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1. Uvod

Najsjeverniji dio Kvarnerskog zaljeva mjesto je u koje se Jadransko more najdublje uvuklo
u Europu, pa je taj polozaj Rijeke od davnina omogucio stvaranje i luke 1 grada s izrazitom
pomorskom orijentacijom. Smjenjivali su se vladari te pomorsko-kopnene cjeline, ine
povelje, razvijala se prvotna manufakturna proizvodnja, prve prometnice u vidu
Karolinske, pa Jozefinske i Lujzijanske ceste jer je bilo jasno kako je veza sa zaledem, sve
tamo do Karlovca, imala logi¢nu posljedicu u porastu prometa rijeCke luke. Znacajna
godina za luku bila je 1843. godina kada pestanski ekonomist Ferencz Csaszar objavljuje
knjigu Rijecka luka s inzenjerstvom J. Banvillea za izgradnju nove luke. Prije toga redali
su se mnogi planovi za izgradnju luke. Ugarski palatin od tih silnih prijedloga nije se
mogao odrediti, pa je Kapetansko vije¢e naredilo pocetak izgradnje luke pred gradom
prema planu koji je objedinio sve prijedloge. Rijeka je 1848. godine pripojena Hrvatskoj, a
ban Jelaci¢ imenovan je guvernerom Rijeke i Dalmacije, da bi 1868. kao corpus separatum
Rijeka, a time i njena luka potpala pod izravnu upravu Madarske. Pocetak gradnje luke
dogodio se 1872. godine prema zamisli francuskog graditelja Hillariona Paskala, poznatog
i po gradnji luke u Marseilleu. Po¢etkom radova na rijeckoj umjetnoj luci koja nastaje
nasipanjem terena ispred grada grade se i dvije pruge Rijeka — Karlovac s kojom se
realizira veza s Budimpestom, a iste 1873. godine dovrSena je i dionica zeljezniCke pruge
od Pivke do Rijeke (Baémaga, 2014), Sto znaci vezu luke sa slovenskim zaledem 1 dalje s
austrijskim i ¢eSkim. To je preduvjet za razvoj rijecke luke u luku europskog znacaja koja
postaje glavna luka Ugarske, kao pandan trS¢anskoj luci kao glavnoj luci austrijskoj
polovice Dvojne monarhije. Prije Prvog svjetskog rata rijecka se luka svrstava medu 10
vodecih luka Europe, a to joj mjesto osigurava promet koji dostize dva milijuna tona.
Rijecka luka je to postala u vremenu kada je uvedena direktna parobrodska linija Rijeka —
New York. Rekordna godina bila je 1906. kada je liniju koristilo skoro 50 000 putnika,
mahom iseljenika, a to je gotovo jednako broju stanovnika Rijeke u to doba. Prvi svjetski
rat zaustavlja rast luke jer je ona stavljena u sluzbu opskrbe vojske. Tada propada i velebni
plan prosirenja rijecke luke, ali raspadom Austro-Ugarske Monarhije krecu politicke, a
time i diplomatske borbe oko pripadnosti Rijeke te ti dogadaju sprjeavaju taj plan.
Rimskim sporazumom iz 1924. godine luka se dijeli na dva dijela, onaj suSacki koji
pripada Kraljevini SHS (kasnije Kraljevini Jugoslaviji) i Italiji. Usprkos brojnim mjerama

talijanske vlade, promet luke u stalnom je padu.



Susacka luka preuzima promet velikog zaleda i postaje jedna od glavnih sredozemnih luka
za drvo. Medutim, Drugi svjetski rat zaustavlja i taj razvoj. Stoljetni trud unistit ¢e Nijemci
sustavnim razaranjem, pa tako od 8056 m operativne obale ne oSte¢ena su ostala samo 904
m, a od 40 dizalica samo tri. Nova Jugoslavija uvidjela je vaznost rijeCke luke za njen
gospodarski razvoj pa je dobila i prioritetno mjesto u poratnim smjernicama.Vrijeme
izmedu 1960. — 1990. godine apsolutno je doba najveéeg uspona rijecke luke. Izgradena je
Siroka infrastruktura. Dakako da je proglasenjem Republike Hrvatske rijecka luka postala

glavnom nacionalnom lukom.

Dakle, u ovom radu naglasak je stavljen na ponovni gospodarski rast luke Rijeka koja je to
postizala unatrag dva stoljeca, ali i neophodan razvoj zeljeznickog prometa jer izrazito
spora putovanja s niskim kapacitetom tereta na pruzi izgradenoj 1873. godine, ne moze biti
logi¢an pandan 1 slijed potrebama rijecke luke. Racionalizacija i1 redukcija Zeljeznicke
mreze u razvijenim drzavama bila je pra¢ena modernizacijom pruga, no u Hrvatskoj se
dogodila isklju€ivo redukcija i tehnicko-tehnoloska zaostalost infrastrukture i sredstava,
dok je u razvijenim drzavama zeljeznica zahvacena procesom revitalizacije (Ili¢, 2000).
Rad je prilagoden kako bi se Sto lakSe 1 jednostavnije objasnio problem zeljeznicke
povezanosti Zagreba i Rijeke te kroz sagledavanje sadasnjih i bududih procesa povijesnim

kontekstom 1 sagledavanje proslosti kroz prizmu danasnje situacije.

1.1. Predmet istraZivanja

Predmet istraZivanja ovog rada je analiza i utvrdivanje nizinske pruge kao faktora razvoja
Rijeke. Provodenjem ovog istrazivanja utvrdeno je trenutacno stanje pruge te Rijecke luke
kao kljuénih faktora u daljnjem industrijskom 1 ekonomskom razvoju Rijeke. IstraZivanje
je pomoglo u prikazivanju potrebe za revitalizacijom projekta nizinske pruge ¢ime bi
prometno-geografski polozaj Rijeke postao jo§ vazniji. Kroz analizu historijsko-
geografskog pregleda nastanka Rijeke kao luCkog grada i pomorske luke te njezine

prometne povezanosti naglaSena je joS veca potreba za razvoj zeljeznice.



1.2. Ciljevi i zadaci istraZivanja

Svrha ovog istrazivanja se moze ocitati u potrebi utvrdivanja na koji na¢in nizinska pruga
utjeCe na razvoj grada Rijeke te kako bi njezina potencijalna gradnja utjecala na daljnji

razvoj, prije svega, rijecke luke.

Cilj ovog rada je svakako osvrt na trenutacno stanje zeljezniCkog sustava te se Zele
istaknuti potencijali koje ovakav projekt zaista ima 1 dobrobiti koje moze ostvariti, kako za
uze rijecko podrucje, tako i za ostala podrucja kroz koja pruga prolazi. Takoder, prikazom
idejnog plana razvoja nizinske zeljeznice Zeli se ukazati na vaznost realizacije istog, ne
samo za podru¢je koje je predmet interesa ovog rada ve¢ i za napredak ukupnog

gospodarstva i ekonomije na razini cijele Hrvatske.

1.3. Metode istrazivanja

Za potrebe provodenja ovog istraZivanja koristit ¢e se sljede¢e znanstveno-istraZivacke
metode: metoda analize i sinteze, metoda indukcije i dedukcije, metoda kompilacije te

metoda anketiranja.

Anketno istrazivanje provedeno je na podrucju grada Rijeke, a ispitanici su bili punoljetni
stanovnici grada Rijeke koji predstavljaju uzorak od 0,5 % ukupnog stanovniStva grada.
Anketnim istraZivanjem ispitivali su se stavovi stanovnika ¢ija je svrha testiranje zadanih
hipoteza ovog rada. Strukturirani anketni upitnik s isklju¢ivo zatvorenim tipom pitanja

proveden je u razdoblju od 01. 03. 2017. do 30. 04. 2017., a uzorak od 539 stanovnika je

bio nasumican.



1.4. Istrazivac¢ke hipoteze

S obzirom na definirane ciljeve istrazivanja, potrebno je definirati i istrazivacke hipoteze
koje se, provodenjem ovog istrazivanja, potvrduju ili opovrgavaju. Istrazivacke hipoteze

Su:

H1: Gradani Rijeke smatraju da ¢e izgradnja nizinske pruge unaprijediti razvoj grada na

vise podrucja (trgovina, industrija, prometno srediste)
H2: Izgradnja nizinske pruge unaprijedit ¢e razvoj Rijeke kao luckog sredista u regiji

H3: Gradani Rijeke ve¢inom nisu upoznati s projektom nizinske pruge Zagreb — Rijeka.

1.5. Prostorni i vremenski okvir istraZzivanja

Prostor istrazivanja ovog rada predstavlja podrucje uz postojecu prugu Zagreb — Rijeka te
uz podrucje planske potencijalne pruge Zagreb — Rijeka. Svakako najveéi naglasak u
prostornom okviru istrazivanja pripada Sirem podrucju grada Rijeke, s obzirom na to da je
grad Rijeka zbog brojnih faktora direktno vezan uz samu prugu, a najvazniji faktor je

svakako Luka Rijeka.

Vremenski okvir istrazivanja u teorijskom dijelu rada predstavlja razdoblje od antike pa do
danas, s obzirom na to da rad obuhvaca historijsko—geografski razvoj grada Rijeke i
njezine luke. Treba naglasiti kako se vrlo mali broj teorijskih 1 istrazivackih radova bavi
ovako specificnim predmetom istrazivanja i temom u posljednjih desetak godina, stoga
upravo anketno istrazivanje jednim dijelom prikazuje upravo sadasnje stanje i percepcije

stanovni$tva o nizinskoj pruzi Zagreb — Rijeka.
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2. Historijsko-geografski razvoj Rijeke i rije¢ke luke

Za razvoj grada Rijeke, kao i kasniju prometnu povezanost s modernim cestovnim i
zeljeznickim pravcima kljuéni utjecaj imala je pomorska luka, bez pomorske luke
bespredmetno je govoriti o ikakvom razvoju grada jer postoji neraskidiva korelacija u
povijesti grada i luke. Bez povijesnog pregleda teSko mozemo ste¢i kvalitetan uvid u
danasnju situaciju i perspektivu koju pruza Rijeka i Kvarner.

Povezanost razvoja grada i luke mozemo pratiti kod mnogih gradova smjestenih na
obalama mora, tako i razvoj Rijeke je u mnogoCemu vezan uz razvoj luke. Postoji
neposredna veza s geografskim i geoprometnim polozajem. Veze se o€ituju u topografskim
uvjetima uz usée Rjecine, koje je otpocetka dobro sluzilo kao prirodna luka. Rjecina je
stvorila prirodne preduvjete pri odredivanju lokacije naselja Sto se odrazilo i na ime grada
— Rijeka. Isto je tako i geoprometni polozaj na obali Rijeckog zaljeva, unutrasnjeg dijela
Kvarnera, kojim se Jadransko more — kao veliki zaljev Sredozemnog mora — najdublje
uvuklo u europsko mediteransko procelje, a prema kojemu su, upravo zbog toga, usmjereni
vazni kopneni 1 pomorski prometni pravci, osigurao rijeckoj luci i njezino povijesno
znacenje, kao 1 danaSnji znacaj. Sam Rijecki zaljev je dodatna prirodna pogodnost,
prostran i dobro zaklonjen od pucinskih vjetrova, dovoljno dubokog gaza i za najvece

brodove" (Strazi¢i¢, 1995, 355).

Vaznost u formiranju lu¢kog grada, bilo gdje, pa tako i na Kvarneru imali su i
klimatski elementi i faktori. Rijeka, u osnovi, ima povoljne klimatske osobine, ali su
zahvaljujuéi utjecaju razli¢itih lokalnih uvjeta, ponajprije nadmorskoj visini, izlozenosti
buri i ekspoziciji prema suncu, prisutne i znatne mikroklimatske razlike izmedu pojedinih
dijelova Sirega gradskog podrucja; to, dakako, utjee i na razlike u minimalnim
temperaturama, u ¢esto¢i pojave poledice i snijega te u snazi vjetra. Najveci dio gradskog
podrucja ima prisojni polozaj, Sto donekle ublazava utjecaj snazne bure, koja u Rijeci puse
najcesc¢e kao sjeveroistocnjak i dominantan je. Vjetar na koji otpada 36,4 % vjetrovitih
dana u godini (Mali Losinj 21,6 %). S druge strane, oto¢ni okvir §titi grad od otvorenog
mora 1 istovremeno smanjuje snagu jugoistocnjaka (juga), koji je, inace, dominantni vjetar
na najvecem dijelu naSeg Primorja, napose na otocima. Zato na vjetrove iz juznog i
jugoisto¢nog smjera otpada svega 9,2 % vjetrovitih dana u godini a u Malom LoSinju,
naprotiv, 21,2 %. (ur. Klen, 1988)



Prvi zapisi nas vracaju joS u prapovijesno doba kada je na Trsatskom brijegu
postojalo mo¢no liburnsko gradinsko naselje Tarsata. S obzirom na to da su Liburni bili
poznati pomorci, s razlogom postoje tvrdnje kako je ve¢ tada na us¢u RjeCine postajala
svojevrsna luka. Osim brojnih zapisa starogrckih kronicara dokazi plovidbe Kvarnerom su
I brojni nalazi raznih predmeta poput vaza i amfora uz obale Kvarnera. U rimsko doba
razvija se naselje Tarsatika s vaznom lukom i upori$tem na putu prema Senju i dalje preko

Vratnika za Panoniju. U starom rijeCkom gradu nalaze se brojni dokazi prisutnosti rimske

cwer

Dolaskom rimskih, italskih elemenata autohtono naselje koje se nalazilo na
prostoru jezgre danaSnje Rijeke, a do tada je bilo u domeni centra, §to se nalazio na
Trsatskom brijegu, poCinje prerastati u gradsko naselje rimskog tipa. Kad se govori o toj
pojavi, ¢esto se spominje proces pomicanja naselja, u ovom sluéaju s gradine na Trsatu na
gradsko naselje uz usce rijeke. To nije bas posve tocno, radi se samo o pomicanju centra.
SrediSte tarsaticke zajednice u predrimsko doba nesumnjivo je bilo na trsatskoj gradini.
Ona je imala ulogu hegemona u svim sferama drustvenog zivota, u njezinu domenu bilo je

1 gradinsko naselje u Riject, s lukom u obliznjem us¢u Rjecine (ur. Klen, 1988).

Pretpostavlja se kako dolaskom u 7. stolje¢u Hrvati naseljavaju prostor danasnje
Rijeke, na $to ih je privuklo obilje pitke vode i obale RijeCkog zalijeva. Grad ¢e se kroz
povijest u raznim izvorima nazivati raznim imenima koja se temelje na prijevodu ili
dijalektalnim inacicama rijeéi rijeka odnosno Rijeka. Malobrojni su zapisi koji spominju
Rijeku u srednjem vijeku stoga je teSko tvrditi $to se to¢no dogadalo na podrucju danasnjeg
grada i luke.

Postepenim razvojem prometa i trgovine razvija se i rijecka luka, grafike iz 15. do
17. stolje¢a nam ukazuju na kontinuirani smjestaj luke u uséu Rjecine, samo povremeno bi
jedrenjaci pristajali uz nezaSticeni drveni gat ispred grada, gdje se nalazilo i
brodogradiliste. Rijecka je luka u to vrijeme bila znacajna za izvoz drva, koze, vune, voska
1 zeljeznih preradevina, te uvoz ulja, soli, Zita i usoljene ribe. Promet preko Rjecine se sve
do sredine 17. stolje¢a i gradnje mosta odvijao putem skele. Promet s unutra$njoséu se
odvijao vecinski okolnim putem, kao i dotad, preko Senja i Vratnika odnosno preko
Postojnskih vrata. Postojale su odredene direktne karavanske veze, preko Hreljina i Fuzina.
Gospodarstvo Rijeke tih godina se odrzavalo i od brojnih obrta, poput pilane, mlinova,

Stavionice koZze na RjeCini. Ali od pocetka 18. stoljeca stvari se mijenjaju. Grad se
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prostorno Siri. Od tada ¢e, pa sve do sredine 20. stoljeca, dominirati proces koji se uvjetno
Moze opisati kao integracija prostora po duzini. Grad formira pomorsku fasadu i zauzima,
uglavnom u prvoj etapi, prostor od Mlake na zapadu do Piramide na istoku. Cijelo to
podrudje nije duZe od tri km, ali je ukupna povrsina grada narasla sada na oko 2 km®. Dalja
prostorna integracija po duzini tece zapadno od Mlake do Kantride, gdje se formira
industrijska zona dugacka 2,5 km, a u razdoblju izmedu dva svjetska rata intenzivni razvoj
SuSaka i njegovo Sirenje do Plumbuma integrira i preostali prostor u sklopu primorske
fasade na istoku. Takav je razvoj oblikovao longitudinalni grad bez vecih prodora u kopno.
Zivot se odvijao izmedu obale sa stalnim prometnim kreSendom i prometnica $to su po
cijeloj duzini dijelile grad na nekoliko slojeva. Ta je okolnost dovela do svojevrsnog
paradoksa. Putnik je mogao, idu¢i popre¢no na glavnu longitudinalnu, za vrlo kratko
vrijeme iz najstrozeg srediSta iza¢i na krajnji periferijski rub. Zbog toga se i u urbanoj
atmosferi na zacudan nacin mjestimi¢no isprepli¢u elementi europske artificijelnosti i
lokalne autohtone arhitekture (ur. Klen, 1988).

Pocetkom 18. stoljeca razvija se trgovina te austrijska vlast osjeca potrebu za
razvojem vlastite pomorske trgovine. Dvije odluke Karla VI. se namecu kao izrazito bitne
za razvoj rijecke luke sam pomorski promet Jadranom, to su proglasenje slobodne plovidbe
iz 1717. i proglasenje Rijeke i Trsta slobodnim lukama iz 1719. godine. Kako luka ne
moze funkcionirati bez odgovarajuc¢ih prometnica, tako je 1728. godine izgradena prva
kolna cesta — Karolina, koja je Rijeku, preko Drage, Hreljina i Ravne Gore povezala s
Karlovcem, a dvije godine kasnije dovrSena je i cestovna veza Rijeke s Trstom. Naime,
zbog loSe povezanosti sa zaledem Rijeka je pocela gospodarski gubiti korak 1 stagnirati,
velik nagib i energija reljefa bili su problem Karolinske ceste pa se 1803. godine pocela
raditi Lujzinska cesta koja je povezivala Rijeku i Karlovac preko Gornjeg Jelenja, Delnica
I Skrada. Cesta je, u potpunosti, dovrsena 1811. godine. Razvoj cestovnih prometnica
utjee 1 na razvoj pomorskog prometa, u pocetku se brodogradnja naslanja na gradnju
prometnica $to je vidljivo kroz nekoliko brodogradilista i oko 180 jedrenjaka u posjedu
rijeckih brodograditelja i trgovaca. Rast gospodarstva uvelike je utjecao i na rast
stanovniStva pa tako 1851. godine Rijeka broji 12 600 stanovnika, ve¢inom na desnoj obali
Rjecine. Razvoj brodarstva, rast prometa luke, porast broja stanovnika 1 prostorno Sirenje
su doveli do potrebe za izgradnjom nove tehni¢ki modernije luke. Radi se niz zahvata Kkoji
mijenjaju izgled i polozaj luke. Nasipavanjem mora gradi se luka za jedrenjake, odnosno

Mrtvi kanal (Fiumara), usée Rjecine se premjesta u novo korito (sl. 2), dok se ispred starog



grada nasipava more i poCinje izgradnja lukobrana na podru¢ju danasnje putnicke luke i

lucke kapetanije (Strazici¢, 2001).
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Sl. 2. Satelitski snimak polozaja Mrtvog kanala i Rjecine



Madarske pretenzije prema Rijeci kao madarskoj luci su se ostvarile 1868. godine
Rijeckom krpicom® &me Rijeka do kraja Prvog svjetskog rata ostaje pod madarskom

vlascu.

Kao jedna od najvaznijih godina u rijeckoj povijesti, a posebno vaznoj za rast i rad luke je
1873. godina, kada je uspostavljena Zeljeznicka veza izmedu Rijeke 1 Karlovca, odnosno
izmedu Rijeke 1 Zagreba i dalje prema Budimpesti. Rijecka se luka nikad ne bi razvila u
zamasnjak progresa grada kako u gospodarstvu tako i na demografskim strukturama rasta i
razvoja da nije postala vodec¢a luka ugarskog dijela monarhije. Iste godine Rijeka je dobila
i svoj zeljeznicki odvojak prema Sloveniji, odnosno prema Becu. Simbioza luke i
zeljeznice dovela je do pojacanog rasta prometa u luci $to dovodi do napretka koji
omogucava 1 postavljanje elektricne rasvjete. Razvoj i napredak u evolucijskim
postignu¢ima koja se zahvaljujué¢i luci i njenom prometu primjenjuju dovode do
konstantnog rasta luckog prometa koji 1900. godine iznosi vise od 1 milijun tona, a 1913.
godine vise od dva milijuna tona. Sirenjem gradskog podruéja, rastao je i broj stanovnika,
pa 1910. godine Rijeka ima ve¢ blizu 60 000 stanovnika, od ¢ega oko 9000 Susak s
Rijeka prije Prvog svjetskog rata postaje znacajna luka u europskim razmjerima, time grad,
svojim Sirenjem, postaje funkcionalna cjelina. Kasnija podjela grada, nakon zavrSetka rata,
na Rijeku (Fiume) pod upravom Kraljevine Italije 1 SuSak pod upravom Kraljevine SHS 1
nasljedno Jugoslavije, dobiva svoj besmisao zbog odvajanja funkcionalne, morfoloske 1
socioloSke cjeline na dva dijela. Podjela se odnosila i na luke §to se ocCituje i na rast
suSacke luke koja dobiva zalede i postaje jedna od vaznijih luka u Jugoslaviji. U isto
vrijeme vaznost rijecke luke unutar Kraljevine Italije gubi na znacaju pa se sredinom 1930-
th godina gotovo izjednacavaju po prometu. Naime, cjelokupna politicka situacija,
poglavito novi geopoliticki odnosi nakon pada velike monarhije moze se oditovati kroz
smanjenje prometa koji je 1934. godine iznosio 1,2 milijuna tona, §to je znatno manje nego

predratne 1913. godine kada je promet iznosio oko 2 milijuna tona. Slabljenje luckog

! Rijecka krpica- naziv za umetak kojim je na beckom dvoru promijenjen izvorni tekst ¢l. 66 Hrvatsko-ugarske
nagodbe. Kako Hrvatska i Ugarska nisu mogle postiéi rjeSenje pitanja pripadnosti Rijeke, odlu¢eno je da se
zadrZi status quo prema kojem je Rijeka ostala corpus separatum. U procesu sankcioniranja Nagodbe becki
je dvor na hrv. izvornik nalijepio novi tekst kojim grad, luka i kotar rijecki sadinjavanju »posebno s ugarskom
krunom spojeno tijelo«.
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prometa nastojalo se nadoknaditi jaCanjem industrije, $to je uspijevalo jedino putem naftne
industrije. U isto vrijeme susacka luka, kao i sami SuSak, dozivljavaju procvat i rast. Luka
se prosiruje na Brajdicu, gradi se odvojak Zeljezni¢ke pruge Skrljevo — Bakar i nastavno s
time planira se izgradnja luke u bakarskom bazenu, kao dodatak na susacku luku, S$to

ove

sprjeCava rat (Strazi¢i¢, 2001).

Nakon pada Jugoslavije 1941. godine pod talijansku upravu dolazi i Susak te Rijeka opet
postaje jedinstvena cjelina. Medutim, pod talijanskom upravom Rijeka se nalazi tek dvije
godine jer padom fasisticke Italije, upravu nad Rijekom preuzima njemacka vojna uprava.
Rat je donio rijeckim lukama razaranja koja su dovela gotovo do potpunog unistenja luckih
i industrijskih postrojenja. U takvim uvjetima stvara se, ponajvise uz geopoliti¢ke odnose u
S§to je zadnji veéi zahvat na toj pruzi, asfaltiranje Lujzijane i modernizacija Jadranske
magistrale nameéu Rijeka kao vodecu luku nove Jugoslavije. Luka raste kontinuirano u
postratnim godinama, 1960. godine promet luke je dvostruko veci nego 1913. godine Rast
prometa je doveo do razmjestaja luckih jedinica jer rijecka obala je prostorno ogranicena,
time je luka dobila viSe jedinica koje su bile vazne za lucki sustav. Uz stari RijeCko-susacki
bazen, luka obuhvaca i1 Bakarsko-urinjski bazen, OmiSaljski bazen, RaSki bazen 1

Plominski lu¢ki bazen (sl. 3) (Strazici¢, 2001).
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Je/dinice lu€kog sustava Luke Rijeka

Rasa
®

Sl. 3. Jedinice luckog sustava Luke Rijeka

Nakon uspostave Hrvatske kao samostalne drzave i odvajanja od Jugoslavije, Rijeka ostaje
funkcionalno glavna i vodeca nacionalna luka. Raspadom bivse drzave dolazi do smanjenja
trziSta, Rijeka viSe nije vodeca luka u drzavi od 23 milijuna stanovnika, nego Sest puta
manjoj drzavi, a samim time 1 manjem trziStu. Osim toga ratna dogadanja u relativnoj
blizini i na prometnim pravcima prema rijeckoj luci su ostavili traga na razvoj luke i grada.
Ti dogadaju su doveli do preusmjerenja tezista srednjoeuropskih zemalja prema Kopru i

Trstu, najvec¢im konkurentima rijecke luke.
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3. Prometna geografija i obiljeZja moderne Zeljeznice

3.1. Povezanost prometa i geografije

Vaznost prometa vidljiva je u svakodnevnim segmentima zivota te kao gospodarska
djelatnost tercijarnog sektora utjece na niz stavki unutar odredenog prostora. Promet se
bavi prijevozom ljudi, robe i informacija, a dijeli se na kopneni, zra¢ni i vodni promet.
Promet svojim djelovanjem ima znacajan utjecaj na prostor oko sebe i unutar kojeg se
nalazi te isto tako sam prostor je vazan za razvoj i planiranje prometa. Jedinstvena svrha
prometa je u tome da on nadide pojam prostora koji je oblikovan raznim ljudskim i
fizickim faktorima kao S$to su udaljenost, vrijeme i topografiju (Rodrigue i dr., 2013).
Prometna geografija se kao grana geografije isti¢e pri proucavanju utjecaja prometnih
procesa na prostor, a moze se definirati kao znanstvena disciplina koja objasnjava
postanak, razvoj i svakodnevno odvijanje prometa i posljedice prometnog djelovanja u
prostoru (Mali¢, 2004). Povezanost geografije i prometa lezi u samim prometno-
geografskim ¢imbenicima koji se dijele na opée prometno-geografske ¢imbenike, prirodne
predispozicije i drustvene ¢imbenike (Mali¢, 2004). Svaki ¢imbenik predstavlja odredenu
vaznost kada je rijeC¢ o planiranju prometa te naglasava povezanost prometa i prostora.
Jedinstvena svrha prometa je da prijede granice prostora koje su oblikovane raznim
ljudskim 1 fizickim ograni¢enjima kao S$to su udaljenost, vrijeme, upravne podjele i
topografija (URL 1). Upravo kako je navedeno, cilj prometa danas je da se prijedu granice
svakodnevice, a u prilog tome ide i Cinjenica da se tezi modernizaciji svih vrsta prometa.

Kako bi se razumjela, prometna geografija pociva na nekoliko teorija, a to su (URL 1):

1. Prijevoz je prostorno povezivanje izvedene potraznje

2. Udaljenost je relativni koncept sastavljen od prostora, vremena i truda

3. Prostor je u isto vrijeme generator, potpora 1 ogranic¢enje kretanja

4, Poveznica izmedu prostora i vremena moze biti konvergirajuca ili razilazeca

5. Lokacija mozZe biti centralna (generira i privlaci promet) ili posredna (tranzitna)
6. Promet mora Koristiti prostor.
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Vaznost prometa vidljiva je u pet kategorija, a to su povijesna, drustvena, politicka,
ekonomska 1 kroz djelovanje na okoli§ (Rodrigue i dr., 2013). Vrste prometa su tijekom
povijesti imali znacajne uloge, uvjetovale su nastanak i1 razvoj civilizacija, te ulogu u
obrani grada. Promet je omogucio povezanost i lakSe kretanje ka ustanovama kao §to su
bolnice, kulturne znamenitosti, kazaliSta i sl. §to je omoguéilo drustveni razvoj. Bolja
prometna povezanost olakSala je socijalne interakcije kao i brzu i lakSu informiranost
vezano za dogadaje u okolini. Utjecaj prometa uvelike je vidljiv i na ekonomiji. Naime,
sama evolucija prometa usko je povezana s ekonomskim napretkom (Rodrigue i dr., 2013).
Promet je sam po sebi gospodarska djelatnost, a ujedno je i uvjet za uspjesno poslovanje
drugih industrija i djelatnosti. Iz utjecaja na politicku komponentu, najvecu ulogu ima
mobilnost stanovnistva odredene drzave (npr. javni prijevoz). Takoder, mnogo prometnih
pravaca i koridora nije projektirano samo u ekonomske svrhe, ve¢ veliku ulogu igraju
geopoliticki ciljevi kao $to je bolja povezanost i dostupnost drzave. Zadnja komponenta na
koju promet ima znacajniji utjecaj je ona vezana za okoliS. Dok na druge stavke promet
djeluje vecinom pozitivno, za okoli§ se ne moze re¢i isto. Utjecaj prometa na okoli§ se
ve¢inom manifestira kroz negativne posljedice kao Sto su zagadenje okoliSa i devastiranje
krajolika. Najucestalije posljedice su zagadenje vode i zraka, povecanje razine buke te

smanjenje kvalitete zivota uzrokovano zagadenjem (Rodrigue i dr., 2013).

Iz navedenih teza jasno je vidljivo da su promet 1 prostor medusobno povezani te da su u
uzro¢no-posljedi¢noj vezi. Kako je ve¢ navedeno, vrste prometa prema osnovnoj podjeli su
kopneni, zra¢ni 1 vodni promet. Svaki od navedenih vrsta prometa vazna je u bilo kojem
segmentu koji su prethodno navedeni. Zeljezni¢ki promet kao oblik prometa koji ima dugu
tradiciju u novije vrijeme dozivio je svoju transformaciju i modernizaciju te kao takav bit

¢e obraden u sljede¢im poglavljima.
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3.2. Razvoj i primjeri modernih Zeljeznica

Zeljeznicki promet veoma je vazna vrsta prometa te zajedno s cestovnim &ini osnovicu
prometnog sistema vec¢ine zemalja (Jakovci¢, 2016). Kao glavne prednosti zeljeznickog
prometa isticu se veliki kapacitet (masovni i teski teret), raznolikost prijevoznih sredstava,
efikasnost i rentabilnost, velika brzina, (relativna) neovisnost o vremenskim prilikama,
ekoloska prednost te sigurnost. Kao glavni nedostaci istice se to Sto nije prilagodljiva vrsta
prometa, kruta s obzirom na odvijanje prometa, slabije je razvijena mreza, znaCajna
osjetljivost na reljefne prepreke, neuskladene Sirine kolosijeka te su potrebne velike
investicije kada je rije¢ o modernizaciji ili izgradnji nove infrastrukture. Kao glavna
znadajka ove vrste prometa isti¢e se specifi¢an prometni put (Jakov¢ié, 2016). Zeljeznicki
promet specifi¢an je i po tome S§to zajedno sa cestovnim ¢ini same pocetke prometnog
razvoja. Oba oblika prometa vrste su kopnenog prometa, a samim time imaju najznacajnije
djelovanje na prostor. Isto tako, zeljeznicki 1 cestovni promet utjeCu i na ostale vrste
prometa, tocnije zracni i vodni promet. Povezanost zra¢nih luka, kao i morskih i rijec¢nih

luka cestom ili Zeljeznicom veoma je vazna kada je u pitanju njihova efikasnost.

Zeljeznicki promet pocinje se razvijati podetkom 19. stolje¢a te postoji nekoliko glavnih
faza njegovog razvoja. Faze razvoja mogu se podijeliti na prvu fazu koja se veze uz same
pocetke razvoja (predfazu), drugu fazu tocnije razdoblje ekspanzije ili zlatno doba
zeljeznica, trecu fazu koja se naziva jo§ 1 razdoblje stagnacije te trenutnu fazu koja se

naziva razdobljem obnove Zeljeznicke mreze (Jakov¢ic, 2016).

Pocetak razvoja Zeljeznice najviSe se veze uz parni pogon, to€nije uz izum parne
lokomotive kada vlakovi ujedno pocinju sluZziti 1 za prijevoz putnika. Izum parne
lokomotive bio je velika inovacija kada je rije¢ o zeljeznickom prometu, ali i prometu
opcenito. Naime, parni pogon omogucio je da se do kraja 19. stoljeca vlak popularizira kao
prijevozno sredstvo, no isto zeljeznic¢ki promet uvjetovao je brzu i laksu cirkulaciju ljudi na
relaciji selo-grad, kako zbog posla tako i zbog rekreacije (URL 2). Kao prva pruga istice se
pruga Stockton - Darlington (1825.godine), dok je druga bila Liverpool — Manchester
(1830. godine). U Francuskoj se prva pruga pojavljuje 1832., u Njemackoj 1835., 1839. u
Italiji, dok u Sjevernoj Americi, tocnije u SAD-u prva zeljezni¢ka pruga biva izgradena
1842. godine (Jakov¢i¢, 2016). Nakon pocetne faze i prvotnog razvoja zeljeznickih pruga u
Europi i SAD-u slijedi razdoblje ekspanzije, tzv. zlatno doba Zeljeznice koje traje od

sredine 19. stolje¢a do 1920. godine. Zlatno doba Zeljeznice veze se uz veliki razvoj
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zeljeznice te je kroz to razdoblje Zeljeznicki promet prisutan na svim naseljenim
kontinentima. Zeljeznica za to vrijeme ima prevlast nad drugim oblicima prometa, nosilac
je prometnih sistema i glavno prijevozno sredstvo i u teretnom i u putni¢ckom prometu, dok
cestovni 1 vodni promet gube na znacCaju (Jakovci¢, 2016). Sve veca je tako uloga
zeljeznica u socijalnom i ekonomskom aspektu, a organizacija prostora vrsi se tako kako bi
omogucila zeljeznickom prometu dominantnu ulogu kada je rije¢ o prijevozu putnika i
robe. Zeljezni¢ke pruge grade se kako bi povezivale Zarine totke i tranzitne zone,
podrucja s velikom koncentracijom ljudi ili robe, primjerice s morskim ili rijecnim lukama.
Krajem 19. stolje¢a grade se ili nadograduju transkontintinentalne zeljezni¢ke pruge, tj.
osmisljavaju se zeljeznicke linije izmedu kontinenata (URL 3). Tre¢e razdoblje, to¢nije
razdoblje stagnacije traje od 1920. do 1950. godine te se veze uz sve vecu ulogu i razvoj
cestovnog prometa (Jakov¢i¢, 2016). Jedan oblik kopnenog prometa zamijenjen je drugom,
ponajvise zbog razvoja novih industrija koja ide u prilog unaprjedenju cestovnog prometa,
a zeljeznicke mreze iako se S$ire, tehni¢ki ne napreduju (URL 4). Stagnacija u razvoju
zeljezniCkog prometa rezultirala je u mnogim dzravama zapostavljenje zeljeznike
infrastrukture, a kako su ostali oblici prometa pratili suvremenu tehnologiju te su se
pojavili 1 novi oblici, zeljeznicki promet nije zadovoljavao potrebe stanovniStva
suvremenog doba. Upravo iz tih razloga javlja se Cetvrta faza u razvoju zeljezni¢kog
prometa, razdoblje obnove zeljeznicke mreze (Jakov¢i¢, 2016). Ova faza ponajvise se veze
uz sustav vlakova velikih brzina te predstavlja suvremeni oblik Zeljeznickog prometa koji
se veze uz napredak tehnologije. Ovo razdoblje svoj zaCetak ima u razvijenim drZavama
svijeta s poCetkom 60-ih godina proslog stoljeca (Jakov¢ié, 2016). lako se ovakav sustav
zeljeznickog prometa smatra ne samo modernizacijom Zeljeznica, ve¢ 1 samim
osuvremenjen jos$ jednog oblika kopnenog prometa, on nije razvijen u cijelom svijetu.
Mnogo razvijenih drzava takoder nisu jo$ u potpunosti realizirali projekte koji se odnose
na brzi sustav vlakova. Iz povijesnog pregleda razvoja zeljeznickog prometa jasno je
vidljivo kako jedan prometni sustav za odredeno doba predstavlja veliku inovaciju, no da
bi ostao odrziv i koristan mora biti u skladu s tehnoloskim napretkom u svijetu. Pojava i
modernizacija ostalih oblika prometa, kao S§to je zracni promet ili osuvremenje cestovnog
prometa istisnulo je Zeljeznicu iz domene najpopularnije vrste prijevoza, no isto tako
natjerala je stru¢njake da razmisle o njenom unaprjedenju koje ju moZe uciniti

kompetentnom.
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Vlakovi velikih brzina suvremeni su oblik prijevoza u sustavu Zeljezni¢kog prometa te su
glavna sastavnica zadnje i trenutne faze razvoja zeljeznica tj. obnove Zeljezni¢kih mreza.
Sustav vlakova velikih brzina moZe se smatrati relativno novim fenomenom, no u 20
drzava diljem svijeta oni ve¢ predstavljaju "kraljeznicu" prometnih sustava (URL 5).
Upravo je zeljeznicki promet kroz svoju fazu stagnacije bio potisnut u usporedbi s
pojavom i razvitkom novih vrsta prometa. Prvi sustav ovakve vrste Zeljeznice pojavio se u
Aziju, to¢nije u Japanu, a tijekom 80-ih i 90-ih godina proslog stolje¢a proSirio se i U
razvijenim zemljama Europe (URL 5). Kako je navedeno, prvi vlak u sustavu velikih
brzina pojavljuje se u Japanu te i danas povezuje Tokyo Central i Shin Osaku s brzinom
prometovanja od 210 km/h (Dokoza, 2016). Upravo je to bio okida¢ za revoluciju u
zeljeznickom prometu, a danas se kao tri najbrza i najefikasnija sustava isti€u japanski
(320km/h), juzno korejski (300km/h) i kineski (350km/h). Slijede ih europske drzave, a to
su Francuska, gpanjolska, Njemacka, Italija, Austrija, Svedska, Belgija, Nizozemska,
Portugal, Poljska, Norveska i Finska. Takoder, SAD, Rusija, Uzbekistan i Tajvan imaju

jednako razvijen sustav vlakova velikih brzina (URL 5).

3.2.1. Japanska brza Zeljeznica

Prva ideja brzih vlakova, tzv. "metak" vlakova javlja se ve¢ 1938. godine u Japanu, a
nekoliko desetlje¢a poslije osmiSljava se Shinkansen, dok je prva brza linija puStena u
promet 1964. godine povezujuci Tokio i Osaku (Taniguchi, 1992). Nakon toga sustav brzih
vlakova prosirio se po cijelom Japanu, a broj putnika se iz godine u godinu povecavao.
Danas, na godi$njoj razini broj putnika koji se koristi brzim sustavom vlakovima iznosi
155 milijuna (Dokoza, 2016). Glavne karakteristike japanskog sustava brzih zeljeznica su
poseban tip tracnica, kolosijek bez kolosijecnog zastora i ostali dijelovi infrastrukture koji
se koriste za Zeljeznice velikih brzina, a posebnost je ta §to u 50 godina prometovanja nije
bilo niti jedne nesrece (Dokoza, 2016). Japanski sustav brzih Zeljeznica fokusirao se na sve
karakteristike terena te je tako prilagoden planinskoj topografiji, ucestalim potresima,
visokim i masovnim gradevinama, lavinama te ostalim moguc¢im prirodnim nepogodama
(Palacin i dr., 2014). Vaznost prvog sustava brzih vlakova lezi i u tome $to je omogucio
lakse planiranje istih sistema u drugim drzavama svijeta. Japan i dalje ima najrazvijeniji
sustav vlakova velikih brzina, a vlakovi prometuju na mrezi duljine 2388 km. Navedena
mreza se dijeli na Cetiri velika dijela, a to su Tokaido Shinkansen, Sanyo Sinkansen,

Tohoku, Joetsu i Hokuriki Shinkansen te Kyushu Shinkansen (Dokoza, 2016).
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Sl. 4. Prikaz linija vlakova velikih brzina Shinkansen

Izvor: https://i.pinimg.com/736x/3b/9a/3b/3b9a3b0cc80e7db32ab11f7b75fae905.jpg

Sl. 5. Japanski brzi vlak

Izvor: http://i.telegraph.co.uk/multimedia/archive/03058/Japan-Bullet-Train 3058187Kk.jpg
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3.2.2. Francuska brza Zeljeznica

Sustav vlakova velikih brzina nakon nekog vremena $iri se i na Stari kontinent te tamo
gotovo sve razvijene zemlje vrlo brzo usvajaju ovaj oblik kopnenog prijevoza. Kako je ve¢
navedeno, unutar Europe najviSe se istice TGV-Train a Grande Vitesse. Zacéetak vlakova
velikih brzina u Francuskoj, a tako i u samoj Europi zapoc€inje 27. rujna 1981. kada
drzavna tvrtka francuskih Zeljeznica uvodi prvu brzu liniju izmedu Pariza i Lyona krecu¢i
se brzinom od 260 km/h (URL 6). Ubrzo nakon otvorenja linije Pariz — Lyon otvaraju se i
druge medugradske linije koje do kraja 2007. godine povezuju sve vece gradove u
Francuskoj. Takoder, u planu su nove zeljeznicke rute koje bi povezivale gradove koji
trenutno nisu povezani ovim sustavom Zeljeznica, a neki od takvih projekata ve¢ su se
poceli realizirati. Glavna razlika izmedu francuskog 1 japanskog sustava brzih vlakova je ta
da je Francuska iskoristila prethodno izgradenu zeljeznicku mrezu te je s njom
kompatibilna, a vlakovi velikih brzina prometuju i po klasi¢énim kolosijecima, no manjom
brzinom (Dokoza, 2016). Broj putnika u TGV-u je kao i kod Shinkansena u stalnom
porastu te je upravo zbog toga razvoj i daljnje unaprjedenje i izgradnja sustava vlakova
velikih brzina i njihovih mreZa jedan od glavnih ciljeva Francuske kada je u pitanju
prometna infrastruktura. Upravo zbog toga glavni cilj je da se do 2020. godine nadogradi i
izgradi novih 2000 km Zeljezni¢ke mreze (URL 6). Sustav vlakova velikih brzina pokrenuo
je revoluciju Zeljezni¢kog prometa u Europi te ¢e se nedugo nakon postavljenih temelja u

Francuskoj poceti razvijati u drugim drzavama Europe.
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Andorra la Vella

Sl. 6. Sustav vlakova velikih brzina u Francuskoj

Izvor: http://www.projectmapping.co.uk/Europe%20World/Resources/tgv. map RailEurope.jpg

3.2.3. Spanjolska brza Zeljeznica
Ale Velocidad Espafiola je Spanjolski sustav vlakova velikih brzina, a prvi vlak ovakve
vrste pusten je u promet 1992. godine (Dokoza, 2016). S vise od 3100 km Zeljeznicke
mreZe uvrstava se u najkvalitetnije i najbrze sustave ovakve vrste u Europi (URL 7). Ideja
o uvodenju mreZe kojom ¢e prometovati vlakovi velikih brzina pojavljuje se 1986. godine
kada je odlu¢eno da ¢e etvrti najveéi grad u Spanjolskoj biti domaéin svjetske izlozbe
EXPO (URL 8). Takoder, Vlada je uvidjela da bi ovakav sustav Zeljeznica omogucio ne
samo brze i efikasnije kretanje stanovnistva diljem Spanjolske ve¢ da bi pomogao pri
unaprjedenju ekonomije na jugu drzave. S politickog i drustvenog stajalista, AVE se
smatra velikim potencijalom koji bi spojio razli¢ite dijelove Spanjolske ne samo u
prostornom i vremenskom smislu, ve¢ bi donio i do drustvene i politicke kohezije izmedu
socijalno podijeljenog juga i sjevera (Sanchez-Ollero i dr., 2014). Do danas je u
Spanjolskoj izgradeno 13 pruga velikih brzina (sl. 4), a danas predstavlja najveéu europsku

mrezu vlakova velikih brzina te kako je navedeno i dalje se planira graditi. Ono §to ovu
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mrezu karakterizira je to da njome upravlja nacionalna kompanija, prugom prometuje i

vlak iz Francuske (Dokoza, 2016).
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3.2.4. Njemacka brza Zeljeznica

ICE (Intercity Express), njemacki sustav brzih vlakova spaja veliki broj veéih gradova
unutar Njemacke, no 1 izvan same drzave, primjerice spaja Njemacku s Austrijom,
Danskom, Belgijom, Francuskom, Nizozemskom i Svicarskom (Sanchez-Ollero i dr.,
2014). Prvi vlak ovakvog tipa pusten je u promet 1988. godine, a do danas znacajno se
povecao broj korisnika ove linije kao i broj gradova koji povezuje. Glavna karakteristika
kao i kod drugih nacionalnih sustava vlakova velikih brzina je sama brzina kao i glavna
konkurencija avionskom prometu (Success Factors of the German High Speed Rail
System, 2015). Od pocetka ICE-a pa sve do danas razvijeno je i nekoliko vrsta vlakova, a
to su ICE1, ICE2, ICE3 i najnovija generacija ICE 4 (Dokoza, 2016). Zbog pozitivnih
reakcija i sve veceg koriStenja vlakova velikih brzina u Njemackoj, u planu je prosirivanje
postojecih linija i izgradnja novih unutar drzave, ali i povezivanje s Velikom Britanijom
(Poljicak 1 dr., 2016.). Od pojave ovog sustava u Njemackoj pa sve do danas obavljena je
rekonstrukcija postoje¢ih Zeljezni¢kih mreza te su se na nekim mjestima izgradili novi.
Smatra se da je preduvjet za besprijekorno funkcioniranje sustava koji omoguéava visoku
produktivnost i raspolozivost je sofisticirani program odrzavanja i upravljanja (Palacin i
dr., 2014)
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Sl. 8. Dionice vlakova velikih brzina kroz Njemacku
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germany-train-train-map.jpg
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4. Analiza postojeceg stanja i potencijalni razvoj Zeljeznickog prometa na
dionici Zagreb — Rijeka

Razvoj zeljeznickih kapaciteta u ¢vrstoj je svezi s razvojem luke Rijeka. Stoga je
potrebno analizirati program razvoja luke kako bi se postigao usuglasen razvoj Zeljeznice.
Ukoliko zeljeznica ne bude kvalitetno pripremljena, postaje ko¢nicom razvoja luke.
Nasuprot tome, svojom modernizacijom i osuvremenjavanjem, zeljeznica moze biti snazan
poticaj brzem i kvalitetnijem razvitku luke Rijeka i cjelokupnog podrucja Primorsko-

goranske 1 Istarske Zupanije.

4.1. Postojece stanje Zeljeznice i luke

4.1.1. Postojece stanje Zeljeznice

Zeljeznicki prometni pravac Drzavna granica — Botovo — Zagreb — Rijeka glavni je
zeljezniCki pravac vazan u povezivanju srediSnje Hrvatske, Gorskog kotara 1 Sjevernog
hrvatskog primorja, ali je istodobno vazan i u realizaciji europskih regionalnih integracija u
smislu povezivanja regija Alpe — Jadran, Mediteran — Podunavlje. Ovaj pravac povezuje
najvecu 1 najznacajniju hrvatsku luku Rijeka s unutrasnjosc¢u Republike Hrvatske, a preko

nje 1 drzavama Srednje Europe koje gravitiraju rijeckoj luci (IGH, 2011).
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|
S1. 9. Medunarodni prometni pravci i koridori Zeljeznickog prometa

Izvor: ZPD, 2008a

Postojeca jednokolosijecna Zeljeznicka pruga Zagreb — Rijeka izgradena je davne
1873. godine za potrebe mjeSovitog prometa. Od tog vremena do danas mozemo ustvrditi
kako na trasi pruge nije bilo nikakvih znacajnijih rekonstrukcija. Tehnicki uvijeti
projektiranja u vrijeme kada je pruga gradena prilagodavali su se terenu kojim prolaze.
Gradevinska duljina pruge iznosi 227,9 km. Najve¢i uzduZzni nagib na pojedinim
dijelovima pruge iznosi: na dionici Zagreb GK — Moravice do 8§ mm/m, na dionici
Moravice — Lokve do 17 mm/m, a na dionici Lokve — Rijeka do 26 mm/m. Racunajuci
dodatne otpore od zavoja, prolaska kroz tunele i dr. mjerodavni otpori na pruzi iznose: na
dionici Zagreb GK — Moravice do 10 daN/t, u suprotnom smjeru 8 daN/t, na dionici
Moravice — Lokve do 19 daN/t, u suprotnom smjeru 5 daN/t, a na dionici Lokve — Rijeka
do 19 daN/t, u suprotnom smjeru 29 daN/t .
Zbog dotrajalosti na pojedinim dionicama pruge najveca dopustena brzina vlakova prema
voznom redu manja je od navedenih projektiranih brzina. Geometrija na dionici Karlovac —
Rijeka vrlo je nepovoljna, posebice na dionici Moravice — Rijeka, dionica je prepoznatljiva
po puno uzastopnih lukova polumjera od 240 m do 400 m kao i skretnica na dijelovima

pruge s ve¢im uzduznim nagibom.

2 daN/t- Mjerna jedinica za specifi¢ni otpor, koju je usvojio Medunarodni savez Zeljeznica UIC (Union
Internationale des Cheminis de Fer), je [daN/t].
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Ako se izuzme dionica Zagreb GK — Karlovac (sl. 10.), izgradnja drugoga kolosijeka i
rekonstrukcija pruge u koridoru postojeée nije ekonomski isplativa, ako se u potpunosti
zele primijeniti uvjeti koji odgovaraju zahtjevima interoperabilnosti koje moraju
udovoljavati zeljezniCke pruge za mjeSoviti promet Transeuropskoga konvencionalnoga

zeljeznickog sustava. Ona bi se tehnicki mogla izvesti, ali zahtjeva velike troSkove

izgradnje jer se ustvari gradi nova pruga u postoje¢em koridoru.

Sl. 10. Dionica pruge Zagreb — Karlovac
Izvor: Danijel Obradovi¢ 25.5.2016.

Postojeca jednokolosije¢na pruga od Botova do Dugog Sela te od Hrvatskog Leskovca do
Karlovca, izgradene 1865. te 1870. godine, nizinski je karakteristika, gradena je ipak za
manje brzine te zahtijevaja rekonstrukciju. Od Karlovca do Rijeke u upotrebi je od 1873.
godine jednokolosije¢na pruga planinske trase, koja svojim elementima i propusnom moci

ve¢ odavno ne udovoljava zahtjevima putnickog 1 teretnog prometa (IGH, 2011).

Sadasnju prugu bi trebalo u potpunosti rekonstruirati i to: donji ustroj, koji na velikom
dijelu trase nije odgovarajuci za postojece, a pogotovo ne za buduce uvjete (veca brzina 1
znatno veci intenzitet prometa) i gornji ustroj, gdje se zbog vece brzine zahtjeva izgradnja

nove trase na ve¢em dijelu pruge. Pored toga svi cestovni prijelazi trebaju se izvesti u dvije
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razine, a na svim stajaliStima treba izgraditi obostrane perone s pothodnicima. Uzevsi u
obzir sve navedene zahvate, izgradnje pruge u postoje¢em koridoru priblizava se cijeni
izgradnje u potpunosti nove pruge u novom koridoru. U slucaju izgradnje nove pruge u
novom koridoru, postoje¢a jednokolosijeCna pruga ostaje za lokalni putnicki i lokalni
teretni promet. U tom slucaju prugu treba redovno odrzavati i dopuniti s neophodnim
kapacitetima (izgradnja perona u stajaliStima i kolodvorima kao i uvodenje daljinskog
upravljanja prometom). Sam prometni intenzitet u budu¢im uvjetima bio bi na razini
postojeeg prometa, s umanjenim tranzitnim prometom usmjerenim na novu prugu, a
povecao bi se intenzitet lokalnih putnickih vlakova s kvalitetnijom uslugom u prigradskom
prometu. Dionica pruge izmedu Karlovca i Moravica ima obiljezja nizinske pruge s
obzirom na najveci uzduzni nagib od 8 mm/m. Medutim, uzastopni lukovi malih polumjera
(od 265 do 400 m) onemogucavaju rekonstrukciju unutar postoje¢ega koridora te su
moguénosti tim manje jer trasa pruge prolazi urbaniziranim i geoloski nepovoljnim
podru¢jem. Na najvecem dijelu dionice Moravice — Rijeka, u eventualnoj rekonstrukeiji,
koridor postojece trase uopcée nije moguce slijediti zbog velikih uzduznih nagiba (od 18 do
26 mm/m) i uzastopnih lukova maloga polumjera (od 240 do 300 m) (ZPD, 2008b).
Trenutna distribucija transporta 1 prometnih tokova nepovoljna je zbog velikog udjela
cestovnog prometa i cestovnih prijevoznih sredstava, a nusprodukti toga su ekstremno
visoki troskovi, prometne guzve, oneciS€enje, itd. Novi, tzv. Alternativni scenariji
koriStenja luka u EU, odreden je prema koriStenju luka koje su blizu krajnjih odredista
tereta. Medutim, Europska komisija nema namjeru intervenirati u razvojne planove luka
niti odredivati prioritetne primorske ili kopnene prometne rute (IGH, 2011).

Nastavno se daje prikaz prometa na prugama i kolodvorima koji se nalaze na V.b
paneuropskom koridoru. U tablici 1. prikazani su globalni pokazatelji prometa na mrezi
HZ. Prikazan je promet na mrezi HZ u razdoblju intenzivnog prometa (1987. — 1989.). i u
godinama postepene revitalizacije ekonomije 1 Zeljeznice (2004. — 2006.) te posljednjih
nekoliko godina (2014. — 2016.). Iz usporedbe podataka iz navedenih razdoblja vidljivo je
da se promet vracao na Zeljeznicu, a zadnjih nekoliko godina opet doZivio pad. Nakon
drasti¢nog pada prometa u razdoblju nakon 1990. godine zbog rata na ovim podrucjima
(koji je pao na 15 - 25 % prometa iz kraja osamdesetih godina proSlog stolje¢a), nakon
1996. godine dolazi do oporavka zemlje od rata i povecanja cjelokupnog prometa i
prometa na zeljeznici. Naime, zbog mnogih razloga taj oporavak nije mnogo znacio nego

su se vratili stari problemi i boljke su dosle na vidjelo §to je dovelo do ponovnog pada.
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Broj prevezenih putnika na mrezi HZ priblizava se broju iz razdoblja najintenzivnijeg
prometa, medutim vidljivo je da je u tom broju veliki udio putnika koji se prijevoze na
kra¢im relacijama (lokalnih, odnosno gradskih 1 prigradskih putnika na podru¢jima grada
Zagreba 1 ostalih vec¢ih gradova u Hrvatskoj). U teretnom prometu takoder dolazi do
povecanja prometa, on iznosi oko 50 % prometa iz razdoblja kraja osamdesetih godina
proslog stolje¢a sredinom 2000-ih, dok se u posljednjih deset godina dogodio ponovno
dvostruki pad. Veliku zapreku razvoju tranzitnog prometa predstavlja povecani broj
grani¢nih prijelaza (na kojima dolazi do dodatnog zadrzavanja tereta radi carinskih i drugih
formalnosti), koji su rezultat osamostaljenja drzava na ovom podrucju.

Takoder je doslo i do promjene strukture roba, jer je promijenjena struktura privreda u
zemljama u regiji. S druge strane, doSlo je do izgradnje suvremenih autocesta u Hrvatskoj,
tako da je cestovni promet u relativno kratkom razdoblju znatno poboljSao prometnu
uslugu. Sve to je doprinijelo padu ukupnog prometa, a naroCito na zeljeznici.
Ozivljavanjem privreda drzava u okruzenju, promet raste, ali se on preusmjerava na cestu
zbog boljeg stanja cestovne infrastrukture i bolje ponude na trzistu transportnih usluga koju

nudi cesta u odnosu na Zeljeznicu (ZPD, 2008a).

Tab. 1. Globalni pokazatelji prijevoza na HZ za 1987., 1988. i 1989. godinu

Pokazatelji 1987. 1988. 1989.

Ukupni prijevoz putnika | 45.668.600 45.316.000 43.655.000
Ukupni prijevoz robe (u| 40.524.000 38.863.000 39.950.000
tonama)

Izvor: Statistika JZ za 1987., 1988. i 1989. god

Tab. 2. Globalni pokazatelji prijevoza na HZ za 2004., 2005. i 2006. godinu

Pokazatelji 2004. 2005. 2006.

Ukupni prijevoz putnika 36.747.051 39.842.268 46.211.441

Ukupni prijevoz robe (u| 13.707.109 15.830.310 16.956.917
tonama)

Izvor: Statistika HZ
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Tab. 3. Globalni pokazatelji prijevoza na HZ za 2014., 2015. i 2016. godinu

Pokazatelji 2014. 2015. 2016.
Ukupni prijevoz putnika 21.925.655 21.683.048 20.411.732
Ukupni  prijevoz robe (u 10.668.000 10.124.000 8.696.000
tonama)

Izvor: Statistika HZ putni¢ki prijevoz i HZ cargo

Tab. 4. Prijevoz tereta na dionicama pruge Botovo - Zagreb — Rijeka u 1988., 2001. i 2006.

godini (nt/god)

Dionica 1988. 2001. 2006.
(DG) — BOTOVO | 2.698.370 1.981.550 3.133.317
— KOPRIVNICA

KOPRIVNICA — | 4.131.132 2.632.338 3.532.983
KRIZEVCI

KRIZEVCI — | 4.177.296 2.669.066 3.539.067
DUGO SELO

H. LESKOVAC — | 4.964.408 2.686.765 3.549.066
KARLOVAC

KARLOVAC  — | 4.848.489 3.058.793 3.881.044
OGULIN

OGULIN — | 4.327.701 2.222.443 2.157.205
RIJEKA

Izvor: Statistika JZ (za 1988. godinu), statistika HZ za 2001. i 2006. Godinu

U razdoblju od 2001. — 2006. dolazi do povecanja prometa i on se 2006. godine priblizava

vrijednostima iz razdoblja najvec¢eg prometa, a na dionici Botovo — Koprivnica ¢ak

nadmasuje te vrijednosti.

29




Broj otpremljenih putnika iz kolodvora Rijeka od 1980. do 2016.
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Sl. 11. Pregled otpremljenih putnika iz Rijeke u razdoblju 1980. - 2016. godine

Izvor: IPV Zagreb, Modernizacija i izgradnja zeljezniCke pruge Dg - Botovo - Zagreb - Rijeka,
Prognoza prometa, 2007., Statistika HZ 2016

Iz prilozenih podataka vidljivo je kako je iz Rijeke u 1985. godini otpremljeno 945.000
putnika, a 1988. godine 986.698 putnika, Sto je najveci broj u zadnjih 25 godina. Logi¢na
je pretpostavka da je broj prispjelih putnika u Rijeku bio identican, $to znaci da je na pruzi
Rijeka — Ogulin — (Zagreb) prevezeno gotovo 2 milijuna putnika. U razdoblju od 1985. do
2006. godine vidljiv je nagli pad broja otpremljenih putnika iz Rijeke da bi u 2006. godini
iznosio samo 119 550 putnika, $to je gotovo za osam puta manje. Dok se u idué¢ih 10

godina broj smanjio na samo 70 072 putnika.
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Sl. 12. Postojece stanje Zeljeznickog ¢vora Rijeka

Izvor: ZPD, 2002

Utjecaj luckog prometa na putnicki je znatno manji nego na teretni jer putnicki promet
ovisi o Sirem gravitacijskom podrucju Rijeke tako da se procjenjuje da manje od 40 %

putnika koristi Zeljeznicu kao sredstvo nastavka putovanja. (ZPD, 2008a)

Glavni generatori putnickog prometa na pruzi Zagreb — Rijeka su:

1 Grad Rijeka i Zagreb uz usputne gradove i naselja
2 Luka Rijeka u kombiniranom pomorskom i Zeljezni¢kom prometu
3 Tranzitni promet iz smjerova Istre 1 Dalmacije.
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Tab. 5. Prikaz strukture putnickog prometa na dionici pruge DG — Botovo — Zagreb —
Rijeka Dionica pruge

Vlakova Vlakova dnevno | Putnika Putnika
godisnje ukupno dnevno godisnje
(DG) - BOTOVO - | 4.380 12 624 227.760
KOPRIVNICA
KOPRIVNICA —|11.197 31 3.436 1.254.064
KRIZEVCI
KRIZEVCI — | 14.540 40 5.823 2.125.530
DUGO SELO
DUGO SELO —|58.478 163 28.976 10.576.389
ZAGREB
ZGREB —112.676 35 5.140 1.876.048
KARLOVAC
KARLOVAC — [ 11.119 30 2.742 1.000.710
OGULIN
OGULIN - 6.777 19 1.330 485.450
RIJEKA

Izvor: ZPD, 2002

4.1.2. Postojece stanje luke

Posebnost rijecke luke je njen prometno-geografski polozaj u smislu njene blizine
srednjoeuropskim 1 podunavskim europskim prostorima. To se uistinu moZe ocijeniti kao
iznimno povoljan geografski polozaj (sl.13). Unato¢ tome, rijecka luka, kao pocetno-
zavrSna postaja najvitalnijeg prometnog pravca Hrvatske, glavna je i najveca nacionalna
teretna luka u kojoj se prekrca do 70 % ukupnog prometa svih hrvatskih luka 1 gotovo cijeli
tranzitni promet kao 1 vazna putni¢ka luka, a u svom povijesnom razvitku dozivjela je

brojne politicko-ekonomske promjene s dalekoseznim utjecajem na poslovanje i razvitak

(ZPD, 2002).
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Tab. 6. Udio Zeljeznic¢kog promet u transportu kontejnerskog prometa Luke Rijeka (TEU)

Godina Promet Luke Transportirano zeljeznicom
Rijeka Ukupan promet Relativni udio u %
1995. 43,705 12,286 28,1
1996. 29,492 7,836 26,6
1997. 15,858 4,876 30,7
1998. 12,182 4,360 35,8
1999. 10,134 4,063 40,1
2000. 14,500 4,358 30,1
2001. 17,852 4,843 27,1
2002. 18,078 5,135 28,4
2003. 28,298 8,852 31,3
2004. 60,864 15,414 25,3
2005. 76,258 17,234 22,6
2006. 94,390 21,811 23,1
2007. 145,040 36,050 24,9
2008. 168,761 42,485 25,2

Izvor: Hlac¢a i dr., 2010
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Glavni uzroci koji se nepovoljno odrazavaju na luku su (ZPD, 2002):

promjene nekadasnjega “domaceg” trziSta luckih usluga nakon raspada bivSe
Jugoslavije, §to je rezultiralo promjenom strukture tereta i smanjivanjem trzista,
politi¢ko-ekonomske promjene u Madarskoj, Ceskoj i Slovackoj, koje su, uz
Austriju, glavno tranzitno trziSte rijecke luke. Smanjenje njihove
vanjskotrgovinske razmjene odrazilo se na pad tranzitnog prometa i promjene
narucitelja na tim trzistima,

otvaranje kanala Rajna-Majna-Dunav,

zastarjele kopnene prometnice kojima je luka povezana s kopnenim zaledem i
neuskladena tarifna politika, posebice sa zeljezniCkim prijevoznicima,

slabo razvijeno procelje luke, sporadi¢ne linijske veze (Trst oko 130, Kopar 100,
Hamburg ili Rotterdam vise od 1000 redovitih linijskih odlazaka u mjesecu),
zastarjelost dijela luckih kapaciteta, posebice u funkciji prekrcaja visoko
tarifiraju¢ih generalnih tereta (npr. kondicionarni skladiSni kapaciteti) i tu je

prisutna jaka konkurencija Kopra i Trsta.

Tab. 7. Promet rijecke luke prema glavnim skupinama robe

Vrsta 1960. 1970. 1980. 1990. 2010.

robe 1000t | % 1000 t % 1000 t % 1000t | 1000t | %
Generalni teret | 1.061 26,2 2.133 20,6 1.664 8,2 1.641 2.305 | 22,6
Rasuti teret 2.156 53,2 2.889 27,9 5.230 25,6 3.908 2.000 | 19,6
Drvo 152 3,7 337 33 480 2,3 247 254 2,4
Tekudi teret 685 16,9 4.990 48,2 13.063 63,9 14.335 | 5.623 | 55,2
UKUPNO 4.055 100,0 10.349 100,0 | 20.437 100,0 | 20.13 10.18 | 100

Izvor: Lucka uprava Rijeka

Lucki i zZeljeznicki promet u pocetku se tako brzo povecavao da je potkraj 19. stoljeca

1znosio oko milijun tona, a pred Prvi svjetski rat dosegao je veli¢inu od 2,1 milijuna tona.

U razdoblju izmedu Prvog 1 Drugog svjetskog rata razvitak luke 1 prilaznih prometnica bio

je sasvim zaustavljen, a lucki promet je drasticno smanjen, pa je najveéi promet ostvaren

1939. godine iznosio 1,5 milijuna tona. Izmedu dva svjetska rata razdoblje je stagnacija pa

Cak 1 regresije luckog prometa, najvec¢i promet ostvaren je u 1939. godini, a iznosio je 1,5
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milijun tona. Nakon Drugog svjetskog rata porast prometa rijecke luke brz je i intenzivan.
Ukupni promet narastao je od milijun tona u 1947. godini na 7,5 milijuna tona u 1980.
godini. Godine 1990. promet je iznosio 5,8 milijuna tona. Najveci rast ostvaren je u
tranzitnom prometu, koji je zauzimao najveci relativni udio u sveukupnom prometu.
Poveéanjem prometa rijecke luke, koja je nakon Drugog svjetskog rata gotovo potpuno
obnovljena, ali ne i potpuno sagradena i modernizirana, istaknuli su se bitni nedostaci luke
1 pripadajuc¢eg prometnog pravca, a to su ponajvise nedostatni 1 neadekvatni  lucki
kapaciteti (broj obala, skladiSni prostori, lucka mehanizacija) kao i neodgovarajuca
zeljeznicka povezanost luke sa zaledem, posebice na relaciji Rijeka — Zagreb. U svrhu
daljnjeg razvitka luke i povecanja luckog prometa dovrsSava se elektrifikacija zeljeznicke
pruge Rijeka — Moravice ¢ija je izgradnja zavrSena 1966. godini, izgradnja silosa za
zitarice 1 montaza novih luckih dizalica. Razvitku rijecke luke znatno je pridonijela
izgradnja naftovoda, ¢ime je rastereéena zeljeznica pa su njeni kapaciteti koriSteni za

poveéanje prijevoza drugih vrsta robe (rasutog i generalnog tereta) (ZPD, 2002).

Tab. 8. Promet rijecke luke od 1875. do 1990. godine

Godina | Tranzit (t) Ukupan promet (t)
1875. - 165.000
1913. - 2.097.000
1920. - 122.000
1939. - 1.522.000
1947. - 971.000
1950. 1.000 2.383.000
1960. 1.429.000 3.104.000
1970. 3.424.000 10.349.000
1980. 4.496.000 20.427.000
1990. 3.441.000 20.131.000

Izvor: Lucka uprava Rijeka

Tranzitni promet vazna je stavka u prometu luke. U razdoblju od 1960. do 1990. godine
vaznost rijecke luke i pripadajuceg prometnog pravca potvrduje se kao povoljna tocke u
obavljanju luckih djelatnosti za zemlje srednje Europe. U tranzitnom prometu preko rijecke

luke izmjenjuju se na vodeéem mjestu Austrija i Cehoslovacka, a na treéem mjestu je
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Madarska. U strukturi prometa za sve te zemlje prevladava rasuti teret u udjelu od oko 80

% ukupnog tranzita.

Na promet rijeCke luke u tom razdoblju utjecalo je bitno prostorno povecanje luke i
kvalitetni zahvati povecanja kapaciteta (ZPD, 2002):

- izgradnjom rafinerije nafte u Urinju 1965. godine

- izgradnjom terminala za rasute terete u Bakru 1968.g. i prosirenje kapaciteta

1979. godine

- pustanjem u pogon Koksare u Bakru 1978. godine

- pustanjem u pogon naftnog terminala u Omislju 1979. godine

- pustanjem u pogon kontejnerskog terminala na Brajdici 1979. godine

- otvaranjem Luke RasSa - BrSica za prekrcaj drva 1979. godine

- pustanjem u pogon naftovoda 1979. godine

- pustanjem u pogon skladinog kompleksa Skrljevo 1981. godien

U razdoblju od godine 1960. do 1990. godine rijecka luka se razvija u suvremeni
lucki sustav u Kvarnerskom zaljevu, sastavljen od dislociranih specijaliziranith terminala
koji se koriste pojedine vrste tereta, te medusobno tvore funkcionalnu cjelinu. Tijekom
1960-ih godina, nakon izgradnje nove rafinerije nafte u Urinju i terminala za rasute terete u
Bakru, intenzivira se razvitak luke. Pustanjem u promet naftovoda potkraj 1970-ih godina,
dolazi do naglog povecanja ukupnog prometa na oko 20 milijuna tona. Nakon 1980-ih
godina slijedi stagnacija, ¢ak 1 smanjenje prometa krajem desetlje¢a. PoCetak prometa u
rijeckoj luci u osamdesetim godinama rezultat je zaostajanja u razvitku i rijeCke luke 1
prometnog pravca od Kvarnera do Podunavlja i Panonske nizine odnosno Rijeke i njenog
ekonomskog zaleda. U to doba u terete privlace susjedne luke na sjevernoj Jadranu, ali 1
sjevernomorske luke koje smanjenjem troSkova i prometno-ekonomskom efikasnos¢u
privlace terete u srednjoeuropskom prostoru. Luka Koper u tom se razdoblju pokazala
osobito agresivnom u preuzimanju tereta. Luka Koper raste znatno brze nego susjedne luke
Rijeka i Trst. Luka Koper preuzela je velik dio trziSta Luke Rijeka pocetkom Domovinskog
rata u Hrvatskoj 1991/92. godine. Ve¢ je u razdoblju do 1990. godine doslo do bitnih,
negativnih, promjena u strukturi prometa glavnih skupina roba. Nekada je rijecka luka
imala atribut izrazito linijske luke zbog visokog udjela generalnog tereta u ukupnom
prometu. Medutim izgradnja novih luckih kapaciteta u funkciji rasutih i tekucih tereta,

kasno ukljucivanje u svjetske kontejnerske tokove i odredeni objektivni i subjektivni
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problemi koji prate poslovanje luke (neodgovaraju¢a kopnena povezanost sa zaledem,
nedostatno razvijeno procelje luke i nerijeSeno pitanje financiranja izgradnje luke u
strukturi prometa), uzrokovali su mnogo vecu zastupljenost tekucih 1 rasutih tereta.
Odredena razina luckog prometa odrzavala se u Rijeci kao rezultat povecanja prometa nize
tarifirajucih kategorija tereta, a promet vrednijeg generalnog tereta zabiljezio je opadanje

(ZPD, 2002).

Tab. 9. Promet suhih tereta rije¢ke luke u ukupnoj strukturi tereta od 1989. godine do
1997. godine (1000 tona)

Godina Ukupan Generalni Rasuti Drvo Tranzit
promet teret teret
1989. 6.450 1.696 4.507 248 3.054
1990. 5.796 1.641 3.908 247 3.441
1991. 4.535 1.354 2.958 223 2.789
1992. 4.547 1.083 3.314 149 1.746
1993. 4.348 1.302 2.746 300 1.573
1994. 3.555 1.124 2.108 323 1.357
1995. 3.705 991 2.563 151 2.045
1996. 2.309 683 1.488 138 1.083
1997. 2.521 697 1.689 134 1.733

Izvor: Lucka uprava Rijeka

Iz podataka se vidi da je u navedenim godinama promet rijeCke luke drasticno
opao. Osnovni je razlog naglom padu ukupnog prometa rijecke luke smanjenje prometa
tekucih tereta, zbog zatvaranja Jadranskog naftovoda. Takoder se vidi i drastican pad

ostalih skupina tereta.

Pad prometa negativno se odrazio na realizaciju planiranih ulaganja u razvitak 1
odrzavanje lucke infrastrukture, suprastrukture i mobilne mehanizacije. Od planiranih, a
nerealiziranih investicija na prvome mjestu treba spomenuti nabavku jedne kontejnerske

dizalice 1 izgradnju novog skladiSta za soju na terminalu za zitarice. Takoder nisu
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realizirani brojni planirani zahvati na sanaciji 1 rekonstrukciji postojec¢ih objekata.
Negativne posljedice takve situacije narocito su vidljive u najstarijem dijelu luke, rijecko-
suSackom bazenu. Pojedine obale su u vrlo loSem stanju pa je njihova sanacija neodlozna.
Obalne dizalice prosjecno su stare 40 godina i1 tehnoloski nezadovoljavajuée, pa je
potrebna njihova postupna zamjena. Rijecka luka univerzalna je luka. Posluje gotovo svim

vrstama tereta: generalni, rasuti i tekuéi (ZPD, 2002).

Tab. 10. Promet rije¢ke luke u razdoblju od 1960. do 2016.godine (1000 tona)

Godina | Ukupan Javni prekrcaj*
promet
1960. 4.055 4.055
1965. 6.205 4.165
1970. 10.349 5.359
1975. 12.029 5.508
1980. 20.437 7.644
1985. 18.225 7.277
1990. 20.131 5.796
1993. 10.171 4.347
1994. 10.660 3.555
1995. 11.108 3.705
1996. 9.208 2.309
2006. 10.887 5.009
2011. 9.390 4.502
2016. 11.159 3.833

Izvor: Lucka uprava Rijeka

*Ukupan promet ukljucuje i tekuce terete, dok javni prekrcaj ukljucuje samo suhe terete luke Rijeka.
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Lucka uprava Rijeka navodi kako pod rijecki lucki sustav spadaju slijedeée lokacije (URL
9):
- Rijeka - konvencionalni generalni teret, terminali za Zzitarice i fosfate i
terminal za voce
- Susak - kontejnerski terminal, konvencionalni generalni teret i drvo
- Bakar - terminal za rasute terete 1 Ro-Ro terminal
- Rasa - terminal za stoku i drvo (s upitnim nastavkom rada terminala za
stoku)
- Skrljevo - pozadinska skladista

- Omisalj - naftni terminal

Rijecko-susacki bazen zametak je razvitka rijeckog luckog sustava. Taj dio luke smjesten je
neposredno ispred gradske jezgre, od Mlake na zapadu do Brajdice na istoku. Glavnina
instaliranih kapaciteta na ovoj lokaciji namijenjena je prekrcaju klasi¢nih generalnih tereta.
Novoizgradeni su kapaciteti u tom dijelu luke kontejnerski terminal na Brajdici, u
suSaCkom dijelu luckog bazena te silos za zitarice (skladiSni kapacitet 60 000 tona),
terminal na fosfate (skladiS$ni kapacitet 15 000 tona) i terminal za vocée (skladis$ni kapacitet
3000 tona) u rijecCkom bazenu. SuSacki bazen sastoji se od dvaju dijelova, starog dijela luke
koji se koristi za prihvat i prekrcaj konvencionalnog generalnog tereta i drva, 1 novog dijela
s kontejnerskim terminalom. Suvremeni kontejnerski i Ro-Ro terminal na Brajdici pusten
je u promet 1978. godine. Kapacitet terminala je 80 000 TEU kontejnera u godini.
Terminal je opremljen najsuvremenijom mehanizacijom. Unutarnji dio rijeckog bazena
namijenjen je putnickom prometu.

Bakarski lucki bazen postao je vazan u lu¢kome poslovanju s terminalom za rasute terete 1
s Ro-Ro terminalom za rukovanje generalnim teretom, vezan uz nova pozadinska skladiSta
na podru&ju Skrljeva. Terminal za rasute terete smjesten je na sjeveroistoénoj obali zaljeva
(lokacija Podbok). Pusten je u promet 1967. godine, kao jedan od najmodernijih terminala

u Europi. Dubina mora uz obalu od 18,5 m omogucuje prihvat brodova do 150 000 DWT.

Ro-Ro terminal za generalni teret na obali Goranin, na zapadnoj obali zaljeva, namijenjen
je prekrcaju tereta uskladistenog u pozadinskim skladi§tima u Slobodnoj zoni Skrljevo -

Kukuljanovo, s kojom tvori jedinstvenu tehnolosku cjelinu.
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Lucki bazen Rasa (Brsica) specijalizirani je terminal za ukrcaj i1 skladiStenje drva te za zivu
stoku. Rijecka luka ima veliku tradiciju u prometu drvom 1 drvnim preradevinama. Do
godine 1979. ¢itav promet drva obavljao se u suSackom dijelu luke. Zbog povecanja
prometa prostor je postao premalen, pa se rjeSenje trazilo u novim lokacijama izvan
neposredne gradske jezgre. Tako je izgraden terminal u BrSici za rezanu drvnu gradu
kapaciteta 250 000 tona u godini. Godine 1982. u BrSici je izgraden terminal s
odgovarajuc¢im kapacitetima za prihvat i otpremu stoke, no u zadnje vrijeme terminal nije u
uporabi iz ekoloskih i sanitarnih razloga. Bazen je povezan sa Zeljeznickom prugom
indirektno preko Slovenije. Pruga se zadnjih godina ne koristi, jer ¢elicni most Rasa nije
saniran. Dubina mora (u prirodno zaSti¢enom zaljevu) iznosi i do 40 metara. Postoje

prostorne moguénosti za prosirenje.

Pozadinski skladisni kompleks Skrljevo izgraden je 1978. godine, u prvom redu da bi se
ublazio problem skladisnih kapaciteta rijecke luke. Skladisni kompleks nudi Siroke
mogucnosti duljeg skladiStenja generalnog tereta, vozila i Ro-Ro prikolica te za obradu 1

industrijsku doradu raznih tereta. Sva su skladista povezana zeljeznicom i cestom.

Lucki bazen Omisalj obuhva¢a OmiSaljski zaljev s terminalom Jadranskog naftovoda, te
terminal petrokemijske industrije u susjednom uvali Sepenu. Naftni terminal opremljen je
za kapacitet od 24 milijuna tona nafte u godini. Na terminalu su dva priveza, dubine mora
30 m za prihvat tankera do 350 000 DWT. U planu je izgradnja reverzibilnog naftovoda
“DruzbaAdria” za dopremu nafte iz Rusije. (URL 9)
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4.2.1. Pregled dosadasnjih projekata i rjeSenja nizinske pruge

Do 1990. godine svi projekti i idejna rjeSenja definirali su Krasicu kao novi ranzirni
kolodvor s kolodvorom za regulaciju prometa na izlazu iz tunela Risnjak. Projektima su
rijeSena 1 povezivanja ostalih dijelova rijeckog luckog sustava kao i1 gravitacijskog
podru¢ja grada. Napravljeni su koncepti za otok Krk i obilaznica do tunela za Istru (ZPD,
2002).

Kako bi se ispunila osnovna zamisao glede prolaza direktnih vlakova iz smjera Zagreba na
sve pruge kao i na novi ranzirni kolodvor Krasica bez Kkolizije na kolodvoru, a bio bi
omogucen direktni prolaz u smjeru Zagreba. Od te zamisli se ipak odustalo zbog dva
razloga: zbog postojece pruge Susak Pecine — Rijeka i zbog spoja kolosijeka iz Matulja s

Krasicom.

Ideja je sadrzavala i novi koncept spajanja bakarskog bazena preko Bakarca s prugom za
Krk. Tako postoji moguénost jednosmjerne voznje, spustanja praznih garnitura po staroj
pruzi za Bakar, a izvlafenje po novoj, koja ima znatno povoljnije parametre. Postojeca
pruga za Bakar bila bi dvosmjerna samo za lokacije Ivani i Soi¢i. Jako je pomno izraden
idejni projekt, kao i sredena urbanisti¢ka dokumentacija pa su time stvoreni uvjeti za faznu
izgradnju ¢vora, ta je aktivnost zastala u razdoblju od 1986. godine i 1991. godine. Naime,
luke Kopar i Trst preuzele su vecinu pretovara na Stetu Luke Rijeka. Idejni projekt rijeckog
¢vora obuhvacéa podru¢je Kvarnerskog zaljeva s otokom Krkom i dio Istre s RaSom i
Pulom. TeziSte ¢vora nalazilo se isto¢no od Rijeke gdje se predvidao promet od 28
milijuna tona godi$nje na terminalima i objektima u Bakru, Omislju, Soi¢ima,
Kukuljanovu i Krasici. Taj promet bi ¢inio oko 80 % prognoziranog prometa Zeljeznickog
¢vora Rijeka. Ipak klju¢ni objekt bio je ranzirni kolodvor (Rijeka RK) na Krasici. Osim 40
kolosijeka bili su predvideni: depo za lokomotive, kolska radionica, terminal za pranje
vagona, deponij za rasute terete i dr. Na platou Kukuljanova predvidao se teretni kolodvor
za poslovnu zonu s 11 kolosijeka u smjernoj grupi. Ranzirni lu¢ki kolodvor na Krku
definiran je sa 16 kolosijeka u smjernoj grupi. Postoje¢i kolodvori u ¢voru nisu bili
predvideni s bitnim izmjenama, ve¢ s manjim rekonstrukcijama/dogradnjama. To se

prvenstveno odnosi na putnicki i teretni kolodvor Rijeka (ZPD, 2002).
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Dosta neslaganje je oko pruge za Istru, zbog gradova Opatijske rivijere koji negoduju zbog
moguceg prolaska pruge obroncima Ucke, Sto se moze okarakterizirati kao devastacija
okolisa. Bilo je dosta varijanti, ali posljednjih godina se najviSe prihvaca opcija tunela

Cicarija, iako nije odbadena niti varijanta tunela U¢ke.

Samostalnoscu Republike Hrvatske, naglasak je u smislu boljitka mlade drzave dat
na razvoj prometa. Prednost je imala izgradnja modernih cesta, dok su se u zeljeznici
promjene odnosile ili na stagnaciju ili regresiju. Mnogi projekti i radovi su napisani na
temu no prije Sto bi gradevinski radovi trebali poceti aktivnosti se nisu nastavile. Zazivjela
je i ideja o gradnji Jadranske pruge, od Trsta do Atene. To su momenti koji imaju bitnog
utjecaja na rjeSenje rijeCkog Zeljeznickog ¢vora koje bi, po svemu sude¢i, trebalo dozivjeti
bitne promjene u odnosu na rjeSenja iz postojeceg idejnog projekta. U svakom slucaju luka
Rijeka nasa je najvaznija luka i treba joj omoguéiti da ponovno zauzme mjesto koje je
nekad imala. Zeljeznica je svojim razvitkom mora pratiti, a u nekim elementima treba
prethoditi aktivnostima luke. Prostornim planom Primorsko-goranske Zupanije predviden
je dolazak nove pruge Zagreb-Rijeka u rijecki zeljeznicki ¢vor po tzv. Dreznickoj varijanti,
preko Novog Vinodolskog i Crikvenice, s uzduznim ulaskom u buduc¢i teretni kolodvor na

Krasici. Odustaje se od Zeljezni¢kih postrojenja na otoku Krku (ZPD, 2002).

Idejni projekt Zeljeznickog ¢vora Rijeka (koji je raden u razdoblju 1982. — 1985. godina, a
revidiran 1986. godine bio je dobra osnova za sva razmatranja od 1991. godine do danas.
No, slijedom krucijalnih dogadaja (rat u Hrvatskoj od 1991. do 1995.g.), geostrateSkim
promjenama u Europi (raspad SSSR-a, Ceske i Slovacke i SFR Jugoslavije, kao i tranzicije
u zemljama tzv. “Isto¢ne Europe™) i restrukturiranjem svjetske privrede (globalizacija) u
zadnjem desetljecu 20. stoljeca - uvjetovalo je dakako - odstupanje od dosadasnjih planova

uz nuzno redefiniranje cjelokupnog &vora (ZPD, 2002).

Novi elementi, od bitnog upliva za zeljeznicki ¢vor Rijeka odredili su se u sljede¢em

(ZPD, 2002):
. Hrvatska je postala samostalna i suverena drzava

. Luka Rijeka proglasena je najvaznijom hrvatskom lukom
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. Prometnica od Rijeke prema Budimpesti uvrStena je u Vb paneuropski koridor

. Zapoceta su istrazivanja oko litoralne zeljeznicke pruge u sklopu “Jadransko-jonske
inicijative”)

. Nova razmiSljanja u prijedlogu GUP-a poglavito u centru Rijeke (putnicka obala,

autobusni kolodvor)

. Planovi razvoja za prosirenje luke na zapadnom dijelu grada

. Odustajanje od dolinske pruge i usvajanje tzv. “dreznicke varijante”

. Novi smjer ulaska buduée pruge u teretni kolodvor (RK Rijeka na Krasici)

. Odustajanje od rasporednog kolodvora Krasica (odustalo se od tunela Risnjak)
. Rusenje koksare u Bakru

. Prestanak funkcije kolodvora na Ivanima

. Odustajanje od nove luke na lokaciji Selehovica — Vodoto¢

. Odustajanje od pruge za Krk

. Odustajanje od veze s Istrom od Jurdana do novog kolodvora Lupoglav
. Odustajanje od rijeke obilaznice na koti “300”

. Upitno preseljenje rafinerije na Mlaki do 2020. godine

. Nije doslo do planiranog preseljenja pogona/poduzeca/robnih centara iz Rijeke na

industrijsku zonu Kukuljanovo

. Minimalna i neadekvatna iskoriStenost “bescarinske zone” R-27

. Izgradnja luke za ugljen u Plominu

. Nedefiniran status luke RaSa

. Redefiniranje produljenja izvla¢njaka (tunel) 1 odustajanje od dogradnje kolosijeka

na kontejnerskom terminalu Brajdica

. Nedostatak inicijative za projekt Zeljeznicke pruge prema Trstu (Kopru)
. “Sjevernojadranska inicijativa” (Trst, Kopar, Rijeka) mrtvo slovo na papiru
. Obustavljena privatizacija Luke Rijeka i nedovrSen proces restrukturiranja.
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Ovo redefiniranje trase bilo je nuzno zato $to ova trasa (Dreznica — Rijeka) nije bila
predvidena Prostornim planom Hrvatske iz 1989. godine (usvojena je tzv. dolinska pruga),
ali 1 poradi jo§ jednog problema na dijelu od Novoga Vinodolskog pa do Krasice zbog
opravdanih zahtjeva za ocuvanje prirodnog i stvorenog krajolika (graditeljska baStina

vinodolskog naselja) (ZPD, 2002).

! "
*3. SEKTOR/SECTOR 4
\ZELIEZNICKI CVOR REKA

Sl. 14. Trase potencijalne pruge Zagreb — Rijeka s uredenim ¢vorom Rijeka

Izvor: IGH, 2011

Potpuno je transparentno kako je prometni pravac Zagreb — Karlovac — Rijeka poveznica
triju velikih geografskih cjelina: SrediSnje Hrvatske, Gorske Hrvatske i Hrvatskog
primorja. Ali isto tako je od krucijalnog znacenja kako je taj krajnje zapadni prostor
Hrvatske ujedno i ¢vorisni prostor Srednje 1 Jugoisto¢ne Europe, Podunavlja i Mediterana.
To mu daje pravo i zada¢u ukljucivanja u medunarodni prometni spektar. Ta veza je dio V.
paneuropskog koridora, a ujedno 1 dio transeuropske transportne mreze Europske unije

(TEN-T mreze).

Prometni pravac Zagreb — Karlovac — Rijeka kao dio Vb koridora u cijeloj je duljini u

Republici Hrvatskoj, povezujuéi dijelove triju velikih geografskih cjelina: srediSnje

44



Hrvatske, gorske Hrvatske i sjevernoga Hrvatskog primorja. Ovaj krajnji zapadni prostor
Hrvatske, s obzirom na prometno-geografski i geopoliticki polozaj, te druStveno i
gospodarsko znacenje, klju¢no je podrucje u Republici Hrvatskoj na krizanju glavnih
uzduZznih 1 popre¢nih okosnica razvitka, te na najpovoljnijem dijelu isto¢ne obale Jadrana.
To je spojni i ¢voriSni prostor izmedu Srednje i1 Jugoisto¢ne Europe, Podunavlja i
Mediterana, odnosno, ima najpovoljnije uvjete za ukljuéivanje u medunarodni zivot i

valoriziranje pod utjecajem $irih svjetskih razvojnih procesa (ZPD, 2002).

Na europskom podrucju, s prometnog glediSta postoje koridori koji su utvrdeni na
Paneuropskim konferencijama odrzanim u Pragu 1991. godine, na Kreti 1994. godine, kao
i u Helsinkiju 1997. godine (sl. 15). Od deset definiranih koridora Hrvatskom prolaze dva
glavna: X. koridor, njegova grana X.a, VII. koridor - Dunavski koji obuhvaca i plovne
dijelove rijeka Save (do Siska) i Drave (do Osijeka), te dva ogranka glavnog V. koridora, a
to su ogranci V.b (do Rijeke) i V.c (do Ploca).

|| -Berin Variava-Minsk-Moskva- Nz Novgorod : ;
i i PANEUROPSKI PROMETNI C?
s i KORIDORI
— “L“:m (Kreta 1994. i Helsinki 1997.)

G G s e oL Bt s prijedlozima dopuna
e Grana BY: (Zagreb)-Obtarje-KninSpiv Sibenk
ISR nm‘;’c’n ‘dopune) B

Sl. 15. Paneuropski prometni koridori

Izvor: ZPD, 2002
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Paneuropski koridor V.b je koridor koji svoje ishodiste ima na podru¢ju Hrvatske, a

proteze se od granice s Madarskom i1 pogranicnog kolodvora Botova do Rijeke. Nova

rijeCka pruga nalazi se na V.b paneuropskom koridoru. Koridor V.b je grana V. koridora

(Venecija —Trst/Kopar — Ljubljana — Budimpesta — Uzgorod — Lviv), a podrazumijeva

dionicu Rijeka —Zagreb — Budimpesta. Njegova uloga u Republici Hrvatskoj i osnovne

znacCajke su visestruke:

- spaja primorsku i Sredis$nju Hrvatsku,

- omogucuje vezu Jadrana i Podunavlja (V.b 1 VII koridora)

- omogucuje uvoz i izvoz preko rijecke luke,

- Spaja turisti¢ku regiju s industrijskim i poljoprivrednim regijama,

- preko prikljuénih pruga rije¢ku luku spaja sa svim dijelovima drzave (ZPD, 2008a).
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igrane (V.5 V.g i V)
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10,0
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1027
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Sl. 16. V. paneuropski koridor sa svojim granama

Izvor: ZPD, 2008a
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Na§ geografski polozaj smjeSta nas u integracijske globalne i1 regionalne integracijske
zajednice. Sto nam nalaZe ulaganje u razvoj djelotvornog sustava prometa i transporta.
Medutim treba napomenuti kako je Vlada RH privremeno je odustala od investicije vezane
za projekt nizinske pruge Rijeka — Zagreb — Botovo te je usla u projekt rekonstrukcije
postojece pruge, ¢ime ¢e se povecati kapacitet pruge s pet na Sest milijuna tona tereta neto

godisnje. (Jadras, 2013)

4.2.2 Temeljne odrednice nizinske pruge

O gradnji dvokolosije¢ne nizinske pruge razgovara se ve¢ nekoliko desetljeca, tako su i
postojale brojne varijante kuda bi prolazila dionica pruge. Prema zadnjim odlukama su zbog
utjecaja na okolis$, visinske razlike i brojnih faktora odludili se za tzv. Dreznic¢ku varijantu
(sl.16). Narocita pozornost usmjerena je na mogucénost etapne izgradnje. Zasigurno se nece
odjednom izvoditi dvokolosijecna, pa ¢ak ni jednokolosijecna pruga na cijeloj duljini, veé
¢e prvi korak biti dionica od Tijana i bakarske pruge do kraja buduceg teretnog kolodvora
Krasica i to s minimalnim brojem kolosijeka, a koji ¢e se dogradivati (u tri faze) po potrebi.
U odnosu na projektirane ceste, autoceste 1 ¢voriSta, pristupilo se iznalaZenju najboljih
opcija, kako bi se S§to manje devastirao prostor (Sto dulji zajednic¢ki koridor s
novoprojektiranim cestovnim prometnicama) i izbjeglo presijecanje bitnih ¢vorova (Sv.

Kuzam, Ledenice, Krizis¢e) (ZPD, 2002).
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NOVA NIZINSKA PRUGA
ZAGREB-RIJEKA

Varijanta 1.C
SHEMATSKI PRIKAZ

znica_
-3
g3

@ Dre

Sl. 17. Shematski prikaz nove nizinske pruge

Izvor: ZPD, 2008b
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Modernizacijom rijeckog prometnog pravca dobiva se Zeljeznicka veza Rijeke s

unutras$njosti Zeljeznickom prugom velikog kapaciteta i nizinskih karakteristika. Najveci

efekt dobiva se izgradnjom nove nizinske pruge Zagreb — Rijeka, jer se trasa pruge, u

odnosu na postojecu prugu, skracuje za 56,9 km (sl. 17). Ujedno se zeljeznicka veza od

izrazito brdske s vrlo nepovoljnim karakteristikama, kakva je postoje¢a pruga, pretvara u

nizinsku prugu velike ucinkovitosti. Tom modernizacijom luka Rijeka, uz modernu

autocestu, dobiva i vrlo kvalitetnu Zeljezni¢ku vezu, ¢ime objektivno postaje znacajni dio

novog juznog ulaza na europski kontinent (ZPD, 2008b).
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Sl. 18. Rijecki prometni pravac u sklopu V.b koridora

Izvor: ZPD, 2008b

Prema prometno-tehnoloskim i geografskim obiljezjima, rijecki zeljezni¢ki prometni

pravac sastoji se od Cetiri karakteristicne dionice odnosno sektora:

1. Sektor A — DG — Botovo — Koprivnica — Dugo Selo

2. Sektor B — Zeljezni¢ko &voriste Zagreb s prikljuécima na koridor X

3. Sektor C — Horvati — Karlovac — Dreznica — Krasica

4. Sektor D — Zeljezni¢ko &voriste Rijeka s priklju¢cima za Istru i Sloveniju.

Svi razvojni planovi vezani uz dogradnju i1 izgradnju na navedenom Zeljeznickom
prometnom pravcu ukljuceni su u planove razvoja Transeuropske Zeljeznicke prometne

mreze na teritoriju Republike Hrvatske.
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U sektoru A navedeni zeljeznicki prometni pravac poklapa se s postoje¢om zeljeznickom
prugom DG - Botovo — Koprivnica — Dugo Selo, koja je sastavni dio ogranka
paneuropskoga zeljeznickoga prometnog koridora V.b i ujedno sastavni dio buducega
zeljeznickoga prometnog koridora 3 Transeuropske Zeljeznicke prometne mreze na
teritoriju Republike Hrvatske. U ovom sektoru trebalo bi dograditi drugi kolosijek uz
postojecu zeljezniCku prugu, a postojeci kolosijek rekonstruirati za brzinu od 160 km/h. Na
podruc¢ju Lepavine predvida se devijacija pruge s izgradnjom dvaju tunela ukupne duljine
1,1 km. Takoder je potrebno obaviti odgovarajuc¢e rekonstrukcije kolodvora, kao i

dogradnju i modernizaciju signalno-sigurnosnih i telekomunikacijskih uredaja.

U sektoru B navedeni Zeljeznicki prometni pravac prolazi podrucjem Zeljeznickoga
¢vorista Zagreb, te se kriza s paneuropskim Zeljeznickim prometnim koridorom X. (ujedno
1 budu¢im Zeljeznickim prometnim koridorom 1 Transeuropske zZeljeznicke prometne
mreze na teritoriju Republike Hrvatske) i prikljucuje na njega. Tim sektorom odvija se
najintenzivniji daljinski teretni i putni¢ki promet te najintenzivniji prigradski putnicki
promet u Republici Hrvatskoj. Bez velikih i radikalnih zahvata, ZeljezniCko &voriste
Zagreb nece biti u stanju prihvatiti predvideno povecanje ZzeljezniCkoga prometa
(unutarnjega prigradskoga putnic¢kog i lokalnoga teretnog prometa, ishodi$no-ciljnoga
daljinskoga putnickog 1 teretnog prometa, tranzitnoga putnickog i teretnog prometa).
Zahtjevi za povecanjem frekvencije 1 obujma prigradskoga putnickog prometa na podrucju
Zagreba postoje, a potrebe ¢e neprestano rasti. Obujam prometa kontinuirano je u porastu,
a povecani kapaciteti priklju¢nih pruga nakon dogradnje drugih kolosijeka i izgradnje
novih dionica uvjetovat ¢e 1 porast tranzitnoga prometa. Da bi se svim tim zahtjevima
moglo udovoljiti 1 bez zastoja propustiti ofekivani promet podrucjem zeljeznickoga
¢vorista Zagreb, nuzno je 1 na tom podrucju dograditi postojece i izgraditi nove kapacitete
usporedno s izgradnjom i1 dogradnjom koridorskih pruga koje se prikljucuju na ¢voriste.
Nakon zavrSetka planiranih radova na podrucju Zeljeznickoga ¢voriSta Zagreb, putnicki
promet na navedenom zeljezniCkom prometnom pravcu trebao bi se odvijati
Cetverokolosijeénom dionicom Dugo Selo — Sesvete — Zagreb Gk i nastavno
dvokolosijecnom dionicom Zagreb Gk — Hrvatski Leskovac — Horvati, a teretni promet,
bez ulaska u kolodvor Dugo Selo, novom obilaznom dvokolosije¢nom prugom Dugo Selo

— Zapresi¢ do odvojka za Horvate. Na toj dionici izgradio bi se i novi ranzirni kolodvor.

U sektoru C na navedenom ZzeljezniCkom prometnom pravcu izgradila bi se

novadvokolosije¢na pruga Horvati — Karlovac — Dreznica — Krasica. Na podrucju Karlovca
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putnicki promet bi dijelom trase postojeée pruge prolazio kroz grad Karlovac, dok bi se
teretni i tranzitni putnicki promet odvijao obilaznicom oko grada. Na podruc¢ju Skradnika
izgradio bi se jednokolosije¢ni priklju¢ak na postojecu zeljezni¢ku prugu Zagreb Gk —
Rijeka i postojeci zeljezniCki pravac Ostarije — Studenci — Gospi¢ — Knin — Split
Predgrade/Zadar/Sibenik (buduéi Zeljeznicki prometni koridor 6 Transeuropske Zeljeznicke
mreze na teritoriju Republike Hrvatske). Naknadno, na podru¢ju Dreznice odvojila bi se
nova jednokolosije¢na Zeljezni¢ka pruga Dreznica — Studenci koja bi nadomjestila
postojecu dionicu Ostarije — Studenci na budu¢em zeljeznickom prometnom koridoru 6
Transeuropske zeljeznicke mreze na teritoriju Republike Hrvatske. Novi kolodvor Krasica
prikljucio bi se na postojecu zeljeznicku prugu Zagreb Gk — Rijeka priklju¢nom prugom
Krasica — Tijani. Nakon zavrSetka izgradnje u sektoru C, nova dvokolosije¢na zeljeznicka
pruga Horvati — Karlovac — Dreznica — Krasica — Tijani nadomjestila bi postojecu
zeljeznicku prugu Zagreb Gk — Rijeka na dionici Horvati — Tijani kao sastavni dio
buduéega zeljeznickoga prometnoga koridora 3 Transeuropske Zzeljeznicke mreze na
teritoriju Republike Hrvatske. Dionica Horvati — Karlovac — Ogulin — Delnice — Skrljevo —
Tijani na postojecoj pruzi Zagreb Gk — Rijeka tada viSe ne bi imala status glavne
koridorske ZeljezniCke pruge i postala bi Zeljeznickom prugom od znacaja za regionalni

promet.

U sektoru D morao bi se ostvariti priklju¢ak navedenoga zeljezni¢koga prometnog pravca
na postojece 1 buduce Zeljeznicke 1 lucke kapacitete na Sirem podrucju grada Rijeke te na
postojece 1 buduce kapacitete za putnicki promet na podrucju Rijeka, kao 1 priklju¢ak na
postojecu zeljeznicku prugu prema Sloveniji i novi prikljuc¢ak na zeljeznicku mrezu u Istri
odnosno prema Kopru i Trstu. Isto kao na podrucju Zeljeznickoga ¢vorista Zagreb, 1 ovdje
je nuzno dograditi postojece i izgraditi nove Zeljeznicke kapacitete, jer Zeljeznicko ¢voriste
U protivhom nece mo¢i prihvatiti predvideni obujam teretnoga i1 putni¢koga prometa nakon
izgradnje nove zeljezniCke pruge, niti omoguciti nesmetano odvijanje tranzitnoga
zeljeznickog prometa prema Istri i Sloveniji. Najvazniji zahvati su izgradnja nove
prikljuéne pruge Krasica — Ivani, nastavno s priklju¢kom na postoje¢u Zeljezni¢ku prugu
Skrljevo — Bakar, nove obilazne i priklju¢ne Zeljezni¢ke pruge Krasica — Tijani — Matulji —
Borut te priklju¢ne pruge od Krasice do planiranih novih luckih kapaciteta na otoku Krku
(ZPD, 2008b).

U sklopu rjesenja zeljeznickog ¢vora Rijeka potrebno je razmatrati i buduéi tunel prema

Istri. DosadasSnje njegova lokacija dobrim dijelom bila je uvjetovana polozajem rijecke
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obilaze pruge, a buduéi da je izgradnja te obilaznice u novonastalim uvjetima ocijenjena
kao nerealna u predlozenom koridoru, treba i to uzeti u obzir pri odredivanju polozaja
zeljezniCkog tunela prema Istri. S obzirom na znatno smanjenje prognoziranog prometa u
smjeru Istre potencijalnom obilaznom prugom oko ¢vora Rijeka, nema tehnoloSkog i
ekonomskog opravdanja za njenu izgradnju do 2020. godine. Izgradnja drugog kolosijeka
uz postojecu prugu na relaciji Skrljevo — Rijeka — Opatija/Matulji zadovoljit ¢e
prognozirane potrebe daljinskog putni¢kog i teretnog prometa za dugi niz godina. Ta
dvokolosijecna pruga ujedno moze posluziti i za prigradski (i u dijelu koji prolazi kroz
grad Rijeku) za gradski zeljezniCki promet. Ukoliko bi se osnazio daljinski promet
jacanjem znacaja V.b koridora, za tranzitni promet iz smjera Trsta prema Zagrebu i
pokrenuo jadransko-jonski pravac, jo§ uvijek postoji moguénost tunelskog rjeSenja te
pruge (koji ¢e se tada graditi s elementima pruge za europske koridore) i za takvo rjeSenje
nije neophodno rezervirati i Cuvati prostor na razini zemljiSta. Analiziramo li visinski
polozaj TK Krasica (190 m n.m.), Tijana (201 m n.m.) i Matulja (210 m n.m.), o¢ito je da
koridor obilaznice treba biti na priblizno 200 m n.m (ZPD, 2002).
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U prethodnoj tekstu spomenuto je da se rijeCki prometni pravac sastoji od Cetiri dionice

odnosno sektora, koji predstavljaju prometno-tehnoloske i tehnicke cjeline.

Prvi sektor je pruga od drzavne granice s Madarskom do Dugog Sela. Na tom dijelu
predvida se izgradnja drugog kolosijeka i modernizacije pruge za promet vlakova
najve¢om brzinom od 160 km/h. Drugi sektor je zeljeznicki ¢vor Zagreb, kroz koji V.b
koridor prolazi od kolodvora Dugo Selo do kolodvora Horvati, posebna je cjelina i nije
predmetom izucavanja u ovom projektu. Tre¢i sektor je pruga od Zagreba do Rijeke.
Projektnim zadatkom je zadano da ¢e nova pruga Zagreb — Rijeka biti projektirana s
elementima koji ¢e dozvoljavati brzinu od 200 km/h. Tijekom projektiranja prihvacena je i
preporuka da se pruge koje se projektiraju za brzine 200 km/h i vise, projektiraju s
gradevinskim elementima koji su do 25 % ve¢i od osnovne brzine, kako bi se u buduénosti
mogle, bez vecih rekonstrukcija trase pruge, adaptirati za te povecane brzine. Tako je nova
nizinska pruga Zagreb — Rijeka projektirana na navedenom nacelu, tako da su elementi
trasiranja odabrani kako bi u buduénosti omogucili te ciljeve. Nova pruga predvidena je za
mjeSoviti promet s naglaskom na teretni promet. Zbog toga je znacajnija karakteristika
pruge omogucéavanje Sto veceg kapaciteta prometa. Prema toj Kkarakteristici pruga bi
pripadala 1 u kategoriju Zeljeznickih pruga visoke ucinkovitosti, ¢ije karakteristike poblize
odreduje  direktiva 2001/16/EC o interoperabilnosti  trans-europskog sustava
konvencionalnih pruga. U toj direktivi naglasak se stavlja na interoperabilnost i visoku
ucinkovitost pruga. Na prugama tih karakteristika najveca brzina vlakova je 160 km/h s
mogucnoscéu povecanja brzina do 200 km/h. Na pruzi se predvida brzina teretnih vlakova
od 80-120 km/h (iznimno u buduénosti 140 km/h), i to za posebnu kategoriju brzih teretnih
vlakova s relativno malom masom, koji bi prevozili teret koji je svrstan u visi tarifni razred
(roba vece vrijednosti, koja moze podnijeti vece cijene prijevoza, ali trazi viSu razinu
usluge, brzinu 1 toCnost). Upravo naglasak na teretnom prometu na pruzi kao
dominantnom, zahtjeva da najveci nagibi pruge na usponu ne bi trebali prelaziti vrijednosti
od 12,5 mm/m. To znaci kada se uracunaju otpori zavoja, otpori u tunelima i otpori od
uspona, rezultanta otpora ne bi trebala prelaziti iznos od 14 - 15 dan/t. Zbog poveéanog
otpora u tunelima uzduzni nagib trase u njima ne bi trebao prelaziti vrijednost od 8 mm/n,

kako ukupni otpor teretnih vlakova ne bi prelazio vrijednosti od 14 - 15 daN/t.
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Brzinske karakteristike cijele pruge na V.b paneuropskom koridoru bile bi:
- drzavna granica s Madarskom — Zagreb (do pocetka ¢vora Zagreb) 160 km/h

- ¢vor Zagreb, postojece pruge uz postojeca ogranicenja brzina do 120 km/h, odnosno i
vise za kategoriju brzih i ekspresnih vlakova (IC, ECE i dr.) daljinskog prometa na onim
dijelovima gdje je to moguce ostvariti (npr. dionica izmedu Remetinca do Horvata) 100-
160 km/h

- od ¢vora Zagreb do Karlovca postoje¢om moderniziranom prugom uz izgradnju drugog

kolosijeka 160 km/h
- od ¢vora Zagreb do Karlovaca novom prugom uz autocestu 200 (250) km/h

- od ¢vora Zagreb do Karlovaca starom prugom, bez izgradnje drugog kolosijeka do 135
(iznimno 160) km/h

- Karlovac — Rijeka (Krasica) novom prugom 200 (250 km/h) km/h

- ¢vor Rijeka, postojece pruge (uz postojeca ograni¢enja) do 80 km/h (odnosno do

ogranicenja koje mozZze biti i manje)

Najveca brzina prometa vlakova na pruzi u pocetnoj fazi eksploatacije bit ¢e 160 km/h.

(ZPD, 2008b)

Tab. 11. Projektirane brzine voznje na sektorima pruge DG — Botovo — Zagreb — Rijeka

160 km/h
Sektor 1. Drzavna granica s Madarskom — Dugo Selo 120 km/h za
teretne vlakove

Cvor Zagreb, postojeée pruge uz postojeéa
Sektor 11. ogranicenja brzina do 120 km/h, odnosno i vise za | 100-160 km/h
kategoriju brzih i ekpresnih vlakova

200 (250) km/h

Sektor I11. Horvati — Krasica 100 (160) km/h
za teretne

vlakove

Cvor Rijeka, postojeée pruge (uz postojeéa

Sektor IV. .
ograni¢enja)

Do 80 km/h

Izvor: IGH, 2011
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4.2.3. Utjecaj potencijalne pruge na okoli$

U okviru “Idejnog projekta zeljezni¢kog ¢vora Rijeka” izradene su i hidroloske studije koje
su dale smjernice za zaStitu svih podzemnih vodenih tokova relevantnih za opsluzbu

cijelog podrugja pitkom i tehni¢kom vodom (ZPD, 2002).

Projektirana pruga prolazila bi krajevima koji se nalaze u krSkom podrucju, na podrucjima
podzemnih voda, crpiliSta vodovoda i druge vazne vodene povrSine. Zbog toga su
odredene zone visokog, umjerenog i niskog rizika na trasi pruge. Zone visokog rizika
uglavnom su odredene za aluvijalne §ljunkovito-pjeskovite naslage. Zone visokog rizika na
prvoj dionici pruge izmedu Hrvatskog Leskovca i Belaja su karlovacka vodovodna
crpilita (Svar¢a, Mekusje i Gaza) i prijelazi preko Kupe, Korane i Mreznice. Na dionici
pruge od Belaja do Krasice nalaze se jo$ brojna podrucja zone visokog rizika zbog dobro
propusnih naslaga u krskom podruc¢ju (IGH, 2011). Na mjestima gdje su locirani jaci
zagadivadi (terminal za rasute terete, postrojenja za ciS€enje i pranje kola, remize,
radionice i sl.) kao i u zonama gdje se nalaze tokovi podzemnih voda, naznaena je

posebna zastita. (IGH, 2011; ZPD, 2002)

Moguci izvori one€iS¢enja zbog zeljeznice osim samih gradevinskih radova dolaze i iz
prokapljivanja ulja iz motora i kondenzacije ispusnih plinova. Padaline takoder s pruge
ispiru polutante te ih otapaju i odnose u podzemne vode. Najveca prijetnja zagadenju je

moguénost izlijevanja vecih koli¢ina nafte ili ostalog tekuceg tereta (IGH, 2011).

Na zonama visokog rizika nije dozvoljen nekontrolirani upoj otpadnih voda s trase i
obodnih kanala bez prethodnog proc¢is¢avanja. Osim toga, potrebno je maksimalno smanyjiti
rizik od oneciS¢enja podzemlja uslijed mogucih havarija pri prijevozu tekucih tereta
(ugljikovodika 1 kemijskih sredstava). U tom smislu je, u najnizim dijelovima uzduznog
profila, predvideno ukupno Sest separatora s lagunama za procjedivanje ili tretman
otpadnih voda na dionici pruge Hrvatski Leskovac — Belaj odnosno 16 separatora s ili bez
laguna na dionici Belaj — Krasica. Namjena ovih objekata je da omoguce prikupljanje i

mehanicko odvajanje zagadivaca s trase pruge, zagadene vode i njeno prociS¢avanja u
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lagunama 1 bioloskim ili kemijskim tretmanom vode prije ispustanja u podzemlje ili rijeke

(IGH, 2011).

Gradnjom pruge gubi se znacajan dio Suma koje se moraju posjeci Sto bi na dionici pruge
od Hrvatskog Leskovca do Krasice iznosilo oko 320 ha trajno zaposjednutih Sumskih

povrsina.

Najpovoljniji dio gradnje je dionica Hrvatski Leskovac — Karlovac koja se nalazi u blizini
autoceste Zagreb — Karlovac koja je izrazito prometna. Narusavanje vegetacije ocekuje se
samo u fazi gradnje. Nakon Karlovca do Skradnika trasa daleko vise utjece na floru, dok je
utjecaj na faunu znacajan gotovo cijelom trasom pruge. Naime, ve¢ u pokupskom bazenu
javlja se staniSte brojnih zasti¢enih vrsta ptica te spada pod Nacionalnu ekolosku mrezu

kao tip staniSta uz sedrene barijere koje se nalaze na Korani, Dobri i MreZznici.

Na dionici Skradnik — Krasica preko 50 % trase pruge prolazi tunelima tako da je Sumska
vegetacija izbjegnuta i u mogucoj gradnji dobrim dijelom netaknuta. Problem ove dionice
pruge je opasnost od devastacije podzemnih krskih sustava, kako gradnjom tunela tako i

samom prugom na nadzemnim podru¢jima (IGH, 2011).

Problem zaStite voda posebno je vazan na podrucju Primorsko-goranske Zupanije, obzirom
da se radi o podrucju koje oskudijeva pitkom vodom, a istovremeno 1 o kr§kom terenu gdje

su rjeSenja zastite vrlo sloZena i neizvjesna (ZPD, 2002).
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5. Rezultati anketnog istraZivanja

U istrazivanju je sudjelovalo ukupno 539 ispitanika. Uzorak je odabran kako bi §to
relevantnije predstavljao ukupno stanovni$tvo Rijeke. U uzorku je nesto vise Zena (52,9 %)
nego muskaraca (47,1 %). Sto se ti¢e dobne strukture uzorka, najveé¢i broj ispitanika
pripada skupini starijih od 60 godina (33,4 %), dok su ostale dobne skupine ujednacenije u
zastupljenosti. To¢nije, otprilike je podjednak broj sudionika koji pripadaju skupinama od
30 do 39 godina (17,1 %) te od 50 do 59 godina (18,9%), dok je nesto manje onih koji su u
skupini od 20 do 29 (15,8 %) te 40 do 49 godina (15,8%). Sto odgovara uzorku koji je
prilagoden stvarnom stanju iz Popisa stanovnistva 2011. godine. Ve¢ina sudionika u
uzorku ima ste¢enu srednjoskolsku (37,7 %), visoku (32,5 %) i visu struénu spremu (22,9
%). Vrlo je mali broj ispitanika sa zavr§enom osnovnom S$kolom (4,6 %), kao i onih bez

zavrSenog osnovnoskolskog obrazovanja (0,7 %) te onih sa ste¢enim doktoratom (1,5 %).
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5.1. Testiranje hipoteza

1. Gradani Rijeke 1 smatraju da ¢e izgradnja nizinske pruge unaprijediti razvoj grada na

viSe podrucja (trgovina, industrija, prometno srediste).

Na ponudenoj ljestvici odgovora (1 — nikako se ne slazem, 2 — ne slazem se, 3 — niti se
slazem, niti se ne slazem, 4 — slazem se, 5 — u potpunosti se slazem) na pitanje ,,Slazete li se
da ¢e eventualna gradnja nizinske/ravni¢arske pruge Zagreb — Rijeka utjecati na razvoj
Rijeke?*, sudionici ve¢inom odgovaraju da se slazu (44.7 %) ili da se u potpunosti slazu
(34.5 %). Otprilike 15 % sudionika nema vrlo jasno misljenje o ovom pitanju (niti se slazem,
niti se ne slazem), dok ih se vrlo malo ne slaze da ¢e izgradnja pruge rezultirati razvojem
Rijeke (6 %). Dakle, moze se re¢i da veéina sudionika u uzorku smatra da ¢e ovaj

infrastrukturni zahvat unaprijediti razvoj grada Rijeke.

0%

M nikako se ne slazem

M ne slazem se

M niti se slazem niti se ne slazem
B slazem se

B u potpunosti se slazem

Sl. 20. Misljenje sudionika ankete o unaprijedenju razvoja Rijeke zbog nizinske pruge

Od specificnih djelatnosti (gradevinarstvo, industrija, obrazovanje, razvoj pomorskog
prometa, turizam, trgovina, kultura) na koje bi izgradnja pruge mogla utjecati, gradani
najces¢e navode razvoj pomorskog prometa (328 puta), nesto rjede turizam (184 puta),
industriju (170 puta) i trgovinu (162 puta), dok se najrjede spominju obrazovanje (51 put),
gradevinarstvo (37 puta) 1 kultura (28 puta).
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Sl. 21. Misljenje sudionika ankete o utjecaju pruge na specifi¢ne djelatnosti

2. lIzgradnja nizinske pruge unaprijediti ¢e razvoj Rijeke kao lu€¢kog sredista u regiji.

Cak 79,2 % sudionika smatra kako ¢e gradnja nizinske pruge utjecati na razvoj Rijeke, zbog
povezanosti izmedu zeljeznickog i pomorskog prometa odnosno zbog moguceg nastavnog
prijenosa tereta bez duzih cekanja logicki zaklju¢ak nameée sam po sebi kako vecina
sudionika ankete samim time smatra kako ¢e nizinska pruga unaprijediti razvoj Rijeke kao
regionalnog luckog sredista Sto se moze i1 ocitati kroz najveci broj odgovora na pitanja na

koje bi specifi¢ne djelatnosti mogla utjecati pruga (razvoj pomorskog prometa).

3. Gradani Rijeke ve¢inom nisu upoznati s projektom nizinske pruge Zagreb — Rijeka
Analiza je pokazala da su gradani Rijeke (barem u ovom uzorku) uglavnom upoznati s
projektom izgradnje pruge Botovo — Zagreb — Rijeka. Naime, 54 % sudionika odgovorilo je
da je upoznato s ovim projektom, dok njih 46 % ne zna za njega.
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5.2. Analiza anketnih odgovora

1. Procjena prometne povezanosti Rijeke
U Tablici 12. prikazani su rezultati za Cetiri pitanja vezana uz procjenu prometne povezanosti
Rijeke. S obzirom na to da su sudionici davali odgovore na ljestvici od 1 do 5, pri cemu veéi
broj oznafava bolju ocjenu prometne povezanosti, iz Tablice je vidljivo da je najbolje
procijenjena prometna povezanost Rijeke unutar drzave, iako je i za ovaj aspekt povezanosti
aritmeticka sredina otprilike srednje veliine. NeSto loSije, ali i dalje srednje dobro,
ocijenjena je prometna povezanost Rijeke na medunarodnoj razini. S druge strane,

zeljeznicka povezanost 1 na drZzavnoj, a osobito na medunarodnoj razini ocijenjena je losije.

Tab. 12. Rezultati anketnog ispitivanja za pitanja vezana uz procjenu prometne povezanost i
Rijeke

M SD \Y
Prometna povezanost na drzavnoj razini 3.26 0.89 0.80
Prometna povezanost na medunarodnoj razini 2.79 0.96 0.92
Zeljezni¢ka povezanost na drzavnoj razini 2.06 0.93 0.86
Zeljezni¢ka povezanost na medunarodnoj razini 1.85 0.86 0.73

M — aritmeticka sredina, SD — standardna devijacija, V — varijanca.

2. PodrZzavanje izgradnje pruge
Vecina sudionika podrzava izgradnju nizinske pruge Zagreb — Rijeka. Tocnije, 93.5 %

sudionika odgovorilo je da podrzava ovaj projekt.

3. Percepcija grada Rijeke
U Tablici 13. i slici 21 prikazani su deksriptivni podaci za pitanje o najvecoj prednosti
Rijeke. Vidljivo je da najveci broj sudionika smatra prometno-geografski polozaj najve¢om
prednosSc¢u Rijeke, dok se ostali aspekti puno rjede spominju, a najmanji broj gradana Rijeke

smatragradsku infrastrukturu prednos¢u grada.
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Tab. 13. Rezultati anketnog ispitivanja za pitanje o najvecoj prednosti Rijeke

f %
Prometno-geografski polozaj 362 67.2
Ekonomska razvijenost 34 6.3
Kulturno naslijede 50 9.3
Gradska infrastruktura 17 3.2
Okoli§ 33 6.1
Kvaliteta Zivota 43 8.0

f — frekvencija, broj odgovora, % — postotak, relativna frekvencija.

B prometno-geografski polozaj

m ekonomska rzvijenost
¥ kulturno nasiljede

m gradska infrastruktura
m okoli§

H kvaliteta zivota

Sl. 22. Misljenje sudionika ankete o prednostima Rijeke
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U Tablici 14. prikazani su deskriptivni podaci za Cetiri pitanja vezana uz percepciju Rijeke

kao grada kulture, prometnog sredista, turistickog te industrijskog grada. Sudionici su na ova

pitanja davali odgovore na skali od 1 do 5, pri ¢emu veci broj oznacava visu ocjenu Rijeke za

odredeni aspekt. Iz Tablice je vidljivo da sudionici u prosjeku daju srednju ocjenu pri

procjeni Rijeke kao grada kulture i prometnog sredista. Ocjene su izmedu niskih 1 srednjih za

Rijeku kao turisticki i industrijski grad.

Tab. 14. Rezultati anketnog ispitivanja za pitanje vezano za procjenu percepcije grada Rijeke.

M SD V
Grad kulture 2.93 1.15 1.33
Prometno srediste 2.90 0.99 0.97
Turisticki grad 2.56 1.02 1.04
Industrijski grad 2.35 1.09 1.18

M — aritmeticka sredina, SD — standardna devijacija, V — varijanca.
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6. Zakljucak

Unatoc turbulentnoj povijesti Rijeke ona je danas tre¢i grad po veli¢ini u Republici

Hrvatskoj, vazno kulturno srediSte i glavna luka Lijepe Nase.

Ipak, sva moguca previranja koja su se lomila na prostoru grada i regije doveli su grad u
relativnu stagnaciju posebno gospodarskog razvitka, a time i ostalih segmenata koji se
razvijaju na temeljima razvijene i stabilne privrede. Iskorak kako bi Rijeka vratila stari sjaj iz
ponekih razdoblja logi¢an je iz povijesnih ¢injenica borbi za prevlast nad njenom lukom.
Revitalizacija luke bio bi onaj trenutak koji bi dokazao nepobitnu ¢injenicu kako je ona
itekako potrebna i isplativa ponajprije Rijeci, Primorsko-goranskoj Zupaniji kao i
cjelokupnom razvoju naseg gospodarstva. Danas takve projekte nalazimo u starim knjigama

ili novinskim ¢lancima, a ne u aktualnim gospodarskim zadacima.

Kako bi odredeni grad gospodarski rastao bitno je ostvariti potrebne preduvjete za napredak,
gospodarski rast odredenog podrucja omogucit ¢e bolje uvjete Zivota u gradu, Sirenje
gravitacijske zone, samim time i povecanje funkcija grada, a to ¢e doprinijeti boljim
socijalnim uvjetima, obrazovanjem i samoj kvaliteti Zivota. U slucaju Rijeke, potencijali su
ponajvise svedeni na luku i prometni sustav. Snazna korelacija izmedu prostora i prometa
nametnula je Rijeci znac¢ajnu ulogu u pomorskom prometu, ali isto tako i velika energija
reljefa 1 gorska topografija u zaledu onemogucila efikasnu povezanost sa zaledem. Rijeka je
tradicionalni lucki grad zato je potrebna kompatibilnost zaleda i mora odnosno Zeljeznickog
teretnog prometa, a time ujedno i putnickog i pomorskog prometa. Razvojem tehnike i
tehnologije smanjuje se problem povezivosti odredenih prostora i omogucava se brz prijenos
tereta 1 putnika putem Zeljeznice, koja u razvijenim drzavama zbog brzine postaje konkurent
zra¢nom prijevozu. S gotovo idealnim polozajem rijecke luke, sa svim svojim
komponentama, kako bi Rijeka ostvarila potencijal ostvaren svojim geografskim polozajem

potreban je prometni sustav modernih karakteristika.

Analizom podataka zakljuceno je da tek nesto vise od 50 % gradana Rijeke je upoznato s
projektom koji bi utjecao na gospodarsku situaciju Rijeke i sasvim sigurno povecao
gospodarski zna¢aj samog grada, ali i itavog gravitacijskog podrugja. Cime se hipoteza H3
ne moze niti odbaciti niti potvrditi. U sljedecoj analizi zakljuc¢eno je kako ¢ak 79,2 %
sudionika smatra kako ¢e gradnja pruge unaprijediti razvoj Rijeke, kao i ubrzati razvoj

pomorskog prometa ¢ime se potvrduju hipoteze H1 i H2. Rezultati o prometnoj povezanosti
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Rijeke govore nam kako sudionici ankete smatraju kako je zeljezni¢ka povezanost Rijeke

loSija nego opcenito prometna povezanost.

Stoga, u doba masovne preokupacije turizmom i okretanja cjelokupnog gospodarstva
turistickim djelatnostima projekt poput nizinske pruge, koji bi potaknuo razvoj pomorskog
prometa i mnoge druge djelatnosti, trenutno nije od javnog interesa za Republiku Hrvatsku.
Zanemarivanjem tog aspekta svjesno se nanosi Steta, pa je 1 ovaj rad zelja da se ukaze na
neophodan razvoj Zeljeznickog prometa trebao bi biti imperativ u nacionalnom gospodarstvu
Republike Hrvatske, ili barem jedan od trenutno vaznih elemenata revitalizacije pomorsko-

zeljeznickog sustava.
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PISANA PRIPREMA ZA NASTAVNI SAT GEOGRAFIJE
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1. Geografska znanja i vjestine

Analizom fizicke karte Europe

objasniti prometno-geografski

polozaj Rijeke

Pokazati na zidnoj karti Europe
odabrane primjere luc¢kih gradova

Europe

Izraditi jednostavnu tematsku kartu
glavnih prometnica za povezivanje

Rijeke sa zaledem

Pokazati na karti najvaznije
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karti Europe.
Pokazite gdje se Sredozemno more

najdublje uvuklo u kopno

Koje poznajete lucke gradove u

Europi?

Ucrtajte na kartu prometnice,

zeljeznicku  prugu, autoceste i
kljuéne povijesne ceste bojama koje
se uobicajeno koriste za oznacavanje
odredenih prometnica na
geografskim kartama kao i vazna

mjesta kroz koja prolaze prometnice

Usporedite  trasu  Karoline i
Lujzijane s trasom autoceste Zagreb
— Rijeka i trenutnom i potencijalnom

prugom
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2. Metodicka kompetencija

Izraditi pisani rad (seminarski rad)
na zadanu temu, selektirati
informacije iz vlastitoga pisanog

rada koje ¢e se usmeno prezentirati

Prepoznati klju¢ne informacije u
tekstu i unaprijediti vjestinu
organiziranja informacija,
analiziranja i integriranja

tekstualnih i vizualnih informacija

Koristiti tehniku i tehnologiju na

koristan nacin

Pismeno i usmeno formulirati

problemska pitanja

Kreirati kriterije za vrednovanje
izlaganja, izgled i sadrzaj
postera/ppt prezentaciju te

kvalitetu problemskih pitanja

Zadaci za rad u skupinama

Napisati seminarski rad i izraditi ppt
prezentaciju/poster o zadanoj temi

na temelju literature

Na poucan 1 =zanimljiv nacin

iskoristiti dostupna nastavna
sredstva i pomagala za prezentiranje

seminarskog rada

UcCenici pri izradi rada navode
problemska pitanja te prezentiraju
svoj rad i navode ostale ucenike na

razgovor o temi

UcCenici u suradnji s nastavnikom
kreiraju kriterije za vrednovanje

rada i kvalitetu problemskih pitanja

3. Komunikacijska kompetencija

Razvijati prezentacijske vjestine i

vjestinu timskog rada

Razvijati suradnju i uspjesnu
komunikaciju u skupini
Unaprijediti vje§tinu pisanog i

usmenog izrazavanja

Zadaci za rad u skupini i metodi
debate

XV




4. Socijalna kompetencija

Razvijati toleranciju na drugacije

poglede

Razvijanje odgovornosti prema

sebi i prema drugima

Razvijati svijest o potrebi ocuvanja
prirode i zastiti okoliSa i spremnost

za aktivno sudjelovanje

Provjera putem izlaznog produkta

rada u skupinama

IzvrSavanje obaveza na vrijeme

pojedinaca i skupine

Prezentacija postera o okoliSu i

sudjelovanje u debati

TIJEK NASTAVNOG SATA

Etape sata Cilj etape

Opis aktivnosti ucitelja

Opis aktivnosti uéenika

o provjera predznanja
o poticanje znatizelje

o najava cilja

Uvod

Prezentirati fizicku kartu Europe i
metodom razgovora i neizravnom
grafickom metodom motivirati
ucenike za temu pitanjima o
polozaju Rijeke.

Objasniti projekt kojim ¢e se
ucenici baviti i osnovne postavke

projekta.

Odrediti ciljeve i zadace projekta u

dogovoru s u¢enicima.

Pokazati video isjeCak o brzim

zeljeznicama u svijetu.

Najaviti  nastavnu jedinicu i
procitati dogovorene ciljeve i
zadace.

Odgovaraju na pitanja i pokazuju

polozaj Rijeke.

Ucenici slusaju.

Ucenici predlazu ciljeve i zadace za
projektni rad.

Ucenici aktivno gledaju video
isjecak te usporeduju brze Zeljeznice
sa stanjem u RH.

Zapisuju naslov, ciljeve i zadace u

biljeznicu.

XV




Glavni

sata

dio

Historijsko-geografskim
pogledom objasniti
procese kljucne za razvoj
luke.

Razvijati geografske
vjestine interpretacije
uloge urbane cjeline u
prostoru.

Primijeniti naucene
klimatske pojmove
pomocu grafickog
prikaza i razvijati
vjestine usmenog
izrazavanja.

Imenovati najvaznije
prometnice kako bi uocili
povezanost s dana$njim
procesima.

Razvijati vjestine
izravnog grafickog
prikazivanja i
kartografske pismenosti.

Integrirati znanje i
vjestine iz razlicitih
geografskih grana u
svrhu razvoja
interpretacije geografskih
karata i teksta u
prostornom kontekstu.

Primijeniti znanja i
vjestine kako bi ucenici
usmeno izrazili pojave i

Usmenim izlaganjem objasniti
luke  kroz

historijsko-geografski pogled, njen

vaznost  rijecke
pocetak, razvoj tijekom mira i

padove tijekom i nakon ratova.

Definirati Rijeku kao lucki grad,

usporediti  geografski  polozaj

Rijeke s ostalim luckim gradovima

Mediterana.
Metodom  usmenog izlaganja
objasniti  vaznost  klimatskih

elemenata i faktora na razvoj luke.

Skicirati pojednostavljeni prikaz
morfologije grada Rijeke i njenog

zaleda na plocu.

Imenovati najvaznije ceste 1 mjesta
koja su spajale izgradene kako bi

povezale zalede s morem.

Podijeliti slijepe karte s oznacenim
kljuénim gradovima i zadati
ucenicima da pomocu pomagala
Ucrtaju  izravnom  grafickom
metodom u kartu pomoc¢u validnih
simbola te dvije ceste i njihove

trase.

Opisati morfoloski i gospodarski
razvoj Rijeke 1 vaznost politickih

odluka za sudbinu luke i grada te

morfoloski razvoj prikazati na
karti.
Otkriti i voditi ucenike do

zaklju¢ka o medusobnom utjecaju

Slusaju izlaganje, integriraju s
predznanjem iz povijesti i zapisuju
ono S$to nastavnik oznacava kao

klju¢no.

Ucenici daju primjere  luckih

gradova na Mediteranu.

Ucenici precrtavaju skicu s ploce na

§to vjerniji nadin u svoju biljeznicu.

UcCenici  sluSaju 1 zapisuju u

biljeznicu.

Ucenici ucrtavaju ceste i oznacavaju

mjesta na slijepoj karti.

Ucenici slusaju, zapisuju i aktivno

promatraju materijale.

Ucenici pomocu predznanja

povezuju i otkrivaju poveznicu

XVI




procese vezane za
nastavnu jedinicu.

Nauciti temeljne
pojmove vazne za razvoj
luke.

Razvijati razvoj
kartografskih vjestina i
vjestinu samostalne
izrade grafickih prikaza.

Razvijati vjestine Citanja
teksta, interpretacije
karata, izrade dijagrama,
pisanog izrazavanja i
organiziranja rada u
skupinama.

Razvijati vjestine
usmenog izlaganja i rada
na tekstu.

Razvijati razvoj
kartografskih vjestina i
vjestinu samostalne
izrade grafickih prikaza.

izmedu zeljeznicke pruge i luke,

odnosno  izmedu  pomorskog

prometa i zeljeznickog.

Navesti godine i mjesta koja su
spojena izgradnjom Zeljeznice koja
je spajala Rijeku sa zaledem.

Zadati ucCenicima da ucrtaju
zeljeznicu na svoje slijepe karte i
ucrtaju

zeljeznicu i prethodno

navedena mjesta valjanim

simbolom kao i autocestu kao
vaznu prometnicu za razvoj grada i

luke.

Ponoviti ciljeve i zadatke projekta i
podijeliti ucenike u skupine prema
projektnim ¢imbenicima,
seminarski rad o nizinskoj pruzi, o
luci, o utjecaju okoli$, ¢lanak za
Skolske novine 1i/ili neku drugu
publikaciju koji bi objedinio rad.
Objasniti ciljeve i zadatke za svaku
pojedinu skupinu, jasno definirati
pravila i zadatka za svakog ucenika
unutar skupine.

nacin i

Definirati redoslijed

izlaganja i prezentiranja

napravljenih radova.

Na temelju seminarskog rada na

pruge

izravnhom  grafickom metodom

temu  nizinske zadati

ucrtavanje trase nizinske pruge na

izmedu luke i Zeljeznice.

Ucenici zapisuju mjesta i godine.

Ucenici uz pomo¢ nastavnih
sredstva ucrtavaju trasu pruge, ceste

i vazna mjesta uz prometnice.

Ucenici zapisuju svoje skupine i
ciljeve i zadatke koje trebaju izvrSiti,
sudjeluju u definiranju pravila i
odredivanju zadataka za svakog

pojedinca.

Ucenici prezentiraju radove prema
zadanom redoslijedu te daju kratak
usmeni osvrt na svoj rad, ostali
ucenici aktivno prate i zapisuju

biljeske i dojmove.

Ucenici ucrtavaju mogucéu trasu
nizinske pruge na slijepu Kkartu,

ucrtavaju legendu i naslov Kkarte.
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Razvijati vjestine
usmenog izrazavanja i
implementacije znanja o
prometnim procesima i
pojavama kroz
geografski aspekt.

Razvijati socijalne i
metodi¢ke kompetencije
kroz samovrednovanje i
vjestine interpretacije

teksta i grafickih prikaza.

Razvijanje vjestine
pisanog izrazavanja.

slijepe karte, nakon toga ucrtati

legendu i napisati naslov karte.

Metodom  razgovora  povezati
radove  pitanjima:  Koje su
poveznice  izmedu  luke i
zeljeznicke pruge? Na kojim

dionicama zeljeznicke je najveci
utjecaj izgradnje na okolis? Koje
su pozitivne, a koje negativne

strane izgradnje pruge?

Metodom razgovora i usmenog
izlaganja navesti ucenike da uoce
nedostatke u svojim segmentima
projekta kako bi integrirali svoje

projekte u jednu smislenu cjelinu.

Ponoviti ciljeve i zadatke rada koji
postaju smjernice pri izradi dizajna
konaénog produkta (Clanak za
Skolske
publikaciju) projekta.

novine i/ili  drugu

Ucenici odgovaraju na pitanja i
aktivnim sudjelovanjem u nastavi

povezuju radove u smislenu cjelinu.

Ucenici slusaju, odgovaraju na
pitanja i argumentiraju zaSto su

odabrali odredene dijelove rada.

Ucenici daju prijedlog za odredeni
prikaz i u dogovoru s nastavnikom
se odlucuje za dizajniranje i

osmiSljavanje  nafina  izvodenja

projekta kao i vanjskog

predstavljanja.

Zavrsni

dio sata

o primjena naucenog

o formativno
vrednovanje

Zadati ucenicima da na temelju
analize i usporedbe s ostalim

radovima samovrednuju svoj rad.

Razvrstati uc¢enike u tri skupine, od

kojih su dvije afirmativna i

negacijska, a jedna od tri suca,
metodom debate ucenici
dokazuju/osporavaju tezu Nizinska
pruga treba  biti

formirati

izgradena,
strukturu, format i
zadatke sudionika prema pravilima

debate prilagodenima nastavi.

Vrednovati odgovore na pitanja,

UcCenici na temelju analize ostalih
radova daju opisnu ocjenu svog
rada.

Ucenici slusaju, dijele se u skupine

prema uputama nastavnika i

zapisuju pravila debate, ucenici
debatiraju prema unaprijed zadanim

pravilima.

UcCenici  aktivno  sudjeluyju u
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napredak u samostalnom radu, | vrednovanju.
uspjeSnost rada u skupinama,

napredak u razvoju kartografske

pismenosti, geografskih,
komunikacijskin i socijalnih
vjestina.

Plan Skolske ploce
Nizinska Zeljezni¢ka pruga u funkciji razvoja rije¢ke luke
- Rijeka — povijest vezana uz luku
- Klima — prisojna strana (skica procelja grada)
- Karolina — povezuje Karlovac s Bakrom, a prolazi kroz mjesta Novigrad na Dobri, Bosiljevo, Osojnik,
Vrbovsko, Ravnu Goru, Mrkopalj i Fuzine.
- Lujzijana — povezivala je Rijeku s Karlovcem preko Grobni¢kog polja, Kamenjaka, Gornjeg Jelenja,
Lokava, Delnica, Skrada, Stubice, Severina na Kupi, Netreti¢a i Stativa.

Ciljevi i zadaci:*

*zapisuju se na nastavi nakon dogovora s u¢enicima

Nastavne metode i oblici rada: Frontalni rad, samostalni rad, skupni rad, projektna nastava, metoda
razgovora, demonstracije, rada na tekstu, izravna graficka, neizravna graficka, pisanih radova,

prakti¢nih radova, usmenog izlaganja, debate

Nastavna sredstva i pomagala: PPT prezentacija, udzbenik, Skolska plo€a, interaktivne karte, LCD

projektor, geografske karte i atlasi

Popis literature i izvora za ucitelja/nastavnika

RijeCka luka — od malog emporija na us¢u Rje€ine do lu¢kog sustava na obalama Kvarnera, u: Rijecka luka
(ur. Dubrovi¢, E.), Muzej grada Rijeke

Magas, D., 2013: Geografija Hrvatske, Sveuciliste u Zadru, Zadar

Klen, D.(ur.), 1988: Povijest Rijeke, Tipograf, Rijeka

Hlaga, B., Rudi¢, D. Hirnig, S., 2010: Rail Transport - An Important Factor in The Port of Rijeka Development,
Promet — Traffic&Transportation, Vol. 22, No. 5, 379-388

XIX




