enough as an important connection of Northern Croatia with Za-
greb and the Adriatic area, nor has the value of its potential international
role been sufficiently recognized. The article provides a summarized
analysis of three possible variants for the path of the new line.

Key words: Lepoglava — Krapina railway line, Lepoglava connection

Categorization: review article
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