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REKONSTRUKCIJA STAJALIŠTA ČULINEC  

Miroslav Ručević, ing. građ., glavni inženjer za nadzor gornjeg ustroja, Hrvatske željeznice, Zagreb 

1 Uvod 

Posljednjih deset godina počinje po-
jačana izgradnja stambenih naselja 
na području istočnog dijela Zagreba 
– Dubrave, što dovodi do povećanja 
broja stanovnika i vozila u tom dije-
lu grada, a samim tim i do poveća-
nja opterećenja cestovnih kapaciteta 
na relaciji Dubrava – središte grada. 
Rasterećenje cestovnog prometa po-
kušava se smanjiti uvođenjem što ve-
ćeg broja prigradskih vlakova na re-
laciji Dugo selo – Zagreb – Savski 
Marof, gdje broj prevezenih putnika 
posljednjih godina doseže i do 50.000 
dnevno. 

Krajem devedesetih godina u Zagre-
bu počinje izgradnja posljednje dio-
nice Nove Branimirove ulice od Ču-
linečke do Avenije Dubrava, uz pred-
viđanje denivelacije Čulinečke ulice 
ispod željezničke pruge, radi sigur-
nijeg i bržeg prometovanja u  smjeru 
sjever – jug u zoni željezničko-ces-
tovnog prijelaza. Tu su se često do-
gađale prometne nesreće zbog toga 
što nesavjesni vozači nisu poštivali 
svjetlosnu i drugu prometnu signali-
zaciju pri čemu je posljedica nalet 
vlakova na cestovna vozila sa smrt-
nim posljedicama. 

Završetkom radova na izgradnji ces-
tovnog podvožnjaka omogućuje se 
početak rekonstrukcije željezničkog 
stajališta Čulinec: izgradnja novoga 
otočnog perona sa spojem na pješač-
ki hodnik u podvožnjaku, izmicanje 
južnog kolosijeka, remont sjevernog 
kolosijeka te premještanje SS i TK 
kabela.  

Projektnu dokumentaciju za sve ra-
dove na izgradnji podvožnjaka Čuli-
nečke ulice i za rekonstrukciju staja-
lišta Čulinec naručilo je Poglavarst-
vo grada Zagreba. 

2 Geotehničke karakteristike 
lokacije 

Prije početka radova obavljena su 
geomehanička ispitivanja na lokaciji 
podvožnjaka, koja je izveo GEOEXPERT 
– G.T.B. iz Zagreba. Prema predviđe-

nim fazama radova prvo je morao 
biti izgrađen podvožnjak, a tek onda 
se moglo pristupiti rekonstrukciji 
stajališta, tako da su sva ispitivanja 
provedena tako da se mogu upotrije-
biti i za projektiranje rekonstrukcije 
stajališta Čulinec.  

 Gradilišta

ČULINEC RAILWAY STOP UPGRADE 

The construction of residential districts in the eastern areas of Zagreb has been 
greatly accelerated over the past ten years. To curb down growing traffic jams, 
the authorities have been making great attempts to introduce a number of new 
commuter trains. The Čulinec railway stop is first in the line of upgrade projects 
all aimed at improving current situation in suburban traffic. The road underpass 
is the first facility that was built in the scope of this project. The construction of 
this facility was greatly hampered by high ground water levels. After completion 
of the underpass, the builders turned to railway stop renovation. This work was 
done under heavy train traffic, with more than 250 trains passing through this 
railway stop every day. A significant problem encountered by the builders was 
the 25 kV network for electric trains, and the transport of construction material 
over the railway track. It should be noted that the renovation work included 
construction of an elevator for handicapped persons, which is the first such 
facility on railway stops in our country. In addition, this railway stop is much 
longer when compared to similar railway stops in Croatia, which has made it 
easier for passenger to enter train during rush hours. 

Iskop građevne jame između kolosijeka za silazno stepenište i okno dizala 
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Geomehanička ispitivanja obuhvaćala 
su izvođenje sondažnih bušotina, 
uzimanje poremećenih i neporeme-
ćenih uzoraka tla, ispitivanje statič-
ke penetracije i ugradnju piezometa-
ra radi praćenja razine podzemnih 
voda. 

Praćenje razine podzemnih voda 
obavio je IGH – Zagreb, a u razdob-
lju od siječnja do lipnja najviša izm-
jerena kota podzemne vode iznosila 
je 120,03 mnm. 

Kote iskopa zemljanih radova kreta-
le su se od 122,50 mnm na ulaznom 
dijelu do temeljne ploče ulaznog di-
jela na 116,88 mnm. Najniža kota 
iskopa bila je u zoni temelja okna 
dizala i iznosila je 115,50 mnm.  

Zbog razine podzemne vode u zoni 
radova (slika 1.), koja utječe na silu 
uzgona, postoji opasnost da dođe do 
sloma tla prilikom iskopa do kote te-
melja. Ta činjenica uvjetovala je iz-
vedbu zdenaca za crpljenje podzem-
ne vode, kako bi se njezina razina 
tijekom radova neprekidno održava-
la na koti, ne višoj od kote iskopa. 

3 Osiguranje građevne jame 
Ukupna visina iskopa od ulaznog 
dijela gdje je bila najviša kota (122,50 
mnm) do dna temelja (115,50 mnm) 
iznosila je 7 m. Kako se iskop izvodio 
između dvaju kolosijeka na međusob-
nom razmaku manjem od 8 metara, 
koji su se djelomično nalazili na pro-
vizornim mostovima oslonjenim na 
montažne temelje, a jednim svojim 
dijelom na nasipu, bilo je potrebno 
pokos građevne jame ispod mostova 
štititi betonskim potpornim zidovi-
ma. Dio iskopa uz montažne temelje 
provizornih mostova čiji je međusobni 
razmak bio otprilike 5,50 metara, 
morao se prije nastavka iskopa zašti-
titi, kako ne bi došlo do urušavanja 
tla ispod temelja i destabilizacije ko-
losijeka, a time i prekida željeznič-
kog prometa. 

Zbog uskog prostora između teme-
lja, iskop je zaštićen zagatnim stije-
nama od sidrenih greda – žmurja 

(INH 160) na osnom razmaku 40 
centimetara, zabijenih u tlo uz među-
sobno razupiranje na donjoj koti is-
kopa, te uz izvedbu naglavne grede 
od  U profila 180. Projekt izvedbe 
zaštite građevne jame izradio je "Ge-
otehnički studio d.o.o." iz Zagreba. 
Projektom je bila predviđena i izvedba 
bunara za crpljenje podzemne vode. 

4 Izvođenje radova 

Radove su izvodili: "Remont i odr-
žavanje pruga d.o.o.", "Pružne gra-

đevine d.o.o." i "POSIT d.o.o.", tvrt-
ke u vlasništvu Hrvatskih željeznica, 
te "KARST" i "SIGET dizala". Glav-

ne projekte je izradilo "Željezničko 
projektno društvo d.d.", a projekt 
zaštite građevne jame "Geotehnički 
studio d.o.o."; svi iz Zagreba. 

Radovi su počeli 1. 7. 2003. remontom 
sjevernoga željezničkog kolosijeka, 
uz paralelno pripremanje nasipa i 
posteljice za izmicanje južnog kolo-
sijeka, gdje su radovi započeli 16. 8. 
2003. Početkom rujna završeni su 
radovi na gornjem ustroju obaju ko-
losijeka, kada se pristupalo ugradnji 
provizornih mostova u zoni planira-

nog iskopa za ulazni dio stubišta za 
prilaz na peron. Dolaskom jeseni, a 
time i kišnog razdoblja, otežani su 

 
Izrada okna za dizala 

Montaža oplate i armature stubišta za izlaz na peron 
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uvjeti radova na iskopu, naročito zbog 
vrlo visoke razine podzemne vode. 

Prije početka izvođenja radova pos-
tavljeni su osnovni uvjeti: da se tije-
kom izgradnje ne smije prekidati že-
ljeznički promet, osim u iznimnim 
slučajevima i to kratkotrajno; da se 
tijekom radova ne smije ulaziti u slo-
bodni profil kolosijeka pod prome-
tom te da posebnu pozornost treba 
obratiti na kontaktnu mrežu koja je 
stalno pod naponom od 25 kV. 

Osnovni uvjet za bilo kakav rad bilo 
je premještanje SS i TK kabela, raz-
micanje južnog i remont  sjevernog 
kolosijeka te ugradnja čeličnih pro-
vizornih prijelaza l = 14,80 m oslo-
njenih jednim krajem na novoizgra-
đenu armiranobetonsku ploču podvož-
njaka, a na drugom kraju na montaž-
ni betonski temelj. U prvoj fazi radova 
počeo je iskop ulaznog stubišta, uz 
postojeći betonski zid podvožnjaka 
do donje kote temelja uz zaštitu 
pokosa iskopa potpornim zidovima. 
Za početak iskopa za stubište treba-
lo je prethodno izvesti zaštitu građe-
vne jame u zoni montažnih temelja 
provizorija, zabijanjem žmurja (I pro-
fila INH 160) s naglavnom gredom i 
razupiranjem na dnu nakon izvršenog 
iskopa. Tek nakon zabijanja žmurja 
mogao je početi potpuni iskop za te-
meljnu ploču ulaznog dijela s teme-
ljem komore za dizala i ulaznog stu-
bišta na budući peron. Zbog razine 
podzemne vode, koja se kretala i do 
4 m iznad kote dna iskopa, crpljenje 
vode izvodilo se 24 sata dnevno, a 
sve to da bi se omogućila kvalitetna 
izvedba temeljne ploče i hidroizola-
cije u suhome (slika 2.). Svi radovi na 
iskopu, zaštiti građevne jame i mon-
taže provizorija obavljali su se isklju-
čivo u intervalima od 4 sata i to noću, 
uz obustavu prometa i isključenje 
napona. Radovi na armiranobeton-
skoj konstrukciji izvodili su se tije-
kom dana uz zatvaranje kolosijeka 
najviše 90 min. Betoniralo se vodo-
nepropusnim betonom, klase vodo-
nepropusnosti VDP II. Oplata je bila 

od  "Doka" ploča radi lakšeg preno-
šenja (slika 3.), montaže i demonta-
že jer su se svi tesarski, armirački i 
zidarski radovi izvodili uz ručni pri-

jenos materijala bez ikakvih kranova 
i drugih dizalica, a sve zbog radova 
između dvaju kolosijeka po kojima 
je tekao redoviti promet (oko 250 

Trup perona s izvedenim temeljima nadstrešnice i položenim elektroinstalacijama 

 
Polaganje betonskih opločnika na peronu 
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vlakova dnevno brzinom 20 km/h). 
Tijekom radova obavljana je kontro-
la pomaka temelja provizornih mos-
tova, po visini i po smjeru. Slijeganja 
po visini događala su se na temelju 
južnog provizorija i iznosila su oko 
1,4 cm mjesečno u razdoblju od dva 
mjeseca. Zato su izvršena podlaganja 
ležajeva mostova, a na sjevernom 
provizoriju nije bilo nikakvih pomaka 
tla. Pomaka po smjeru nije bilo, što 
se može pripisati kvalitetnom i struč-
nom projektiranju i izvedbi zaštite 
građevne jame. 

Nakon dovršetka svih betonskih ra-
dova na ulaznom dijelu i zidovima 
stubišta počela je izvedba horizon-
talne hidroizolacije i njezine zaštite. 
Za izvedbu izolacije, radi što kvali-
tetnije zaštite od podzemnih voda, 
izabrana je izolacija FLEKSO-PER. 
Nakon postavljanja izolacije zatrpa-
va se iskop uz zatvaranje pruge u 
trajanju od 24 sata, obavljena je de-
montaža provizornog mosta i izved-
ba novoga kolosijeka, nakon čega je 
počela izrada trupa perona. Peron 
duljine 160 metara izveden je od 
tipskih betonskih peronskih eleme-
nata duljine 100 centimetara i visine 
perona 55 cm iznad GTR-a (gornjeg 
tračničkog ruba). U trupu perona 

(slika 4.) su izvedeni temelji čelične 
nadstrešnice i stupovi rasvjete, šah-
tovi za odvodnju oborinske vode, te 
položeni su električni kabeli u plas-
tične cijevi. Između elemenata izve-
den je nasip i popločenje tipskim be-
tonskim elementima (slika 5.). Na 
peronu, na udaljenosti 240 centime-
tara od osi kolosijeka, žutom crtom 
označen je sigurnosni prostor na pe-
ronu, izvan kojega je dopušteno kre-
tanje putnika. Ulazak u prostor izme-
đu ruba perona i žute crte dopušten 
je isključivo pri ulazu i izlazu iz vlaka. 

Zakonom o gradnji propisano je da 
svaki javni objekt mora imati omo-
gućen pristup invalidima. Zbog defi-
niranog razmaka kolosijeka nije bilo 
moguće projektirati pristup invalid-
nih osoba na peron rampom pa je 
projektirano i izvedeno (prvi put u 
Hrvatskoj) dizalo za pristup na peron. 

Čelična je konstrukcija nadstrešnice 
(slika 6.) izvedena od modularnih 
jedinica - stupova na osnom razma-
ku 4,80 metara, koji su izrađeni u ra-
dionici u veličinama koje su omogu-
ćavale transport do mjesta ugradnje, 
gdje je izvršena njihova antikoroziv-
na zaštita. Ugrađivanje svih stupova 
i djelomična izvedba potkonstrukci-
je obavljali su se za noćnih zatva-
ranja obaju kolosijeka, dok su ostali 
radovi izvedeni pod prometom vla-
kovima. 

Pri obavljanja radova željeznički je 
promet tekao kontinuirano uz uspo-
renu vožnju vlakova na dionici radova 
brzinom od 20 km/h. Zahvaljujući 
kvalitetnim projektima i stručnim 
izvođačima ni u jednom trenutku ni-
je došlo do ekscesnih situacija, niti 
do ugrožavanja funkcionalnosti pro-
metovanja vlakova, što je i bio bitan 
uvjet za izvođenje radova. Tijekom 
radova otprema putnika s Glavnog 
kolodvora Zagreb funkcionirala je 

Montaža konstrukcije nadstrešnice 

 
Rekonstruirano stajalište Čulinec 
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uz manje teškoće, dok silazak putni-
ka na stajalištu Čulinec u vlakovima 
iz pravca Zagreba nije bio moguć. 
Alternativni je silazak bio moguć u 
stajalištu Trnava ili kolodvoru Ses-
vete uz upotrebu gradskog prijevoza 
ZET- ovim autobusima  do stajališta 
Čulinec.  

5 Zaključak 

Na lokaciji Čulinečke ulice u istoč-
nom dijelu grada Zagreba izgradeno 
je novo željezničko stajalište za pri-
gradski promet (slika 7.). Po svojim 
karakteristikama to se stajalište raz-
likuje od svih postojećih na pruga-
ma Hrvatskih željeznica. Peron je 
dug 160 metara, da bi se omogućilo 
stajanje dvostrukih garnitura elektro-
motornih vlakova koji prometuju u 
prigradskom prometu, radi prijevoza 

što većeg broja putnika odjednom; 
 

budući da je jedna garnitura vlaka 
po svojim kapacitetima nedovoljna 
u prometnim špicama. Prilaz na pe-
ron riješen je ulaznim stubištem iz 
novoizvedenog podvožnjaka, kako 
bi se izbjeglo prelaženje putnika preko 
pruge i time povećala sigurnost 
prometa vlakova, i putnika u čvoru 
Zagreb. Da bi se osobama s invalidi-
tetom omogućio dolazak na peron 
izrađeno je prvi put na HŽ-u dizalo 
koje pridonosi uklanjanju građevins-
kih barijera za osobe s otežanim kre-
tanjem. 

IZVORI 
[1] Geomehaničko izvješće i geostatičke 

analize za podvožnjak ispod Branimirove 
ulice i željezničke pruge, Geoexpert –  
 

geomehanika, temeljenje, brane –Zagreb, 
1996. 

[2] Glavni projekt – Rekonstrukcija stajališta 
Čulinec, Željezničko projektno društvo, 
2002. 

[3] Izvedbeni projekt podvožnjaka na 
Čulinečkoj cesti ispod Branimirove ulice 
i željezničke pruge, IPZ Zagreb, 2002. 

[4]  Glavni projekt zaštite građevinske jame 
cestovnog podvožnjaka, Geotehnički 
studio Zagreb, 2002. 

[5] Izvedbeni projekt zaštite građevne jame 
željezničkog stajališta Čulinec, 
Geotehnički studio Zagreb, 2003. 

[6] Izvješće o paćenju nivoa podzemnih 
voda, IGH Zagreb,2002. 

[7] Glavni projekt invalidskog dizala, MF 
CERTUS Zagreb, 2003. 

 


