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REKONSTRUKCIJA
ZELJEZNICKOG PROMETNOG
SUSTAVA U FUNKCUJI
RAZVOJA RIJECKE LUKE —
IZGRADNJA NOVE NIZINSKE
PRUGE RIJEKA — ZAGREB

1. Uvod

Bitan preduvjet za uc€inkovito djelovanje Rijeke kao
tranzitne luke za srednjoeuropske zemlje te za daljnji
gospodarski razvitak podrucja u njezinome zaledu
jest osuvremenjivanje kopnenih prometnih veza iz-
medu zaleda i luke. PostojeCe kopnene prometnice,
ponajprije Zeljeznica, ne mogu udovoljiti suvremenim
tehnoloSko-prometnim zahtjevima.

Za rijeCki prometni pravac od iznimne je vaznosti
implementacija transeuropskih cestovnih i Zeljeznickih
pravaca kroz modernizaciju ili dodatnu izgradnju kako
bi preko kopnenih prometnih &vorista Ljubljana i Zagreb
uspjesSno povezivali Trst, Kopar i Rijeku s prometnom
infrastrukturom Europe.

RijeCko prometno ¢voriste, koje obuhvaca podrudje
Kvarnerskoga zaljeva s otokom Krkom i dio Istre s Ra-
Som i Pulom, polazna je i ciljna to¢ka bivSeg B-ogranka
V. paneuropskoga koridora kao dijela Mediteranskoga
prometnog koridora i vazan segment buduc¢ega longitu-
dinalnog europskog Jadransko-jonskoga koridora. Biv-
8i B-ogranak V. paneuropskoga koridora Rijeka — Kar-
lovac — Zagreb — Budimpesta transverzalni je pravac
koji povezuje srednju Europu sa sjevernim Jadranom
te, u Siremu smislu, s mediteranskim prostorom.

U radu su analizirani postojeci planovi modernizacije
zeljezniCkog Cvorista Rijeka s teziStem na izgradnji
nove nizinske pruge Rijeka — Zagreb te je determini-
ran njihov interakcijski u€inak na razvoj rijeCke luke.
Postojece Zeljeznicko prometno &voriste zbog svojega
zagusenja i niske razine usluge predstavlja usko grlo
Citavoga rije€kog prometnog sustava.

2. Zemljopisna i prometna obiljezja
rijeCke luke

S obzirom na to da je Jadransko more najdublje
uvuceni dio u europsko kopno, logi¢no je da srednjo-
europskim zemljama upravo sjeverni Jadran omogu-

¢uje najblizi pristup svjetskome moru kroz Trs¢anski
i Rijecki zaljev. Prirodna pogodnost rijeCke luke jest
ta da je dinarska planinska barijera na prometnome
pravcu kroz sjeverni Jadran najniza i najuza. Kvarnerski
zaljev je od svojega zaleda odvojen razmjerno niskim
»Hrvatskim gorskim pragom® s niskim prijevojima koji
omogucuju najlaksi prelazak iz srednjeg Podunavlja
u Sredozemlje. Na sjevernoj strani zaljeva nalaze
se Postojnska vrata, preko kojih prolazi prometni put
prema isto¢noalpskome prostoru. Navedene okolnosti
olakSale su izgradnju zeljezniCkih pruga i cesta iz
kontinentalnoga zaleda prema rijeckoj luci. S druge
strane morski putovi koji se nadovezuju na luku Rijeka,
a odnose se kako na Mediteran tako i na velika trziSna
podrucja isto¢no od Sueza, upravo su na tome pravcu
najkraci i najpovoljniji [1].

Sjevernojadranski prometni pravac jest najkraci,
prirodni i najekonomicniji put kojim je Europa poveza-
na sa Sredozemljem te plovidbom kroz Sueski kanal
i s ve¢inom zemlja Azije i Afrike te s Australijom. Taj
pravac povezuje dva gospodarski nadopunjujuca
svijeta: industrijski razvijene zemlje zapadne Europe i
azijsko-africke zemlje u razvoju, medu kojima se isti€u
one s ogromnim gospodarskim potencijalom: Kina,
Japan te Juzna Koreja.

Treba istaknuti to da je put robe koja prolazi kroz
Sueski kanal, a Cije je odrediSte u Europi, kraci za
2121 Nm ili priblizno Sest dana plovidbe ako prolazi
kroz sjevernojadranske luke u odnosu na okolni pravac
koji vodi do luka Sjevernoga mora.

Tablica 1. Zeljezni¢ka udaljenost sjevernojadranskih
i sjevernoeuropskih luka do nekih srednjopeuropskih
gospodarskih sredista

eljeznica
Rijeka
Koper
Trst
Hamburg
Rostock

Budimpesta 592 634 626 1406 1166

Bratislava 602 650 639 1022 980
Prag 806 854 810 686 644
Be¢ 580 599 584 990 984
Linz 557 549 517 911 923

Izvor: Izradio autor.

Vazne prometne veze iz nepomorskih srednjoeurop-
skih zemalja do morskih luka na Jadranu krizaju se na
prostoru Hrvatske, Slovenije i Italije s drugim vaznim
prometnim tokovima koji vode iz zapadne i srednje
Europe prema jugoistoCnoj Europi i Bliskome istoku.
Prometno povezivanje podunavskoga i jadranskoga
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zemljopisnog podrucja predstavlja povezivanje naci-
onalnih podrucja s Mediteranom i njegovim zaledem,
¢ime se i kontinentalne zemlje srednje Europe povezuju
sa zemljama Sredozemlja.

3. Planovi razvoja rije€ke luke i
zeljeznicki promet u povezivanju
luke sa zaledem

Luka Rijeka je zbog svojega zemljopisno-prometnog
polozaja postala ¢voriste kopnenih i pomorskih puto-
va na bivdemu B-ogranku V. paneuropskog koridora
na relaciji Rijeka — Zagreb. Taj prometni koridor ima
najvazniju ulogu u prometnome sustavu Republike
Hrvatske jer povezuje Podunavlje i Jadran, a vazan je
i kao poveznica srednjoeuropskih zemalja s Jadranom
i Mediteranom. Jadranska orijentacija Hrvatske upravo
istiCe prioritet prometnog povezivanja panonskog i
jadranskog podrudja.

Prema planu razvoja rijeCke luke, najveée povecanje
opsega prometa oCekuje se u prijevozu kontejnerima
te su zbog toga i investicije u dogradnju i izgradnju
kontejnerskih terminala najvaznije. Zavrdena je do-
gradnja Kontejnerskog terminala Brajdica, u tijeku je
izgradnja novog terminala na Zagrebackoj obali, a kao
sljedeca faza planira se gradnja novoga kontejnerskog
terminala na otoku Krku.

Kako bi se dostigla ucinkovita uskladenost podsu-
stava zeljezni¢kog prometa u sustavu integralnoga i
multimodalnoga prijevoza, tijekom 2020. dovrSena je
rekonstrukcija zeljezniCkog dijela terminala Brajdica.
Produljenjen je Zeljeznicki izvlatnjak kako bi se na
utovarne kolosijeke moglo dostavljati vise vagona za
prijevoz kontejnera i dograditi tri kolosijeka.

Novi kontejnerski terminal na Zagrebackoj obali, u
zapadnome dijelu luke, obuhvacao bi u svojoj konacnoj
fazi 1400 m nove obale koja ¢e modci prihvatiti najsu-
vremenije brodove za kontejnerski promet, a njegov
godinsnji kapacitet iznosio bi 800 000 TEU. U tijeku je
izgradnja prve faze terminala kao i zeljezni¢kog dijela
terminala, a zavrSetak radova oCekuje se krajem 2021.

Predvida se da bi se priblizno 60 posto kontejnera
otpremalo i dopremalo Zeljeznicom, a 40 posto kami-
onima. Kao zeljeznicki terminal nove luke koristila bi
se veé sagradena Zeljezni¢ka postrojenja, dok bi se
na postoje¢im kolosijecima u neposrednoj blizini pla-
niranog pristaniSta obavljao utovar i istovar kontejnera.

Predvidena je izgradnja novoga kontejnerskog ter-
minala na otoku Krku te slijedom toga i projekt gradnje
novoga Krékog mosta viSenamjenskih karakteristika.
Kontejnerski terminal nalazio bi se u sklopu slobodne
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gospodarske zone koja bi obuhvacala postojeci naftni
terminal te druge poslovne i gospodarske sadrzaje.
Terminal bi imao ukupni kapacitet pretovara veci od
2,5 mil. TEU, a s kopnom bi bio povezan novim ce-
stovno-zeljezni¢kim mostom. Kako bi se ta koli¢ina
kontejnera mogla transportirati na terminal i u unu-
trasnjost, neophodno je sagraditi novu nizinsku prugu
Rijeka — Zagreb.

U devedesetim godinama prosloga stoljeca udio
ZeljezniCkog prometa u otpremi/dopremi tereta iz ri-
jeCke luke i u nju iznosio je priblizno 90 posto. Nakon
Sto je sagradena autocesta Rijeka — Zagreb, velik dio
robe preusmjeren je na prijevoz cestom te danas udio
prijevoza tereta Zeljeznicom iznosi priblizno 30 posto.
Analizirajuci kontejnerski promet, udio Zeljeznice u
ukupnome kopnenom prijevozu robe €ije je ishodiste ili
odrediste u rije¢koj luci kreée se izmedu 20 i 30 posto.

Analiza kretanja kontejnerskoga prometa rijecke luke
pokazuje izrazito smanjenje njegova opsega nakon
2008. zbog svjetske gospodarske krize. Nakon nekoliko
godina stagnacije te oscilirajuéeg opsega prometa od
2014. opseg prometa poceo je rasti, ostvarujuci do
danas najvece povecanije u strukturi generalnog tereta.
U 2019. opseg kontejnerskoga prijevoza povecao se
za 19,5 posto u odnosu na 2018.

Tablica 2. Udio kopnenog prometa u kontejnerskome prekrcaju
rijecke luke

g

N
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2007.  145.040 | 107.130 = 34.202 & 758 @ 24,2

2008. | 168.761
2009. | 122.745

131.033 40.667 76,7 23,7
100.516 30.909 76,4 23,5

2010. | 121.442 | 89.865 31.577 74 26
2011. 1 130.052 | 101.872 28.180 78,4 21,6
2012. | 126.680 | 103.777 22.903 82 18

2013. | 131.310
2014. | 149.838
2015. | 161.883

102.868 28.442 78,4 21,6
115.586 34.252 77,2 22,8
124.725 37.158 771 22,9

2016. | 177.401 | 132.984 44.417 75 25
2017. | 210.377 | 147173 63.204 70 30
2018. | 227.375 | 162.422 64.953 715 28,5
2019. | 271.817 | 168.643 @ 103.174 62 38

Izvor: Izradio autor prema statistiCkim podacima Jadranskih vrata d.d. — Adriatic
Gate Container Terminal.



0d 2007. do 2016. zeljeznica je kao ekoloski prihvat-
ljivja prometna grana u odnosu na cestovni promet
u kopnenome kontejnerskom prijevozu sudjelovala s
udjelom izmedu 21 i 26 posto.

Iznimka je 2012. kada je taj udio iznosio 18 posto.
U posljednje tri godine uocen je pozitivan trend koji se
ogleda u znatnome porastu opsega dopreme/otpreme
kontejnera zeljeznicom, koji je u 2019. iznosio vise od
103 tisu¢a TEU s udjelom od 38 posto u kopnenome
prometu.

4. Glavne odrednice rekonstrukcije
rijeCkoga zeljezni€kog prometnog
sustava

RijeCko zeljezni¢ko &voriste omedeno je s juzne
strane lukom, sa sjeverne i istocne strane gradskim
stambenim prostorom, a sa zapadne strane industrij-
skim postrojenjima. Redefinirana koncepcija Cvorista
pretpostavlja implementiranje sadrzaja namijenjenih
za putnicki prijevoz u gradski prostor, dok se kapaciteti
za teretni prijevoz uglavnom smjestaju na periferne
lokacije kao 5to su Krasica, Kukuljanovo, Bakar, Ivani,
Brsica, Krk i druge.

Zeljeznicko &voriste Rijeka bit ée sa zapadne strane
ograni¢eno tunelom Uc¢ka i RaSom odnosno lukom
Brsica, a sa sjeverne strane dvokolosije¢nom prugom
Jurdani — Skrljevo i novom Zeljezni¢kom obilaznicom.
Cvorite ¢e s istoéne strane zavr$avati u kolodvoru
Skrljevo na postojeéoj pruzi, a obuhvaéat ¢e nove
kolodvore Ivani, Krasica i Krk na novoj pruzi.

S obzirom na to da se najvazniji projekt rekonstrukcije
i modernizacije rije¢koga zeljezni¢kog prometnog su-
stava odnosi na izgradnju nove nizinske pruge Rijeka
— Zagreb, on je svoubuhvatno opisan u nastavku rada.
Uvodenje Zeljeznice u gradski i prigradski prijevoz
grada Rijeke i pripadajuci projekti kao Sto je projekt
izgradnje nizinske pruge Rijeka — Kopar — Trst nisu
detaljno razmotreni u ovome radu.

4 1. Projekt izgradnje nizinske pruge Rijeka —
Zagreb

Ideje o izgradniji nove ZeljezniCke pruge postoje vec¢ 60
godina. Osamdesetih godina proslog stoljeca iskrista-
lizirala su se dva projekta: varijanta dreznicke i kupske
pruge. Obje su trase nizinskih karakteristika, pruga bi u
oba sluc¢aja imala dva kolosijeka i bila bi elektrificirana
izmjeni¢nim sustavom 25kV~Hz [2] [3]. Tre¢a razmatra-
na varijanta podrazumijeva izgradnju drugog kolosijeka
na dionici postojeée pruge Ogulin — Skrljevo [4].

4.1.1. Postojeca Zeljezni¢ka pruga Rijeka —
Zagreb

Postojeca pruga Rijeka - Zagreb sagradena je davne
1873.,po prometnoj eksploataciji jedna je od najzaht-
jevnijih pruga u Europi te svojim tehni¢ko-tehnoloskim
znaCajkama ne zadovoljava transportnu potraznju.
Ukupna duljina pruzne trase je 227,8 kilometara, dok
je zracna udaljenost izmedu Zagreba i Rijeke 130
kilometara.

Sadasnja je pruga jednokolosije¢na i osigurana re-
lejnim signalno-sigurnosnim sustavom. Nakon izmjene
sustava napajanja i sustava osiguranja pruge i kolodvo-
ra godisSnji kapacitet pruge povecan je sa 6,5 milijuna
na devet milijuna tona tereta. Prijevozna i propusnha
mo¢ pruge ograniceni su njezinim tehni¢ko-tehnolos-
kim znacajkama. Pruznu trasu karakteriziraju premali
polumijeri i preveliki usponi (R =275m, | = 28%.,

H . = 836,40 m.n.m.), pa pommnjoj viakovi voze pro-

sje€nom brzinom od 60 km/h, a na nekim dijelovima
brzinom od 40 km/h ili €ak manjom.

Pruga je gradevinski u vrlo dobrome stanju, elektri-
ficirana je sustavom 25 kV AC (50 Hz) te omogucuje
vrijeme putovanja putnickih vlakova od Cetiri sata, a
teretnih od osam sati. Pruga je na cijeloj svojoj duljini
osposobljena za optereéenje od 22,5 tona po osovini
i ima karakteristike D4.

Na mnogim dijelovima pruge trasa je nepotrebno
produljena, izbjegavani su dulji tuneli te skupi vijadukti.
Jednim dijelom trasa prolazi vrlo nestabilnim i geo-
loSki nepovoljnim terenom, 3to je rezultiralo stalnom
opasnoSc¢u za sigurnost prometa i visokim troSkovima
odrzavanja pruge. Tijekom 145 godina eksploatacije
na dionicama od Karlovca do Rijeke izvedene su mno-
gostuke dogradnje i rekonstrukcije.

Pruga se sastoji od triju karakteristi¢nih dionica: Rije-
ka — Lokve (nagib 26 mm/m), Lokve — Moravice (nagib
17 mm/m) i Moravice — Zagreb (nagib 8 mm/m). Dionica
od Moravica do Rijeke ima znaCajke teSke planinske
pruge. Na njezinu ve¢em dijelu nalaze se strmi nagibi
nivelete, a u tlocrtnome vodenju trase (36,5 posto)
dominira minimalni polumjer luka. Niveleta ima i dvije
kulminacijske tocke u tunelu Sleme (836,40 m.n.m.) i
u kolodvoru Drivenik (816,15 m.n.m.). Izmedu tih dviju
toCaka smjesten je kolodvor Fuzine (728 m.n.m.). U
pogledu geometrijskih karakteristika trase Ogulin — Skr-
ljievo, koja ubuhvaca maksimalni gradient od 28 promila
(Skrljevo unutradnjost), treba istaknuti to da se radi o
jednoj od operativno najizazovnijih sekcija u Europi.

Sve navedene negativne znacajke ograni¢avaju pri-
jevoznu i propusnu mo¢ postojece pruge te povecavaju
troSkove njezine eksploatacije.
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4.1.2. Kupska i dreZnicka varijanta nove pruge

Kupska varijanta predvidala je trasuiznad postojece
Zeljeznicke pruge, a prvi je put detaljnije analizirana
u projektu iz 1906. Ona iskoriStava pogodnosti toka
rijeke Kupe, koja se na niskoj nadmorskoj visini najvi-
Se priblizava Kvarnerskome zaljevu te se na taj nacin
ostvaruje najkraca veza Zagreba i Rijeke. Prema toj
varijanti, trasa bi od Karlovca pratila dolinu rijeke Kupe
do njezina izvora, a zatim bi prolazila kroz tunel ispod
Risnjaka dug 25 kilometara, ¢ime bi se premostila
planinska barijera do Krasice kao najpovoljnije lokacije
za krajnji teretni kolodvor nove pruge.

Na taj nacin savladala bi se planinska zapreka koja
razdvaja Panonsku nizinu od Jadrana, i to na mjestu
gdje se Alpe dotiCu s Dinarskim gorjem. Duljina kupske
trase iznosila bi 149,7 km te bi bila 78,9 km krac¢a u
odnosu na postojecu trasu Zagreb — Rijeka. Pruga bi
obuhvacala 22 tunela ukupne duljine 51,73 km i veci
broj vijadukata i mostova ukupne duljine 10,12 km.
NajviSa kota nivelete bila bi na 272 m.n.m. odnosno
bila bi 564 metra nize od postojece pruge (836 m.n.m.).
Najveci uzduzni nagib iznosio bi sedam promila (i =
7%o), minimalni polumjer zavoja 3000 metara (R ==

3000 m), a osovinsko opterecenje pruge 225 kN.

I
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Slika 1. Kupska i drezni¢ka varijanta nove dvokolosijecne pruge
Zagreb — Rijeka

(Izvor: BozZi€evi¢, J.: Prometna valorizacija Hrvatske, Zagreb, 1992., str. 23.)

DrezniCka varijanta potjeCe jo$ iz vremena prvih
priprema za izgradnju Jadranske zeljeznice Zemun —
Karlovac — Rijeka, odnosno iz 1863. kada je gradnja
pruge dodijeljena belgijskome konzorciju (otuda i naziv
,belgijska trasa“). Ta trasa poslije je detaljno razradena
u projektu Madarskih drzavnih Zeljeznica 1906. te u
projektu iz 1921. [5].
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Treba napomenuti to da dreznicka varijanta u pogle-
du prometne eksploatacije i odrZzavanja ima odredene
nedostatke u odnosu na kupsku trasu. Naime, ona je
dulja za 23 kilometara, dok je najviSa toCka nivelete na
koti 467,00 metara, Sto je u odnosu na kupsku varijantu
viSe za 195 metara.

lako je kupska varijanta najkraca i u pogledu ek-
ploatacijskih troSkova najpovoljnija, od projekta se
odustalo iz nekoliko razloga. Osim Sto izgradnja te
pruge zahtijeva veéa ulaganja, prednost je drezniCke
varijante u tome $to je trasa pruge jednim dijelom (oko
50 km) zajednic¢ka s trasom nove jadranske pruge i $to
omogucuje povoljnije povezivanje s kolodvorom na
Krasici. Medutim, glavni je razlog prihva¢anja dreznicke
trase taj Sto je ona povoljnija u kontekstu razmatranja
mreze brzih pruga jer bi se iz Dreznice odvajala buduc¢a
pruga prema Dalmaciji.

ITALLIA

Slika 2. Prijedlog razvitka mreZe pruga Hrvatskih Zeljeznica 2020.

(Izvor: Strategija prometnog razvitka RH, Ministarstvo pomorstva, prometa i veza,
Zagreb, 1999, str. 52.)

Izgradnjom pruge visoke uclinkovitosti prema
dreznickoj varijanti otvorili bi se i novi ulaz u Europu
i gravitacijsko podrucje rijeCke luke sa sjeveroistoCne
strane. Taj pravac zaobilazi podrucje Alpi s istocne
strane i predstavlja ucinkovitu prometnu vezu jer je
od relacije kroz Alpe prema srednjoj Europi duzi samo
oko 12 posto (60 km). U skladu s time taj je koridor vrlo
povoljan alternativni pravac za vezu sjevernojadransk-
oga prostora sa srednjoeuropskim. Eksploatacijom
nove pruge s ucinkovitim tehni¢kim elementima moze
se postiéi viSestruko povecanije prijevozne moci ana-
liziranog koridora uz maksimalno smanjenje troSkova
prijevoza.

Prema projektu izgradnje nizinske Zeljeznicke pruge,
njezina se trasa proteze od Zagreba preko Jastrebar-
skog do Karlovca, a potom prolazi pokraj Duge Rese i
Ogulina do Josipdola. Nakon toga slijedi najzahtjevnija
dionica, ona od Josipdola do Novog Vinodolskog preko
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Velike Kapele. Na toj dionici predvidena je izgradn-
ja triju velikih tunela ukupne duljine 33 kilometara.
Predvideno je to da nastavak pruge prolazi pokraj
Crikvenice i Kraljevice te da potom preko Bakra ulazi
u Rijeku. Zbog skrac¢enja trase i uvodenja vecih brzina
skratilo bi se vozna vremena. Naime, predvida se da
bi putovanje od Zagreba do Rijeke trajalo priblizno
jedan sat, za razliku od sada$nja tri sata i 45 minuta,
a prijevoz tereta iz rijeCke luke do Budimpeste samo
pet sati, u odnosu na postojecih 10 sati i 30 minuta.

4.1.3. Prometne i tehni¢ko-eksploatacijske
znacCajke nizinske pruge Rijeka — Zagreb

Nova pruga visoke ucCinkovitosti Rijeka — Zagreb bila
bi suvremena dvokolosije¢na zeljezni¢ka pruga za
mjesSoviti prijevoz. Njezina trasa ima tehniCke elemente
karakteristi¢ne za nizinske pruge. Pruga bi se nalazila
na nizim kotama, s puno kvalitetnijim radijusima te s
manjim otporima.

Tehniki elementi trase utvrdeni su u ovisnosti o
projektnoj voznoj brzini vlakova, i to od 160 do 200
km/h za putni¢ke vlakove te od 100 do 120 km/h za
teretne vlakove.

Polumijeri lukova relativno su veliki, pa je najmanji
polumjer na otvorenome terenu R = 3500 metara,
a u tunelima R .= 6500 metara. Takoder, velik dio
trase nalazio bi se na pravcu, §to bi rezultiralo znatnim
skracenjem prometnoga koridora.

Niveleta pruge, koja bi imala nagibe do najvisei =
12,5 mm/m na otvorenome terenu odnosno do mak-
simalnoi__ =8 mm/m u tunelima, omogucila bi veliku
prijevoznu mo¢ pruge. Takoder, znatno bi se smanijio
utro$ak energije, Sto bi dovelo do vece ekonomi¢nosti
i rentabilnosti prijevoza. Korisna duzina glavnih ko-
losijeka iznosila bi 750 m, a najveéa dopustena masa
vlakova 26 t/o. Primjenjivao bi se izmjeni¢ni jednofazni
sustav elektrifikacije AC 25 kV/50 Hz kao i suvremeni
signalno-sigurnosni i telekomunikacijski uredaji u sk-
ladu s europskim specifikacijama.

Duljina postojece pruge DG — Botovo — Zagreb — Ri-
jeka na podrucju Hrvatske iznosi 328,7 km. Nakon §to
se provede projekt nove nizinske pruge, duljina pruge
na dionici Zagreb — Rijeka bit ¢e kraca za 57 km.

Dio pruge od drzavne granice (Botova) do Dugog
Sela ne zahtijeva vece rekonstrukcije, nego je uz posto-
jeci kolosijek predvidena dogradnja drugoga kolosijeka.

Dionica od Dugog Sela do Hrvatskog Leskovca, koja
prolazi kroz zagrebacko Zeljezni¢ko Cvoriste, rieSavat
¢e se u sklopu ¢voriSne problematike juznom obila-
znom prugom.

Grafikon 1. Pojednostavljeni uzduzni profil pruge Botovo —
Zagreb - Rijeka

(Izvor: Idejni projekt zeljezni¢ke pruge DG — Botovo — Zagreb — Rijeka, Pregledna
situacija po varijantama, uzduzni profil, opis po varijantama i dionicama, IGH
d.d., 2008., Zagreb

Sadas$nja trasa na dionici od Hrvatskog Leskovca do
Karlovca odnosno Belaja sagradena je za male brzine i
relativno malo osovinsko opterecenje pa je predvidena
izgradnja nove trase. Ta je dionica pretezno ravnicar-
skoga karaktera. Prelazak pruge preko podvodnoga
terena, ponajprije u blizini Karlovca zbog rijeka Korane,
Kupe i Mreznice, bit ¢e omogucéen izgradnjom visokih
nasipa, mostova i vijadukata.

S obzirom na to da su na nekim dijelovima pruge
predvidene rekonstrukcija postojec¢e jednokolosijeCne
pruge i dogradnja drugoga kolosijeka, a na drugim di-
jelovima izgradnja nove pruge u cijelosti, ta je dionica
vrlo sloZzena. Prednosti nove trase, koja ¢e izbjegavati
prolazak kroz naselja, jesu [7]:

- maksimalno moguce skracenje trase

- horizontalni elementi omogucuju postizanje brzina
vecih od 250 km/h u buduénosti

- minimalno dizanje trase od Hrvatskog Leskovca
do Orlovca (na najviSemu mjestu doseze se 40
metara ekstremne visinske razlike)

- izrazito povoljni uvjeti eksploatacije.

Trasa pruzne dionice Belaj — Skradnik slijedi jugoza-
padni smjer, a njezini se terenski uvjeti mogu smatrati
relativno povoljnima, iako se ne radi o ravni¢arskome
terenu. U prosjeku se radi o terenu vece nadmorske
visine u odnosu na prvu dionicu, ali znatno ¢vrSéega
tla brezuljkaste strukture. Pojednostavljena izgradnja te
dionice o€ituje se i u Cinjenici da je u cijelosti predvidena
izgradnja nove pruge te da je potrebno voditi raCuna
samo o zadanim tehni¢ko-tehnoloSkim elementima, a
ne o njihovu uskladivanju s postojeCom prugom.

Unato¢ relativno kratkoj duljini te dionice (31,600
kilometara), njezina bi dostupnost bila vrlo velika s ob-
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zirom na to da bi na njoj bili smjesteni kolodvori Belaj,
Gaj i Skradnik. Prometno znacgenje kolodvora Skradnik
ogleda se u povezanosti s postoje¢im prugama, lickom
i rijeckom, preko kolodvora Josipdol, Ostarije i Ogulin.

Izgradnja dionice nove pruge Skradnik — Krasica
najslozeniji je pothvat jer se radi o gorsko-planinskome
terenu s planinskim lancima Ciji su vrhovi vii od 1000
metara. Zbog toga je predvidena izgradnja brojnih i
dugackih gradevnih objekata, osobito tunela. Na toj su
dionici takoder projektirane tri varijante trase, oznacene
kao A, B, i C, s time da se prve dvije pruzaju Citavom
dionicom, dok je tre¢a varijanta parcijalna (duljine 15
kilometara) te predstavlja korektor varijante C [7].

Izmedu krajnjih kolodvora Skradnik i Krasica na
svakoj od osnovnih varijanti projektirana su po dva
kolodvora od kojih je najvazniji kolodvor Dreznica, koji
¢e postati tehnicko ¢voriste razdvajanja i usmjeravanja
prometa prema Splitu s Jadransko-jonskog Zeljeznick-
0g pravca.

Treba napomenuti to da se samo oko 25 posto te
pruzne dionice nalazi na zemlji, od 15 do 18 posto
(ovisno o varijanti) iznad zemlje odnosno na mostovi-
ma i vijaduktima, a ¢ak od 56 do 69 posto u tunelima.
Medu planiranim tunelima istiu se tri najdulja: Kapela
1, duljine 9,5 kilometara, Kapela 2, duljine 14 kilome-
tara, te Vinodol, duljine 9,3 kilometara. Tunel Vinodol
prolazit ¢e kroz Vinodolsku dolinu, a nadovezat ¢e se
na vijadukt Veli Dol, duljine 4,7 kilometara. UnatoC
velikome broju tunela, ekploatacija pruge na toj dionici
moze biti lakSa i jeftinija u odnosu na druge dionice jer
su normirane vrijednosti grani¢nih tehnickih elemenata
puno stroZe u tunelima nego na otvorenome prostoru.

Ako projekt izgradnje nove pruge ne bio prihvacen,
tre¢a razmatrana varijanta pretpostavlja izgradnju
drugog kolosijeka na dionici Ogulin — Skrljevo. U tome
bi slu€aju duljina nove pruge ostala ista kao duljina
postojece pruge te bi iznosila 220 km. Ta tre¢a opcija
povecala bi kapacitet pruge u znatno manjoj mjeri u
odnosu na prugu preko Dreznice, troSkovi ekploatacije
bili bi visoki, brzina pruge pretezno bi ostala na istoj
razini, dok bi investicijski troSkovi bili puno maniji.

4.1.4. Istocni dio ZeljezniCkog ¢vorista Rijeka

Nova nizinska pruga Rijeka — Zagreb zavrSavala bi
u kolodvoru lvani, gdje bi se povezala s terminalom
za rasute terete u Bakru, kontejnerskim terminalom na
Brajdici i drugim terminalima u luci. Nakon izgradnje
nove pruge kolodvori lvani i Krasica poprimili bi novu
funkciju te postali po&etni i krajnji dio pruge [8].

Tehnicko-tehnoloske znacajke trase nove pruge (na-
gib nivelete od 12,5%o. i minimalni polumjer zavoja od
3000 m) omogucile bi promet teretnih vlakova mase od
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2000 do 3800 t i duzine do 750 m primjenom sustava
dvostruke vuce. S druge strane, znacajke trasa posto-
jecih pruga koje bi povezale postojece luCke bazene
(Bakar, Su$ak i Rijeka) s kolodvorom Krasica vrlo su
nepovoljne (nagib nivelete od 25 do 28%o. i minimalni
polumjer zavoja od 275 do 300 m) te bi u skladu s time
omogucile promet teretnih vlakova mase od 500 do
1000 t te duZine do 360 m. Uvodenjem dvostrukoga
sustava vu€e omogucio bi se promet vlakova mase
1500 t.

Mova nizinska

pruga
Zagrob - Rijaka

B oraljevica

Slika 3. Polozaj kolodvora Tijani na mrezZi pruga u zapadnome
dijelu évorista Rijeka

(Izvor: Rijecki zeljezniCki prometni sustav: Analiza postoje¢eg stanja rijeckog
Zeljeznickog prometnog sustava i razvojne moguénosti do 2040. godine,
Zeljeznicko projektno drustvo d.d., Zagreb, 2009.)

Kolodvor Ivani nalazi se pored Zeljeznicke pruge,
vezu s prugom ima samo s jedne strane, a njegovo
odvajanje od pruge Skrljevo — Bakar izvedeno je od-
vojnom skretnicom. Nova funkcija kolodvora obuhvacat
¢e pripremu i distribuciju vlakova prema drugim Zelje-
zni¢kim kapacitetima u ¢voristu Rijeka i iz njih. Pruga
koja ¢e povezivati kolodvore Ivani i Krasica imat ¢e
podjednake tehni¢ko-tehnoloSke karakteristike kao
nova pruga visoke ucinkovitosti Zagreb — Rijeka.

Tako nagib pruge od kolodvora Ivani do Krasice nece
prelaziti 12,5%o, odnosno otpora od 14 daN/t. U kolod-
voru lvani predvidena je mogucénost slaganja vlakova
u smjeru unutrasnjosti kao i u Krasici te se na taj nacin
omogucuje medusobno upotpunjavanje i zamjenjivanje
kolodvora tijekom prometne eksploatacije.

Kolodvor Tijani bit ¢e rasputnica za novu nizinsku pru-
gu Rijeka — Zagreb i postojecu rije€ku prugu, a ujedno
Ce predstavljati po¢etnu tocku buduce rijeCke obilaznice
Tijani — Opatija-Matulji. Navedeni ¢e se kolodvor ko-
ristiti za regulaciju prometa iz smjera Krasice odnosno
Skrljeva prema Ivanima i postoje¢oj pruzi. Nakon izlaza
iz Tijana pruzna trasa prolazi kroz tunel duzine 330 m
te nastavlja ispod postojece Zeljeznicke pruge Zagreb
— Rijeka i zeljeznicke pruge Skrljevo — Bakar.
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Nakon tunela duzine 400 m pruzna trasa prati teren
na koti +200 m.n.m. do ulaza u trec¢i tunel (155 m) i
zatim vodi do teretnog kolodvora Krasica. Na pruznoj
trasi Tijani — Krasica nalaze se tri polumjera zavoja:
R, =2000 m, R,= 1000 mi R, =700 m. U Tijanima
je ZeljezniCka pruga smjestena na koti +201 m.n.m.,
a kolodvor Krasica na koti +190 m.n.m. Na navedenoj
dionioci maksimalni nagib nivelete iznosi 10%o.

Ulazak nove pruge u rijeCko ZeljezniCko &voriste
predviden je preko Novog Vinodolskog i Crikvenice s
uzduznim ulazom u bududi teretni kolodvor na Krasici.
Kolodvor Krasica je pocetni odnosno krajnji kolodvor
nove pruge, a vrlo je vazan jer ¢e se iz njega regulirati
promet na samoj pruzi te distribuirati vliakovi unutar
rijeCkoga Cvorista. Pruga ¢e iz Krasice u Rijeku biti
dovedena tunelom ispod Skrljeva te spojem na staru
prugu Zagreb — Rijeka u Tijanima.

Do kolodvora Krasica buduc¢a pruga ima nizinske
karakteristike jer nagib osi pruge u smjeru kolodvora
Dreznica odnosno Skradnik iznosi 8 mm/m, dok od
kolodvora prema rijeCkome ¢&voristu nagibi pruzne
osi iznose i vise od 25 mm/m [9]. U skladu s time u
terethome kolodvoru Krasica vece jedinice viakova
koji ¢e voziti u smjeru nove pruge (vlakovi mase od
1800 do 3600 t i duzine 750 m) sastavljat ¢e se od
manijih jedinica vlakova (vlakovi mase od 750 do 1500
tiduzine od 360 do 450 m) koji stizu iz utovarnih mje-
sta u rijeCkome Zeljeznickom ¢&voristu (Bakar, Rijeka
Brajdica, Skrljevo).

S druge strane od vecih jedinica vlakova koji stizu iz
unutrasnjosti sastavljat e se manji vlakovi te usmjera-
vati prema odredi$nim lokacijama unutar ¢vorista. Tako
bi se uloga teretnoga kolodvora Krasica sastojala od
amortiziranja velikih kapaciteta nove nizinske dvoko-
losije€ne pruge i kapaciteta zeljezni¢kih pruga unutar
Cvorista.

Predvidena trasa nove dvokolosije¢ne pruge od
kolodvora Krasica prema budu¢emu kontejnerskom
terminalu na otoku Krku i kolodvoru Omisalj po€inje na
koti 183 m.n.m. te se na novome Krékom mostu spusta
na kotu 67 m.n.m. Navedena pruga posjeduje nizinske
karakteristike jer ¢e najveci pad nivelete iznositi 10%o,
a ukupni otpor pruge od 12,5 do 14 daN/t. Tako bi se
vlakovi s Krka izvladili bez rastavljanja, jednostavnom
promjenom smjera voznje prema unutrasnjosti i obra-
tno.

Jedan od klju¢nih objekata rije¢koga zeljezni¢kog pro-
metnog sustava bio bi Zeljeznicki most Krk, smjesten
istoCnije od postoje¢ega mosta. Planira se izgradnja
pruznoga odvojka prema zra¢noj luci Rijeka. Osim §to
bi bio u funkciji putni¢kog prijevoza, u buduénosti bi bio
i u funkciji teretnog prijevoza.

Prelaskom pruge na Krk omogucit ¢e se prijevoz
putnika iz zra¢ne luke u Rijeku i obratno te ¢e se cijela
regija kvalitetno prometno povezati sa zracnim promet-
nim sustavom. Kolodvor Omisal;j bit ¢e pocetni kolodvor
prema novoj nizinskoj pruzi Rijeka — Zagreb iz smjera
Krka i novoga kontejnerskog terminala.

5. Utjecaj rekonstrukcije zeljeznicke
infrastrukture na razvoj rije¢ke luke

Zeljezni¢ka infrastruktura i suprastruktura jedan
su od osnovnih elemenata tehni¢ke opreme preto-
varnih dijelova luke o €ijim kapacitetima i ucinkovitoj
eksploataciji ovisi planirani opseg prekrcaja tereta.
MoZe se reci to da je preduvjet za daljnji ucinkoviti
rad Rijeke kao tranzitne luke za srednjoeuropske ze-
mlje modernizacija kopnenih prometnih veza izmedu
zaleda i luke.

Pustanjem u promet autoceste Rijeka — Zagreb i
rijeCke obilaznice punoga profila dostignuta je odre-
dena razina povezanosti u cestovhome prometu, dok
ucinkovitost povezivanja rijeCke luke Zeljeznickom
infrastrukturom nije na odgovarajucoj razini. Posto-
jece ZeljezniCke pruge ne udovoljavaju suvremenim
tehnoloSko-prometnim zahtjevima. Pored tehnicki
zastarjele pruge Rijeka — Zagreb ne postoje izravne
zeljezniCke veze Rijeke s prugama u Istri te dalje s
lukama Kopar i Trst kao ni izravne ZeljezniCke veze
s lukom Ploce [10].

. ZELJEZMI:K] £VOR RIEKA PR
e Tehnolodks shama

\> Catvrta stapa irgradnje r . _,_//}‘

Slika 4. Tehnoloska shema Zeljeznickog ¢vorista Rijeka

(Izvor: Rijecki Zeljeznicki prometni sustav: Analiza postojeéeg stanja rijeckog
Zeljeznickog prometnog sustava i razvojne moguénosti do 2040. godine,
Zeljeznitko projektno drustvo d.d., Zagreb, 2009.)

Izgradnja i osuvremenjivanje zeljeznickih kapaciteta
trebaju pratiti dinamiku razvoja rijeCke luke. Meduo-
visnot luke i kopnenih veza sa zaledem rjesit ¢e se
izgradnjom novih zeljezni¢kih pruga, povezanih u
prometni sustav rijeCkoga Zeljeznickog Cvorista.
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Pored izgradnje nove nizinske pruge Rijeka —Zagreb
najvazniji projekti rijeCkoga Zeljeznickog prometnog
sustava jesu izgradnja rijeCke zeljezniCke obilaznice
(»kota 2007), koja ¢e obuhvatiti nove putni¢ke sadrzaje,
izgradnja viSenamjenskoga mosta za otok Krk, zel-
jeznicke pruge do Krka, ranzirnoga i lu¢koga kolodvora
na Krku koji ¢e biti u skladu s novim kontejnerskim ter-
minalom te Zeljeznic¢kog tunela Ucka i dvokolosijecne
zeljeznicke pruge koja ¢e povezivati Rijeku s lukama
Kopar i Trst. Zeljezni¢ko povezivanje bivéeg V. paneu-
ropskoga prometnog koridora i njegova B-ogranka kao
dijelova sadasnjeg Mediteranskoga prometnog korido-
ra omogucilo bi stvaranje sustava sjevernojadranskih
luka koji bi mogao konkurirati velikim lukama sjeverne
i zapadne Europe.

Nova pruga Rijeka — Kopar — Trst bit ¢e okosnica
sjevernojadranskoga prometnog pravca, a u sklopu nje
gradit ¢e se novi zeljeznicki tunel kroz U¢ku. Izgradn-
jom nove pruge Rijeka — Trsti novog tunela kroz U¢ku
skratilo bi se vrijeme putovanja do Pule sa sadasnjih
Sest sati (prijevoz Zeljeznicom obilazno preko Ljubljane
i Pivke ili kombiniranim prijevozom vlak — autobus —
vlak) na priblizno tri i pol sata.

Takoder, Zeljezni¢ka veza Zagreba s Trstom novom
rijeCkom prugom i novom prugom kroz Istru skratila bi
vrijeme putovanja za pribliZzno jedan sat u terethome
prijevozu te za dva do tri sata u putni¢kome prijevozu u
odnosu na postojeéu ZeljezniCku vezu preko Ljubljane.
Duljina zeljeznicke relacije Zagreb — Rijeka — Trst
nakon provedbe navedenih projekata izlosila bi 251
kilometar.’

U Siremu kontekstu, za valorizaciju rijeCke luke
i pripadajucega prometnog pravca vrlo je vazno
njegovo povezivanje na najvazniji sustav europskih
unutarnjih vodnih putova Rajna — Majna — Dunav. Za
realizaciju prometnoga koridora Podunavlje — Jadran
kao suvremene veze rijeCke luke sa srednjoeuropskim
i crnomorskim trziStima neophodno je izgraditi novu
ZeljezniCku prugu Rijeka — Zagreb, urediti vodni put
rijeke Save za dostizanje IV. klase plovnosti, izgraditi
drugi Zeljeznicki kolosijek izmedu Zagreba i Siska,
izgraditi viSenamjenski kanal Dunav — Sava te rekon-
struirati rijeCko i zagrebacko Zeljezni¢ko ¢voriste. Na
taj nacin ostvario bi se kombinirani prometni koridor
izmedu luka Rijeke i Vukovara dug 566,9 km koji
bi povezivao VII. dunavski koridor, X. paneuropski
koridor te B-ogranak V. paneuropskoga prometnog
koridora [11].

Postojec¢a Zeljeznitka udaljenost od Zagreba do
granice sa Slovenijom (Dobove) iznosi 28,9 kilometara,

"Modernizacija i izgradnja..., op.cit.
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a preusmjeravanjem robnih tokova na novu prugu vi-
soke ucinkovitosti prijevoz preko podrucja Republike
Hrvatske u smjeru Italije bio bi viSe od osam puta duzi,
Sto bi hrvatskome gospodrastvu osiguralo znatan im-
puls kroz dodatne prihode.

6. Zakljucak

RijeCka je luka zbog svojega geoprometnog polo-
Zaja postala ¢voriSte kopnenih i pomorskih putova
na dijelu Mediteranskoga prometnog koridora, na
bivSemu B- ogranku V. paneuropskoga koridora na
relaciji Rijeka — Zagreb. Taj prometni koridor ima
najvazniju ulogu u prometnome sustavu Republike
Hrvatske jer povezuje Podunavlje i Jadran, a u po-
gledu poloZaja Hrvatske kao srednjoeuropsko-podu-
navske i jadransko-mediteranske zemlje vazan je i
kao poveznica srednjoeuropskih zemalja s Jadranom
i Mediteranom.

Rijecko zeljezniCko ¢voriste danas je jos uvijek usko
grlo rijecke luke. Zato je u bliskoj buducnosti neophod-
no rekonstruirati rijecki zeljezniCki prometni sustav i
izgraditi nove kvalitetne ZeljezniCke veze sa zaledem
koje ¢e biti u skladu sa suvremenim spoznajama o
tehnologiji zeljeznic¢kog prometa i pratiti dugorocni
razvoj rijeckoga luckog sustava.

Rijecka luka ima prednost u odnosu na luke Kopar i
Trst zbog moguénosti povezivanja na europski sustav
unutarnjih vodnih putova Rajna — Majna — Dunav preko
rijeke Save. Nova rijeéno-Zeljezni¢ka veza uspostavila
bi se, osim eksploatacijom nove nizinske pruge Rijeka
— Zagreb, izgradnjom viSsenamjesnkoga kanala Dunav
— Sava i uredenjem rijeke Save na IV. klasu plovnosti.
Tako koncipirani koridor Podunavlje — Jadran duljine
566,9 kilometara bio bi najkraéi kombinirani prijevozni
put od sjevernoga Jadrana prema podunavskim zeml-
jama srednje Europe koji bi spajao luku Rijeka, bivsi
B-ogranak V. paneuropskog koridora i VII. dunavski
koridor.

Razvoj rijeCke luke treba sagledavati u kontekstu
izgradnje nove nizinske pruge Rijeka — Zagreb. Kao
dodatni vazni zeljeznicki projekti istiCu se izgradnja
pruge kroz tunel U¢ku koja bi povezivala Rijeku, Istru i
luku Kopar te izgradnja zeljeznicke pruge do buducéega
kontejnerskog terminala na otoku Krku.

Zaklju€uje se da bez uskladivanja razvojnih planova
rijeCke luke i pripadaju¢ega ZeljezniCkog c&vorista, s
teZiSem na rekonstrukciji nizinske pruge Rijeka — Za-
greb, koji moraju biti uskladeni s predvidenim opsegom
prometa, nije mogucée osigurati racionalno prostorno
Sirenje lu¢koga sustava te stvaranje novih zeljeznickih
kapaciteta.
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SAZETAK

REKONSTRUKCIJA ZELJEZNICKOG PROMETNOG SUSTAVA U
FUNKCIJI RAZVOJA RIJECKE LUKE — IZGRADNJA NOVE NIZINSKE
PRUGE RIJEKA — ZAGREB

U ovome radu analizirana je vaznost rekonstrukcije Zeljezni¢kog
Cvorista Rijeka za razvoj rijecke luke. S obzirom na to da povezanost
rijeCke luke Zeljeznicom nije na odgovarajuc¢oj razini, najvazniji pro-
jekt vezan uz rijeCki Zeljezni¢ki prometni sustav jest izgradnja nove
nizinske pruge Rijeka — Zagreb.

U kontekstu ucinkovitije meduovisnosti luke i Zeljeznice rekon-
strukcija prometnoga sustava rijeckoga Zeljezni¢kog ¢vorista nalaze
smjeStaj kapaciteta za teretni prijevoz na perifernim lokacijama kao
Sto su Krasica, Kukuljanovo, Bakar, Ivani, BrSica i otok Krk, dok bi
putnicki prijevoz bio implementiran u gradski prostor. Provedbom
projekata rekonstrukcije Zeljeznickoga prometnog sustava znatno
bi se skratile i poboljSale Zeljeznicke veze jugoistoka Europe s nje-
zinim srednjim i zapadnim dijelom te bi se uvelike unaprijediti uvjeti
eksploatacije na rijeCkome prometnom pravcu i razvoj rijeCke luke.

Kljuéne rijeci: Zeljeznicko &voriste Rijeka, Zeljeznicki prometni
sustav, nizinska pruga Rijeka — Zagreb, rijeCka luka

Kategorizacija: strucni rad

SUMMARY

RECONSTRUCTION OF THE RAILWAY TRANSPORT SYSTEM
WITH THE AIM OF DEVELOPING THE PORT OF RIJEKA - CONSTRU-
CTION OF A NEW RIJEKA — ZAGREB LEVEL LINE

In this paper, an analysis was conducted of the importance of
the reconstruction of the Rijeka railway hub for the development of
the Port of Rijeka. Considering the fact that the level of connection
of the port of Rijeka by rail is unsuitable, the most important project
related to the Rijeka railway transport system is the construction of
a new Rijeka — Zagreb level line.

In the context of more efficient interdependence of port and
railway, the reconstruction of the transport system of the Rijeka ra-
ilway hub requires the accommodation of freight transport capacity
in peripheral locations, such as Krasica, Kukuljanovo, Bakar, Ivana,
Brsica and the island of Krk, while passenger transport would be
implemented in urban areas. The implementation of projects for the
reconstruction of the railway transport system would significantly
shorten and improve railway connections of Southeast Europe with
its central and western part, and would greatly improve the conditions
of operation on the Rijeka transport route and the development of
the port of Rijeka.

Key words: Rijeka railway hub, railway transport system, Rijeka —
Zagreb level line, the port of Rijeka

Categorization: professional paper
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