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U BUDUCNOSTI CE VAZNOST
ZELJEZNICE ZNATNO PRELAZITI
DANASNJE OKVIRE

Prof. dr. sc. Klaus RieBberger iz Uprave Instituta za Zeljeznicu
i prometno gospodarstvo Tehnickoga sveuciliSta u Grazu poznat je
hrvatskim Zeljeznickim stru¢njacima, posebice kao dugogodisnji
organizator savjetovanja»Moderna Zeljeznic¢ka vozila«. Na upravo
odrZanom zasjedanju Glavne skupstine Europskog saveza drustava
Zeljeznickih inZenjera (UEEIV) izabran je za njezina novog pred-
sjednika. To je bio razlog da ga zamolimo da napiSe kratak uvodnik
za ovaj broj stru¢nog Casopisa »Zeljeznice 21«.

Stari kontinent Europa ve¢ godinama je u procesu temeljnih promjena.
Za to postoje brojni razlozi o kojima ovdje ne moZemo raspravljati. No,
same promjene vidljive su svakome i ticu se svih gradana Europe.

Osim stvaranja zajednickoga gospodarskog prostora u kojemu
su nestale brojne povijesne nacionalne granice, a ¢iji ¢e dio uskoro
postati i Hrvatska, na$ nacin razmisljanja odreduje i liberalizacija svih
podrudja. Iz toga nije izuzeta ni Zeljeznica. SrediSnja tijela u kojima se u Europi donose odluke uvidjela su da
¢e Zeljeznica i u buduénosti morati biti vazan oblik prijevoza i da ¢e njezina vaznost uvelike prelaziti danasnje
okvire. U europskim razmjerima, u tijeku su veliki Zeljeznicki projekti. To se ne odnosi samo na odrZavanje
i obnovu pruga, nego prije svega na prijevozne kapacitete i na povecanje opsega rada u putnickom i teretnom
prijevozu.

Prije gotovo 20 godina osnovan je Europski savez druStava Zeljeznickih inZenjera (Union Europdischer
Eisenbahn- Ingenieur-Verbdnde - UEEIV). U skiciranome okruzju, integraciji Europe, UEEIV-u se pridaje sve
veca vaznost. Sam naziv Saveza nagovjeS¢uje njegovo nadnacionalno europsko usmjerenje. Savez zastupa i
podupire Zeljeznicke inZenjere jer samo su inZenjeri koji djeluju na Zeljeznicama oni koji mogu i koji ¢e provesti
politi¢ke namjere. Njihov stav je da treba poticati kompatibilnost odnosno »slaganje« s drugim Zeljeznicama,
da bi se (nadamo se) za nekoliko godina stvorio Zeljeznickih sustav bez prekida i iznimnih pravila, sustav koji
bi se uistinu mogao zvati »europskim«. Za to je prije svega potrebno sljedece:

— visoka razina kompetentnosti inZenjera,

— Cvrsto uvjerenje da je postavljeni cilj vrijedan truda,

— spremnost na kolegijalnu razmjenu misljenja s europskim susjedima i kolegama te

— dobra volja da se dode do zajednic¢kog rjeSenja u ranije opisanome smislu.

Podupirati taj proces, omoguciti te razgovore na kolegijalnoj, nesluzbenoj razini i doprinositi potrebnim
izbornim procesima na svim razinama ciljevi su UEEIV-a, u kojemu je HDZI ¢lan od 1992. U tu svrhu UEEIV or-
ganizira seminare i simpozije na kojima se Sire tehnicka iskustva i predstavljaju najnovija dostignuéa i ideje.

Ve¢ nekoliko godina postoji mogucénost da se Sirom Europe certificira Zeljeznicko tehni¢ko znanje te na taj
nacin, u europskome smislu potvrdi stru¢nost Zeljeznickog inzenjera. U skladu s time UEEIV je ustrojio vlastiti
postupak koji vodi do titule europskoga Zeljeznickog inZenjera »eurail-ing«. U zapadnoj Europi je na taj nacin
potvrdu o svojim znanjima i sposobnostima dobilo ve¢ vise od 300 osoba.

Godinama se razgovara o Europskoj Zeljeznickoj akademiji, ali projekt do sada nije ostvaren zbog raznih
okolnosti. Ako drustva ¢lanovi UEEIV-a kao organizacije Zeljeznic¢kih inZenjera u pojedinim drzavama izraze
zainteresiranost i razviju ideje o odgovarajuéem financiranju, UEEIV nece oklijevati s ozivljavanjem ve¢ za-
pocetih pripremnih aktivnosti za osnivanje Europske Zeljeznicke akademije. U tome kontekstu vrijedi europsko
pravilo »odozdo prema gore«. UEEIV ¢e dati punu podrsku uz uvjet da prijedlog za pokretanje projekta dode
od jednog ¢lana ili od nekoliko ¢lanova.

Hrvatskom drutvu Zeljeznickih inZenjera (HDZI) Zelim puno uspjeha u ambicioznome radu, a holdingu HZ-
Hrvatske Zeljeznice puno uspjeha u provedbi projekata.

prof. dr. Klaus RieBBberger
predsjednik UEEIV-a
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MODERNIZACIJA X.
PANEUROPSKOG
KORIDORA U SVRHU
UKLJUCENJA U
MREZU TEN-T

1. Uvod

Deseti paneuropski koridor vrlo je vazan
koridor za europski prometni sustav. On
povezuje 11 zemalja srednje i jugoistoéne
Europe. Ako se tu ukljuc¢i samo juzni dio
Njemacke, tada je to prostor od gotovo mi-
lijun i pol kvadratnih kilometara, s viSe od
160 milijuna stanovnika i sa Zeljeznickom
mreZom koja je duza od 40 tisu¢a kilometa-
ra. ProteZe se od Republike Austrije preko
Slovenije, Hrvatske, Srbije i Makedonije
do Grcke. Takoder postoje Cetiri ogranka
koja Madarsku i Bugarsku povezuju s gla-
vnim prometnim pravcem. Ukupna duZina
koridora iznosi oko 2360 kilometara, a u

Hrvatskoj duzina pruga X. koridora iznosi
434 kilometra (odnosno 18,4 posto).

Budu¢i da je RH trenuta¢no u procesu
primanja u ¢lanstvo EU-a, to se u sklopu
predpristupnih pregovora obradivalo i poglav-
lje vezano uz razvoj Zeljeznice. U skladu s
time planirano je ukljucivanje X. koridora u
mrezu TEN-T odnosno mrezu Zeljeznickih
pruga visoke ucinkovitosti. Da bi se zadani cilj
ukljucenja koridorau mrezu TEN-T i ostvario,
Zeljeznicke pruge treba modernizirati u skladu
sa svim europskim tehnic¢ko-tehnoloskim
normama i propisima (TSI) za pruge visoke
ucinkovitosti.
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2. Postojece stanje pruga
na X. koridoru u RH

Hrvatski dio X. koridora u vecoj mjeri
koristi se za provozni prijevoz izmedu
pocetne i posljednje tocke koridora. Na
prugama koje se nalaze na X. koridoru
u Hrvatskoj ostvaren je dio ciljnih para-
metara koji su odredeni za paneuropske
koridore i transeuropsku mrezu. Treba
napomenuti to da je ostvarenje ciljnih
parametara proces koji se realizira kroz
dulje vrijeme u sklopu ciklusa obnove i
modernizacije pruga na koridoru.
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Shema 2.1: Koridor X. na HZ—ovoj mrezi sa svim prikljuccima

ae @l..

RADIONICA ZELJEZNICHIM
VOZILA - CAKOVEC

Osnovne djelatnosti:

Radionica zeljezniékih vozila Cakovec d.o.o.

Kolodvorska 6, 40000 Cakovec

tel: 040/384 334, 384 335, 384 337, fax: 040/384 336

e-mail: rzv@rzv.hr - www.rzv.hr

- izrada, odrzavanje i popravak novih specijalnih teretnih vagona serije Saadkms-z za prijevoz teretnih vozila
- popravak i odrzavanje razli¢itih serija teretnih vagona

- popravak i odrzavanje vagon cisterni za prijevoz naftnih derivata

- rekonstrukcija namjenskih vagona za smjestaj radnika; za skladista

- izrada €eli¢énih zavarenih konstrukcija svih vrsta od nerdajuéih celika
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Parametri koji na X. koridoru nisu ostva-

reni do kraja jesu:

- kontinuirana dvokolosijecnost (me-
dutim, od Zagreb preko Siska do
Novske te od Dugog Sela do Novske
pruga je jednokolosije¢na),

- kontinuirana vozna brzina od 160
km/h,

- najmanja korisna duzina glavnih
prolaznih i pretjecajnih kolosijeka u
kolodvorima za preuzimanje vlakova
od 750 metara koja bi trebala obavlja-
ti funkciju regulacije prometa,

- najmanja duzina perona od 400
metara u kolodvorima u kojima ¢e
se zaustavljati medunarodni vlakovi
zbog ulaska i izlaska putnika,

- razmak kolosijeka dvokolosijecne
pruge od cetiri metra i

- postoji veliki broj Zeljezni¢ko-cesto-
vnih prijelaza u razini.

Koridor je podijeljen na pet pruga koje
su kronoloski poredane od drZzavne granice
s Republikom Slovenijom na zapadu do
drzavne granice s Republikom Srbijom
na istoku. Od Zagreba prema Novskoj
podijeljen je na dvije jednokolosije¢ne
dionice, i to na sjevernu od Dugog Sela
do Novske i juznu od Zagreba preko Siska
do Novske.

2.1. Pruga M 101 DG - Savski
Marof - Zagreb GK

Pruga M 101 DG - Savski Marof
- Zagreb GK jest dvokolosije¢na pruga
duzine 26,8 kilometara. Elektrificirana je
sustavom 25kV, 50 Hz. Na njoj se nalazi
pet kolodvora i Sest stajaliSta.

Projektirana vozna brzina na toj pruzi
iznosi 160 km/h, uz ograni¢enja na poje-
dinim dionicama, i to na dionici Zapresic¢
- Podsused Tv vozna brzina iznosi od

Shematski prikaz dopustenih brzina na koridoru X na pruzi
M101 D.G. — Savski Marof — Zagreb G.K.
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Slika 2.1.1: Shematski prikaz dopustenih
voznih brzina na pruzi M 101

100 do 120 km/h, a na dionici
Zagreb ZK - Zagreb GK 70
km/h. U skladu sa sadaSnjim
stanjem Zeljeznicke infrastru-
kture najveca dopustena vozna
brzina krece se od 30 do 120
km/h. Vozna brzina ovisi o | 4
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na dionici Podsused - Zagreb
ZK, 70 km/h na dionici Zagreb
ZK - Zagreb GK te 30 km/h u
Zagreb GK.

2.2. Pruga M 102 Zagreb GK
- Dugo Selo

Pruga M 102 Zagreb GK - Dugo Selo
sjeciste je paneuropskih koridora V.biX. u
¢voristu Zagreb. Ona je takoder dvokolosije-
¢naidugaje 20,8 kilometara. Elektrificirana

Shematski prikaz dopustenih brzina na koridoru X na pruzi

M102 Zagreb G.K. — Dugo Selo
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Slika 2.2.1: Shematski prikaz dopustenih
voznih brzina na pruzi M 102
jesustavom 25kV, 50 Hz. Na pruzi se nalaze
Cetiri kolodvora i Cetiri stajaliSta. U skladu sa
sadasnjim stanjem Zeljeznicke infrastrukture
najveca dopustena vozna brzina iznosi 80

Slika 2.3.1: Shematski prikaz dopustene vozne brzine na

pruzi M 103
sadasnjim stanjem Zeljeznicke infrastrukture

najveca dopustena vozna brzina na pruzi
iznosi 80 km/h.

2.4. Pruga M 104 Zagreb GK
- Sisak - Novska

Pruga M 104 Zagreb GK - Sisak - Nov-
ska juzni je krak X. koridora dug 116 kilo-
metara. Elektrificirana je sustavom 25 kV,
50 Hz. Na pruzi se nalazi 11 kolodvora, 12
stajaliSta i jedno stajaliSte/otpremniStvo.

Kao posljedica nedovoljnog odrZavanja
pruge te ratnih razaranja (na dionici Sunja
- Novska) najveca dopustena vozna brzina
kreée se izmedu 301 120 km/h. Vozna brzina
izmedu kolodvora Zagreb GK i rasputnice
TreSnjevka iznosi 60 km/h, od rasputnice
Tre$njevka do kolodvora Zagreb Klara 50
km/h, od Zagreb Klare do Velike Gorice 120
km/h, od Velike Gorice do Turopolja 60 km/
h, izmedu TuropoljaiGrede 140 km/h, izme-
du Grede i Sunje 60 km/h, izmedu Sunje i
Papica 50 km/h, izmedu Papica i Hrvatske
Dubice 80 km/h, izmedu Hrvatske Dubice
1 Jasenovca 60 km/h, a izmedu Jasenovca i
Novske 40 km/h.

Na dionici Sunja - Novska Zeljeznicki
promet odvija se u kolodvorskom razmaku,
a rad kolodvora ogranicen je na vrijeme od

km/h uz ograni¢enja ukolodvo- | wmn
rima na pruzi. 160 |-

2.3. Pruga M 103
Dugo Selo - Novska

Pruga M 103 Dugo Selo -
Novska sjeverni je krak X. ko-
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Shematski prikaz dopustenih brzina na koridoru X na pruzi

M104 Zagreb G.K. - Sisak - Novska

.
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ridora. Ona je jednokolosijecCna
iduga 84,1 kilometar. Elektrifi-
ciranaje sustavom 25kV, S0 Hz.
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Na pruzi se nalazi 12 kolodvora
i sedam stajalista. U skladu sa

Slika 2.4.1: Shematski prikaz dopustenih voznih brzina

na pruzi M 104
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Slika 2.5.1: Shematski prikaz dopustenih voznih brzina na pruzi M 105

4.15 do 21.20 sati. Kao kolodvor koristi se
jedino kolodvor Hrvatska Dubica, dok se
ostali, u komercijalnome smislu, koriste kao
stajaliSta odnosno kao stajaliSte/otpremnistvo
(Jasenovac).

2.5. Pruga M 105 Novska
- Tovarnik - DG

Pruga M 105 Novska - Tovarnik - DG je
dvokolosijecna pruga duZine 185 kilometara.
Elektrificirana je sustavom 25kV, 50 Hz. Na
njoj se nalazi 17 kolodvora i 22 stajalista.

Kao i na ostalim prugama tako i na pruzi
M 105 zbog nedovoljnog odrZavanja i ratnih
razaranja postojeca najveca dopustena vozna
brzina krece se izmedu 50 i 160 km/h. Na
dionici Novska - Okucani ona iznosi 100 km/
h, na dionici Okucani - Slavonski Brod 120
km/h, na dionici Slavonski Brod - Ivankovo
160 km/h, na dionici Ivankovo - Peletovci
100 km/h, a na dionici Peletovci - Tovarnik
- DG 50 km/h.

Vozna brzina od 50 km/h na dionici
Vinkovci - Tovarnik - DG posljedica je
ratnih razaranja tijekom Domovinskog rata.
Do sada su obnovljeni kontaktna mreza i
Zeljezni¢ko-cestovni prijelazi u razini. U
jesen 2008. zapocet je kapitalni remont te
dionice. Posto on bude zavrSen, vozna br-
zina bit ¢e podignuta na projektiranu voznu
brzinu od 160 km/h, a pruga i kolodvori
bit ¢e opremljeni suvremenom SS- i TK-
opremom. Ti radovi dijelom se financiraju
nepovratnim sredstvima iz fonda ISPA.

2.6. Propusna mo¢ pruga na
X. koridoru

Propusna mo¢ pruge sposobnost je pruge
da u odredenome vremenskom razdoblju,

uz postojecu tehnicku opremljenost pruge,
odredenu vrstu i seriju vuénih sredstava i
usvojenu organizaciju prometa, propusti
odredeni broj vlakova. Ona se rauna na
temelju postupka odredenog UIC-ovom
metodologijom (objava br. E 405), koja je
usvojena i kao metodologija za HZ.

Prema kriterijima te metode utvrdene su

dionice izmedu vecih kolodvora te njihovi
ogranicavajuéi medukolodvorski razmaci
s najnepovoljnijim tehnicko-eksploatacij-
skim karakteristikama. To su:

1. dionica Savski Marof - Zagreb GK,
ogran. razmak Podsused Tv - Za-
greb ZK,

2. dionica Zagreb GK - Dugo Selo,
ogran. razmak Sesvete - Dugo Selo,

3. dionica Dugo Selo , Novska, ogran.
razmak Novska - Lipovljani,

4. dionica Novska, Strizivojna/Vrpolje,
ogran. razmak Novska - Okucani,

5. dionica Strizivojna/Vrpolje - Vinkov-
ci, ogran. razmak Strizivojna/Vrpolje
- Stari Mikanovci,

6. dionica Vinkovci - Tovarnik, ogran.
razmak Jankovci - Peletovci,

7. dionica Zagreb GK - Sisak, ogran.
razmak Lekenik - Turopolje,

8. dionica Sisak - Sunja, ogran. razmak
Sisak Caprag - Sunja i

9. dionica Sunja - Novska, ogran. ra-
zmak Sunja - Hrvatska Dubica.

Na temelju izraduna za vozni red

2007/2008. propusne moci pruga iznose:

- nadionici Savski Marof - Zagreb GK
- 282 vlakova na dan,

- na dionici Zagreb GK - Dugo Selo
- 374 vlaka na dan,

- na dionici Dugo Selo - Novska - 86
vlakova na dan,
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- na dionici Novska - Strizivojna/Vr-

polje - 263 vlaka na dan,

- na dionici Strizivojna/Vrpolje - Vin-

kovci - 316 vlakova na dan,

- na dionici Vinkovci - Tovarnik

- 104 vlaka na dan,

- na dionici Zagreb GK - Sisak

vlakova na dan,

- na dionici Sisak - Sunja

- 30 vlakova na dan i
- na dionici Sunja - Novska
- 18 vlakova na dan.

Kapaciteti pruga mjereni propusnom moci
odnosno brojem vlakova u danu krecu se od
104 do 374 vlaka na dan na dionicama koje
su dvokolosijecne odnosno oko 99 vlakova
na dan na jednokolosije¢nim dionicama.

Privremeno ogranicenje propusne moci na
dionici dvokolosije¢ne pruge od Vinkovaca
do Tovarnika na 104 vlaka na dan uzrokova-
no je nedostatkom signalnih uredaja.

Propusna mo¢ za prugu Zagreba GK
- Sisak - Novska racunata je za dionicu
Zagreb GK - Sisak na ograni¢avaju¢em ra-
zmaku Lekenik - Turopolje s moguénoscu
propustanja 99 vlakova na dan. Za prugu
od Sunje do Novske ona iznosi 18 vlakova
na dan. Tako mali broj vlakova na toj di-
onici posljedica je nedostatka SS-uredaja
te promet vlakova tece u kolodvorskom
razmaku. Za promet vlakova pruga je
otvorena izmedu 4.15 i 21.20 sati.

Postotak iskoriStenja infrastrukture
krece se od 32 do 116 posto.

- 99

3. Prijedlog
modernizacije pruga na
X. koridoru u RH

Europska unija veliku pozornost posve-
¢uje izgradnji u¢inkovite i tehnoloski vrlo
razvijene Zeljeznicke infrastrukture, koja
¢e se sastojati od transeuropske mreze
Zeljeznickih pruga za velike brzine i pruga
konvencionalnih brzina. Zeljeznicke pruge
koje pripadaju navedenoj Zeljeznickoj
mreZi morat ¢e se graditi i osuvremenjivati
na nacin da udovoljavaju europskim tehni-
¢ko-tehnoloskim normama i propisima.

Dabi se pruge na hrvatskom dijelu X. kori-
dora §to kvalitetnije ukljucile u mrezu TEN-T
treba ostvariti sljedece parametre (slika 3.1):

- kontinuirana dvokolosijecnost,

- dogradnja drugog kolosijeka na je-

dnokolosije¢nim prugama (osim na
pruzi Sunja - Novska),
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LJUBLJANA
SALZBURG

:ﬁmo (Madarska)

SLOVENIJA

Postojece pruge

Postojece rekonstruirane pruge
Nove pruge/drugi kolosijek

Kolosijeci za prigradski promet

DrzZavna granica

1
I
|
I
I
|
I
I
|
I
Potencijalna nova pruga ;
|
I
i
i
I
NAJVECA BRZINA VLAKOVA 160 km/h (kontinuirano) ;

)

KONCEPCIJA RAZVITKA X. PANEUROPSKOG KORIDORA

HRVATSKA

3.1. Pruge M 101 DG - Savski
Marof - Zagreb GK i M 102
Zagreb GK - Dugo Selo

Prema gore navedenim parametrima, na
prugama M 101 1 M 102 predlazu se odva-
janje prigradskog prijevoza od daljinskog
prijevoza dogradnjom joS$ dvaju kolosijeka,
vozna brzina vlakova od 120 km/h, ugradba

/™ Noveka L suvremenog sustava upravljanja i vodenja
Noy, . . . e qew
Sl = t-»- - vlakova te izgradnja novih stajaliSta za
R A S potrebe prigradskog prijevoza.

Da bi se te pruge rasteretile, predlaze se
izgradnja nove obilaznice od Zapresic¢a do
Dugog Sela za potrebe teretnog prijevoza.
Tom obilaznicom sav teretni prijevoz bio
bi preusmjeren na tu prugu, a samim time
osigurali bi se dodatni kapaciteti pruge za
potrebe prigradskog prijevoza.

Slika 3.1.1: Ciljno stanje X. koridora

- dogradnja novih dvaju kolosijeka
za potrebe prigradskog prijevoza
na dionici Savski Marof - Dugo
Selo,

- kontinuirana vozna brzina od 160
km/h, osim u ¢voriStu Zagreb i na
dionici Sunja - Novska,

- prosjecna udaljenost izmedu kolodvo-
ra od 20 kilometara na dvokolosijec-
nim pruznim dionicama,

- ukidanje pojedinih kolodvora ovi-
sno o pojedinim kriterijima odno-
sno o postojeCem razmaku izmedu
kolodvora, o potrebi iz prometnih
razloga, o radu u teretnom prijevo-
zu te o tomu nalaze li se u njima
kapaciteti za odrZavanje pruge i
kolodvora,

- najmanja duZina glavnih prolaznih i
pretjecajnih kolosijeka u kolodvorima
za preuzimanje vlakova od 750 metara
odnosno korisna duzina kolosijeka od
790/810 metara,

- najmanja duZina perona od 400
metara u kolodvorima u kojima ¢e
se zaustavljati medunarodni vlakovi
zbog ulaska i izlaska putnika,

- razmak kolosijeka dvokolosijec¢ne
pruge od Cetiri metra,

- denivelacija svih Zeljezni¢ko-cesto-
vnih prijelaza u razini,

- ugradba suvremenog sustava upra-
vljanja i vodenja vlakova,

- uvodenje obostranog prometa na svim
prugama i

3.2. Pruga M 103 Dugo Selo
- Novska

Na pruzi M 103 Dugo Selo - Novska
predlazu se dogradnja drugog kolosijeka,
kontinuirana vozna brzina od 160 km/h,
prosjec¢na udaljenost izmedu kolodvora
od 20 kilometara, ukidanje pojedinih ko-
lodvora i njihova prenamjena u stajaliSta,

- prosjec¢an razmak izmedu kolodvora
od 20 kilometara, osim u ¢voristu
Zagreb i na dionici Sunja - Novska.

U nastavku bit ¢e naveden prijedlog
modernizacije za svaku prugu zasebno.

RASTER KOLODVORA | STAJALISTA ZA POTREBE PRIGRADSKOG
PROMETA NA DIONICI D.G. — S.MAROF — ZAGREB GL.KOL. — D.SELO
(buduce stanje)

savst oo, g
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= = = = = =

& ‘5:/

D.G.

Zagreb
orongaj . e

Dugo Selo v
= 3
&
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va stajalista 0znagena su plavom bojom

Slika 3.1.1: Raster kolodvora i stajalista za potrebe prigradskog prijevoza
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Slika 3.1.2: Raster kolodvora na prugama M 101 i M 102
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Slika 3.2.1: Raster kolodvora na pruzi M 103 Dugo Selo - Novska
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Slika 3.2.2: Satni grafikon voznog reda na pruzi M 103 Dugo Selo - Novska

ZELJEZNICE 21

ugradba suvremenog sustava upravljanja
i vodenja vlakova te denivelacija svih
postojecih Zeljeznicko-cestovnih prijelaza
u razini. Bududi da se predlaze da uda-
ljenost izmedu kolodvora iznosi oko 20
kilometara, to ¢e pojedini kolodvori biti
prenamijenjeni u stajaliSta iskljuéivo za
potrebe putnickog prijevoza.

Modernizacijom pruge prema gore
navedenom, u odnosu na postojece stanje
vrijeme putovanja vlakova bit ¢e skra¢eno
za 38 odnosno za 40 minuta u putnickom
prijevozu te za 38 odnosno 28 minuta u
teretnom prijevozu, dok ¢e propusna moé
pruge biti povecana dvai pol puta odnosno
na 325 vlakova na dan.

3.3. Pruga M 104 Zagreb GK
- Sisak - Novska

Na pruzi M 104 Zagreb GK - Sisak
- Novska predlaze se dogradnja drugog
kolosijeka na dionici Zagreb GK - Sunja,
izgradnja novih stajaliSta na podrucju
¢vorista Zagreb za potrebe prigradskog
prijevoza, kontinuirana vozna brzina od
160 km/h odnosno 120 km/h na jednoko-
losijecnoj dionici Sunja - Novska, ukidanje
pojedinih kolodvora i njihova prenamjena
u stajaliSta, ugradba suvremenog sustava
upravljanja i vodenja vlakova, denivelacija
svih postojecih Zeljezni¢ko-cestovnih pri-
Jelaza u razini te rekonstrukceija i ponovna
prenamjena Sasa i Jasenovca u kolodvore
zbog nepovoljnih kolodvorskih razmaka.
Buduci da se predlaze da udaljenost izmedu
kolodvora iznosi oko 20 kilometara, to ¢e na
dvokolosije¢noj dionici pojedini kolodvori
biti prenamijenjeni u stajalista isklju¢ivo za
potrebe putnickog prijevoza.

Modernizacijom pruge prema gore
navedenom, u odnosu na postojece stanje
vrijeme putovanja vlakova bit ¢e skraceno
za 88 odnosno za 79 minuta u putnickom
prijevozu te za 73 odnosno 59 minuta u
teretnom prijevozu, dok ¢e propusna moc
pruge u prosjeku biti povecana Sest puta.

3.4. Pruga M 105 Novska
- Tovarnik - DG

Na pruzi M 105 Novska - Vinkovci - DG
predlaZe se kontinuirana vozna brzina od 160
km/h, ugradba suvremenog sustava upravlja-
nja i vodenja vlakova, ukidanje pojedinih
kolodvora i njihova prenamjena u stajalista
te denivelacija svih postojecih Zeljeznicko-
cestovnih prijelaza u razini. Bududi da se pre-
dlaZe da udaljenost izmedu kolodvora iznosi
oko 20 kilometara, to ¢e pojedini kolodvori
biti prenamijenjeni u stajalista iskljucivo za
potrebe putnickog prijevoza.
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RASTER KOLODVORA M104 ZAGREB G.K. - SISAK - NOVSKA
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Kazalo

- sluzbena mjesta oznacena crvenom bojom se ukidaju i postaju stajaliste

- novoformirani kolodvori oznageni su narancastom bojom
- nova stajalista oznacena su plavom bojom
- nove A veze na pruzi oznacene su crvenom bojom

Slika 3.3.1: Raster kolodvora na pruzi M 104 Zagreb GK - Sisak - Novska
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Slika 3.3.2: Satni grafikon voznog reda na pruzi M 104 Zagreb GK - Sisak - Novska

Modernizacijom pruge prema gore
navedenom, u odnosu na postojece stanje
vrijeme putovanja vlakova bit ¢e skra¢eno
za 94 odnosno za 54 minute u putnickom
prijevozu te za 68 odnosno 73 minute u
teretnom prijevozu, dok ¢e propusna mo¢
pruge biti povecana za 40 posto.

4. Zakljuéak

Glavni cilj transformacije Zeljeznickog
sustava u Europskoj uniji jest osposobljava-
nje Zeljeznice za ravnopravno i konkurentno
sudjelovanje na cjelovitome europskom
prijevoznom trZiStu. Politika Europske unije
nastoji usmjeriti $to vecu koli¢inu prometnih
potreba prema Zeljeznici kako bi se rastere-
tile ceste i postigli Sto veci ucinci na planu
ustede energije i zastite okolisa.

Transeuropska mreza i paneuropski
koridori postavljeni su tako da postoji vise
usporednih prometnih pravaca koji mogu
udovoljiti istim prometnim zahtjevima.
Prema tome, Zeljeznicki prometni pravci
u Hrvatskoj, uz cestovni i druge vrste pro-
meta, imaju konkurenciju u Zeljeznickim
koridorima susjednih zemalja, pa i Sire.
Zbog toga je vrlo vazno pravodobno ulagati
u izgradnju, dogradnju i osuvremenjivanje
glavnih (koridorskih) Zeljeznickih pruga na
teritoriju Republike Hrvatske, i to u skladu
sa susjednim zemljama koje se nalaze na
istom koridoru uz istodobnu moderniza-
ciju i povecanje kapaciteta hrvatskih luka.
U suprotnom prometni tokovi mogu biti
usmjereni na alternativne pravce.

Razvitak Zeljeznicke infrastrukture u
Republici Hrvatskoj mora biti u funkciji
odrZivog i uravnotezenog razvoja zemlje
te njezina djelotvornog ukljucéivanja u
zajednicko trziSte Europske unije, uz
uvazavanje specifi¢nosti koje proizlaze
iz geografskih obiljezja zemlje.

Da bi se osigurao kontinuirani razvoj
gospodarstva na podrucju regija koja se na-
laze uz pruge na X. koridoru, $to prije treba
zapoceti njihovu modernizaciju. Poseban
naglasak mora se staviti na to da bi moder-
nizacija pruga trebala poceti i prije ulaska
Hrvatske u Europsku unije zbog povecanja
konkurentnosti u odnosu na IV. koridor.
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Kazalo:

- sluzbena mjesta koja su oznacena crvenom bojom

ukidaju se i postaju stajaliste
- nove A veze oznatene su narancastom bojom

- postojece A veze oznacene su zutom bojom
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SAZETAK

Buduci da JE RH trenutno u procesu primanja u
clanstvo EU-a, u sklopu predpristupnih pregovora obra-
divano je i poglavlje vezano uz razvoj Zeljeznice. Prema
navedenom planirano je ukljucivanje X. koridorau TEN
- T mrezu Zeljeznickih pruga visoke ucinkovitosti.

Da bi se i ostvario zadani cilj ukljucenja koridora
u TEN - T mrezu potrebno je modernizirati Zeljeznicke
pruge sukladno svim europskim tehnicko - tehnoloskim
normama i propisima (TSI) za pruge visoke ucinko-
Vitosti.

Kako bi se osigurao kontinuirani razvoj gospodar-
stva na podrucju regija koja se nalaze uz pruge na X. ko-
ridoru potrebno je modernizaciju zapoceti Sto prije, zbog
povecanja konkurentnosti u odnosu na IV. Koridor.

SUMMARY

THE MODERNISATION OF PAN-EUROPE-
AN CORRIDOR X WITH THE OBJECTIVE OF
INCLUDING IT INTO THE TEN - T NETWORK

Since Croatia is currently in the process of being
accepted as a member of the EU, in the scope of
pre-accession negotiations, the chapter in regard to
the railways is also being processed. Accordingly, it
was planned to include Corridor X in the TEN D T
network of high efficiency railway tracks.

In order to realise this objective it is necessary
to modernise the railway tracks in accordance with
all European technical and technological norms and
regulations (TSI) for high efficiency tracks.

In order to ensure the continued development of
the economies of regions through which Corridor X
passes, it is necessary to begin modernisation as soon
as possible in order to increase its competitiveness
in relation to Corridor 1V.

ZUSAMMENFASSUNG

ERTUCHTIGUNG DES PANEUROPAISC-
HEN KORRIDORS X IM SINNE SEINER EIN-
BINDUNG INS TEN-T- NETZ

Vor dem Hintergrund der Verhandlungen zum kro-
atischen EU-Beitritt wurde im Rahmen der Beitrittsver-
handlungen u. a. auch der Kapitel iiber die Entwicklung
des Bahnwesens behandelt. Darunter wird die Einbin-
dung des Korridors X. ins TEN-T-Netz vorgesehen.

Zur Erreichung der Zielsetzung, den Korridor X ins
TEN-T-Netz zu integrieren, sind alle Strecken so auszu-
bauen dass sie allen europdiischen Standards und Vor-
schriften (TSI) fiir Hochleistungsstrecken entsprechen.

Um die Kontinuitdt der Wirtschaftsentwicklung in
den Korridor X - Regionen sicher zu stellen, ist es unent-
behrlich mit der Modernisierung moglichst kurzfristig
zu beginnen und somit die Wettbewerbsfiihigkeit des
Korridors X gegeniiber dem Korridor IV zu stérken.
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mr. sc. Zeljko Cindri¢, dipl. ing.

FORMIRANJE
CIJENA U
KOMBINIRANOM
PRIJEVOZU KAO
ELEMENT
MARKETINSKOG
MIKSA

1. Uvod

Da bi zadovoljio svoje Zivotne i drus-
tvene materijalne i nematerijalne potrebe,
¢ovjek u poduzeéima organizira rad i
proizvodnju raznih oblika. S razvojem
drustvenih odnosa, napretkom znanosti
i tehnologije te informatizacijom naglo
su porasle potrebe drustva, a s razvojem
proizvodnih sredstava omoguéena je
masovna produkcija roba koje sluze za
zadovoljavanje ljudskih potreba.

Povecani opseg proizvodnje uzrokovao
je problem raspodjele i prodaje ogromnih
koli¢ina roba i proizvoda. Taj problem de-
setlje¢ima se rjesavao razvojem trgovine.
Proizvodne moguénosti trebalo je podre-
diti potrebama potros$nje i mogucnostima
distribucije.

U daljnjem razvoju proizvodnih i drus-
tvenih odnosa prevladala je prodajna ori-
jentacija. U toj fazi razvoja gospodarskih
i drustvenih odnosa po prvi put uocena je
vaznost potrosaca i njegovih potreba. Na
znanstvenim temeljima sustavno se poci-
nju proucavati zelje, potrebe, moguénosti i
ponasanje potrosaca. Pocinju se provoditi
prva istrazivanja trzista i marketinska ori-
jentacija u drustvenim odnosima.

Svrha marketinga jest vodenje poslovne
politike koja ¢e uskladiti odnose izmedu
proizvodnje i potrosnje na nacin da se
potrebe drustva i pojedinaca zadovolje u
najve¢oj mogucoj mjeri. Ukupne potre-
be na trziStu uocavaju se kao pokretaci
potraznje.

Poslovne aktivnost u marketingu poc-
inju istrazivanjem, prikupljanjem, obra-
dom i analizom te provjerom podataka o
sadasnjim (a ponekad i proslim) i budu¢im
potrebama potrosaca.

STRUCNI | ZNANSTVENI
RADOVI

1. Specifiénosti
prometnih marketinskih
aktivnosti

Rije¢ marketing potjece iz englesko-
ga govornog podrucja, tocnije od rijeci
market, koja oznaCava trg, trziSte, trzenje
i stavljanje na trZiSte, i sufiksa ing, koji
moZe imati razliita znacenja. U stru¢noj
literaturi postoje mnoge definicije mar-
ketinga koje odraZzavaju razliCit pristup
marketingu.

Prema definiciji AMA-e (American
Marketing Association) iz 1985. godine,
marketing je proces planiranja i provodenja
koncepcije, odredivanja cijena, promocije
i distribucije ideja, robe i usluga u svrhu
ostvarivanja razmjene i zadovoljavanja
individualnih i organizacijskih ciljeva.

Kroz svoje aktivnosti marketing obu-
hvaca istrazivanje trZiSta, planiranje
proizvoda, planiranje trziSta, prodaju i
distribuciju, unapredenje prodaje, post-
prodajne usluge potroSac¢ima, planiranje
cijena i promociju.

Klasi¢ni marketinski miks najcesce se
definira kroz 4 P (product, price, place i
promotion odnosno proizvod, cijena, pro-
daja, promocija).

U marketingu prometnih usluga postoje
i dodatni elementi marketinSkog miksa.
Ti elementi prije svega proizlaze iz spe-
cifiénih svojstava usluga. Najslikovitije
svojstvo usluga jest nemogucnost njihova
skladiStenja (neuskladiStivost). Dodatni
problem prigodom definiranja marketi-
nSkog miksa usluga jest i nerazmjernost
prometne usluge. Za vr$na dnevna, tjedna
i sezonska opterecenja, kada potraznja
raste enormno, treba osigurati dodatne
prijevozne kapacitete.

Kao i u konvencionalnome marketingu,
u marketinskom miksu usluga sredisnje
mjesto zauzima proizvod odnosno usluga.
Pri toj usporedbi treba uvaziti sve specifi-
¢nosti usluga.

I proces prodaje kao dio marketinskog
miksa usluga takoder ima svoje zakonitosti
koje su generirane iz karaktera usluge, a
to su nematerijalnost, nemogucnost skla-
diStenja i prijevoza usluga, aktivno sudje-
lovanje korisnika u procesu proizvodnje
te nedjeljivost proizvodnje od potrosnje
odnosno koristenja prijevozne usluge.

Pri formiranju cijena u marketinSkom
miksu usluga javlja se teZnja promjene
reguliranog nacina formiranja cijena
prema slobodnome trzistu. Tradicionalno
su se cijene prijevoznih usluga iskazivale
u tablicama odnosno tarifnim stavovima.
Trzisno formiranje cijena pociva na indi-
vidualnom pristupu svakome korisniku, na
fleksibilnoj primjeni tarifnih stavova i na
njihovoj povecanoj degresiji, na velikim
rasponima primjene komercijalnih povla-
stica, refakcija i drugih poticajnih mjera
za kljuc¢ne korisnike, na individualnim
kalkulacijama i na slobodi ugovaranja
cijena. Primjenom marketinga i rezultata
dobivenih kontinuiranim istraZzivanjem
trziSta osigurava se trziSna i troSkovna
transparentnost. Politika formiranja cijena
treba se temeljiti na odnosima koje defi-
nira takozvani magicni trokut cijena, cije
stranice definiraju stanje konkurencije na
trziStu, potraznja i troskovi.

2. Politika odredivanja
cijena u integralnom
prijevozu

Politika formiranja cijena podrazumi-
jeva skup nacelnih stavova, smjernica,
odluka i instrumenata koji prodajnome
osoblju poduzeca omogucavaju precizno,

brzo i transparentno formiranje cijena u
svakodnevnim prodajnim aktivnostima.

Dobro definirana politika odredivanja
cijena omogucuje provedbu poslovnih
ciljeva poduzeca.

Prema Kotleru, cijena je jedini element
marketinskog miksa koji ostvaruje prihod.
Svi ostali elementi marketinskog miksa
podrazumijevaju troskove. U cijeni ne-
kog proizvoda ili usluge iskazan je napor
poduzeca da se ostvari profit, kao motiv
svake gospodarske i poslovne aktivnosti.
Cijena usluge treba reflektirati vrijednost
za potrosaca i korist za poduzece.

Kao rezultat procesa proizvodnje u pro-
metu pojavljuje se nematerijalni proizvod
s korisnim uc¢inkom odnosno prijevozna
usluga. Uporabna vrijednost prijevozne
usluge prije izrazava se kroz mogucnost
da se promijeni mjesto nekome materi-
jalnom proizvodu, koji treba zadovoljiti
necije potrebe.



Korisni uc¢inak prijevozne usluge kao i
ucinak materijalnog proizvoda ima svoju
vrijednost.

Buduc¢i da proces proizvodnje prijevozne
usluge stvara troskove rada i materijalne
troskove, to se i vrijednost prijevozne uslu-
ge sastoji od istih elemenata kao i vrijednost
svakoga drugog materijalnog proizvoda.

Utvrdivanje cijena prijevoznih usluga
podlozZno je zakonitostima koje kod nas jos
uvijek ovise o stupnju intervencije drzave,
o uvjetima koji vladaju na prijevoznome
trzistu, o potpunoj konkurenciji, monopolu
ili oligopolu.

Cijene prijevoznih usluga osnovni su
¢imbenik koji utjece na rezultate poslovanja
prijevoznih poduzeca. Razina i strukturna
cijena posredno utjece na veli¢inu potraz-
nje, iskoriStenost prijevoznih kapaciteta i
na prijevozni ucinak izraZen u koli¢ini oba-
vljenog rada ili u financijskim ucincima.

SloZenost utvrdivanja cijena ocituje se i
u ¢injenici da prijevoz velikog broja vrsta
roba razlicnih svojstavai veli¢ina posilja-
ka tece na mnostvo razlicitih odredista.

Na visinu pojedinacne vrijednosti i vri-
jednosti prijevoznih usluga utjecu osnovni
¢imbenici:

- udaljenost na kojoj se obavlja prije-

Voz,

- tezina, volumen i karakteristike

robe,

- vrsta robe,

- odnos bruto i neto robe,

- stupanj iskoriStenosti prijevoznih

kapaciteta,

- stupanj neravnomjernosti prijevoza,

- uvjeti eksploatacije,

- kvaliteta prijevoznih usluga,

- gustocairazvijenost prometne mreze

i

- koli¢ine prijevoza.

Dok je u industrijskoj proizvodnji ci-
jene moguce utvrdivati za svaki pojedini
proizvod u »transportnoj industriji«, a
posebice u Zeljeznickome teretnom prije-
vozu, cijene prijevoznih usluga formiraju
se za skupine usluga sli¢nih obiljezja,
proizvedenih pod prosjecnim uvjetima
eksploatacije.

Pojedine prometne grane (Zeljeznicki
teretni prijevoz i rije¢na plovidba) svojim
tehnoloskim karakteristikama i kapacitetima

mogu jako utjecati na prijevozno trziste.
Zbog takvog utjecaja na neki nacin imaju ja-
vnu funkciju u politici odredivanja cijena.

Politika odredivanja cijena u integral-
nome prijevozu trebala bi se zbog zastite
interesa Sire drustvene zajednice djelomice
oslanjati na postavke trziSnoga gospodar-
stva, a djelomice na koncept javne sluzbe.
Prema tome konceptu integralni prijevoz
smatrao bi se gospodarskom djelatnoséu
od posebnoga drustvenog interesa pa u
odredivanju cijena prijevoza intermodal-
nih prijevoznih jedinica cilj nije profit
poduzeéa ve¢ maksimiziranje drustvenog
proizvoda.

Tarifna teorija i primjena njezinih nacela
u praksi uvjetno se moze podijeliti na etiri
vrste tarifnih sustava:

1) Prirodni tarifni sustav - visina

cijene prijevozne usluge odreduje se
prema tezini i zapremini posiljke te
prema prijevoznoj udaljenosti. Taj
sustav za temelj formiranja cijene
uzima prosjecne troskove prijevoza,
pri ¢emu vrsta i vrijednost robe na
utjecu na visinu cijene prijevoznih
usluga.
Pored ostalih kriterija, principi tog
sustava primjenjuju se u politici odre-
divanja cijena usluga u integralnom
prijevozu gdje su ¢imbenici formi-
ranja cijene vrsta, tezina i duZina
intermodalne prijevozne jedinice i
udaljenost na kojoj se obavlja prije-
VOZ.

2) Ekonomsko politicki tarifni sustav
za osnovicu vrijednosti uzima vrstu
prevezene robe, a to u praksi uzrokuje
velike razlike izmedu najniZe i najvise
cijene.

3)Drzavni sustav - na visinu cijena
utjece drzava kroz Sirinu tarifnog ra-
spona, a svrha drzavne politike cijena
jest zadovoljiti neke Sire drustvene
interese.

4) MjeSoviti prijevozni sustav - kao
kombinacija elemenata prethodnih
triju sustava, kao rezultat politike
odredivanja cijena prijevoznih usluga
i primjene tarifnih teorija, pojavljuje
se operativni i provedbeni dokument
koji se naziva tarifom. Tarife su
opcenito tabli¢ni pregledi odnosno
popisi cijena za razlic¢ite usluzne
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djelatnosti.

U tarifama su pored tabli¢nih pregleda
prijevoznih stavova, teZinskih razreda i
kilometarskih udaljenosti navedeni i prin-
cipi formiranja cijena prijevoznih usluga,
kao i naknade za sporedne usluge koje se
pruZaju u procesu prijevoza roba.

Zbog pojave sve vece konkurencije
izmedu prometnih grana, a posebice zbog
naglog razvoja cestovnog prometa, tradici-
onalni tarifni sustavi mijenjaju se u modele
trziSnoga formiranja cijena.

Jacanjem konkurencije napusta se
pasivna cjenovna politika i pristupa se
marketinSkoj politici formiranja cijena.
Pri tome marketinski instrumenti trebaju
utvrditi optimalne granice izmedu politike
formiranja cijena i upravljanja troSkovi-
ma prigodom »proizvodnje« prijevoznih
usluga.

S promjenom reguliranog trzista prema
slobodnome trzistu uloga marketinga se
povecava sve vise. Pri tome se u politici
formiranja cijena uocavaju tri osnovne
tendencije:

formiranje cijena na temelju ranijih
robnih tarifa,

- orijentacija u formiranju cijena prema
preporukama Sto ih daju strukovne
udruge prijevoznika i Speditera i

- individualna kalkulacija temeljena
na troSkovima vlastitog poduzeca,
uvjetima na trzistu i cijenama koje
nudi konkurencija.

Ukratko receno, suvremena politika
formiranja cijena temelji se na magi¢nom

trokutu politike cijena' oznacenom slje-
deé¢im vrhovima:
A) orijentacija prema troSkovima,
B) orijentacija u odnosu na konkuren-
cijui
C) orijentacija u odnosu na potraznju.
A) U troskovnoj orijentaciji politika
formiranja cijena temelji se na
troSkovima u vlastitome poduzecu
proracunatima na temelju svih
pojedinih mjesta nastanka trosko-
va. Izraduje se izra¢un troskova
osnovne jedinice prijevozne usluge
te se na tako dobivene troskove
dodaje rac¢un ocekivane dobiti. Ta
metoda u trziSnome gospodarstvu
danas se sve viSe relativizira jer
se cijena formira na prijevoznome

! Prof. dr. Czenskowski : Preispolitik, referat u knjizi »Marketing in der Logistik«, Deutscher Verkehrs-Veralag GmbH, Hamburg, 2003.
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trziStu prema trenutaénim odnosi-
ma ponude i potraZnje, a ne prema
stanju troSkova i prema predodzbi
o oc¢ekivanoj dobiti. Ipak, razina
troSkova »proizvodnje« prijevozne
usluge treba odrazavati donju gra-
nicu cijena kako bi se pokrili barem
varijabilni troSkovi.

B) U orijentaciji prema konkurenciji
poduzece se u politici formiranja
cijena, osim prema vlastitim tro-
Skovima proizvodnje, orijentira i
prema konkurenciji koja vlada na
prijevoznome trziStu, pri tome se
prijevozno poduzecée nastoji na-
metnuti kao cjenovni lider kako bi
potisnulo konkurenciju sa svojega
trziSnog segmenta.

C) U orijentaciji formiranja cijena
prema potraznji analiziraju se
odnosi ponude i potraznje te tros-
kovi proizvodnje. Vise se ne polazi
od pitanja u troSkovnoj orijentaciji
koliko usluga kosta ve¢ od toga ko-
liko prijevozna usluga smije kostati
u odnosu na ocekivanja korisnika
prijevoza. Odgovor na to pitanje
moze se dati tek nakon sveobuhva-
tnog istrazivanja trzista.

2.1. Principi formiranja
cijena u intermodalnome
prijevoznom lancu

U ponudi pojedinih usluga intermodal-
nog prijevoza sadrZane su standardizirane
faze otpreme od skladiSta odnosno od vra-
ta stvarnog posiljatelja do vrata odnosno
skladista stvarnog primatelja.

Prijevozni lanac sastoji se od cestovne
dostave intermodalne prijevozne jedinice
u terminal, pretovara na vagon, ranZiranja
vagona, otpreme vlaka po odredenoj trasi
voznog reda, ranZiranja vagona u odredi-
Snome terminalu, pretovara na kamion i
cestovne dostave do krajnjeg primatelja.
U tome procesu sudjeluju razliciti subjekti
kao glavni izvodaci ili podizvodaci poje-
dinih segmenata intermodalnog lanca, i to
operateri ili korisnici prijevoza, cestovni
prijevoznici, eksploatatori kontejnerskih
terminala, ZeljezniCka prijevozna poduze-
Ca, Zeljeznicka infrastrukturna poduzeca,
Spediteri i stvarni vlasnici robe odnosno
krajnji kupci. Svaki od tih subjekata ima

vlastite troSkove i principe formiranja
cijena ¢iji udjeli sudjeluju u ukupnoj
cijeni kompletne usluge u integralnome
prijevozu.

Struktura troSkova prema glavnim faza-
ma u integralnome prijevozu predstavljena
je sljede¢im modelom :

- cestovni dovoz - odvoz 31%

- terminalske usluge u otpremnom i

usputnom terminalu 7%

- troSkovi upravljanja vagonima 7%

- Zeljeznicki prijevoz 55%

Struktura troSkova glavnog dijela inter-
modalnog prijevoznog lanca - Zeljeznicki
prijevoz predstavljena je sljede¢im mo-
delom:

- prometni troskovi 23%
- ostali troSkovi prijevoza 23%
- troskovi lokomotive (anuiteti) 17%

- troskovi vagona (anuiteti) 8%

- troSkovi osoblja 10%
- troskovi energije 10%
- troskovi odrZavanja 3%

Struktura troskova iz citirane studije na-
stala je na temelju istraZivanja provedenih
na podrucju nekoliko zapadnoeuropskih
i srednjoeuropskih zemalja i moZe se
prihvatiti i kao stanje i kao raspodjela
troskova na intermodalnome prijevoznom
trzistu Hrvatske.

Budu¢i da troskovi Zeljeznickog dijela
intermodalnoga prijevoznog lanca iznose
oko 55 posto, a zeljeznicki dio prijevozne
usluge odnosi se na najvece udaljenosti,
to ¢e se u nastavku ovog rada razmatrati
politika formiranja cijena samo u Zeljezni-
¢kome dijelu intermodalnog lanca.

2.1.1. Politika formiranja cijena
na Hrvatskim Zeljeznicama

Politika formiranja cijena, kako u
konvencionalnom tako i u integralnom
prijevozu, u HZ-u jo§ uvijek se temelji na
tocki A »trokuta politike cijena«. Naime,
na temelju izra¢unatih troskova eksploata-
cije i poslovanja formirane su robne tarife
za konvencionalni i kombinirani prijevoz.
U tarifnim tablicama za konvencionalni
prijevoz navedene su kilometarske uda-
ljenosti u rasponima od po 50 kilometara,
s cijenama razradenim po tezinskim sta-
vovima u grupama od po 10, 15, 20 i 25

tona. U integralnome prijevozu posiljke
se razlikuju po posebnom rasteru koe-
ficijenata, s podjelom posiljaka po vrsti,
duZini i tezini.

Prijevozni stavovi u tarifama formirani
su na temelju odnosa izmedu prihoda i
troSkova u baznome razdoblju. TroSkovi
su praceni po vaze¢im knjigovodstvenim
klasifikacijama i metodama koje primje-
njuju Zeljeznice Clanice Medunarodne
Zeljeznic¢ke unije (UIC). U postojecim
tarifama struktura troskova izradena je za
ukupnu razinu Hrvatskih Zeljeznica i ona
obuhvaca troskove vuce vlakova i mane-
vriranja te troSkove prometne infrastruktu-
re i organizacije teretnog prijevoza. Treba
naglasiti to da je metodologija iskazivanja
ipracenja troskova, kao i njihovi razli¢iti
nosioci, dosta netransparentna, nije podrz-
ana informati¢ki niti koncipirana za sva-
kodnevnu uporabu u poslovima prodaje. 1z
ukupne mase troskova nije moguce izdvo-
jiti strukturu i mjesta nastanka troSkova
posebno za integralni prijevoz.

Za potrebe ovog istrazivanja daljnje
analize troskova temeljile su se samo na
godisnjim izvjestajima HZ-ova poslovnog
podrudja Financije i kontroling. Na temelju
podataka iz tih analiza svake godine izraduje
se poslovni dokument pod naslovom »Pro-
dajna politika«. Tim dokumentom odreduju
se ciljevi prodaje, prodajne aktivnosti i vrste
proizvoda, planiraju se prijevozni kapaciteti
i usvaja se financijski plan.

Prema odrednicama prodajne politike
odreduje se visina komercijalne povlastice
za svakog pojedinog korisnika, za zatraze-
nu relaciju i vrstu prometa. Kao jedan od
postprodajnih procesa predvida se i visina
povrata odnosno refakcija dijela plac¢enih
prevoznina kao poticaj za kljucne korisnike.
Povrat se odobrava samo za prevezenu i pla-
¢enu koli¢inu posiljaka u protekloj godini.

Kao jedan od segmenata koji utjeCe na
politiku formiranja cijena javlja se i mjera
zastite cijena ugovorenih prijevoza s po-
jedinim korisnicima prijevoza. Zasticene
cijene razlikuju korisnike prijevoza ovisno
o tome jesu li izravni korisnici proizvodne
tvrtke koje na prijevoz predaju vlastitu
robu ili su posrednici odnosno Spediterske
organizacije ili operateri intermodalnog
prijevoza.

> Henry max - Transportpreise und Transportkosten der Verschiedenen Verkehrstriger im Giiterverkehr - Wien 2003




Druga razina zastite cijena ovisi o tome
jelirije¢ o domacéem ili stranom korisniku
prijevoza. Veliki korisnici prijevoza koji
provode visegodiSnje ugovore, stalni
partneri koji za HZ mogu biti i korisnici i
dobavljaci (INA, HEP i drugi) takoder uz-
ivaju posebnu razinu zastite u formiranju
cijena prijevoznih usluga.

Princip zastite pojedinih grupa korisnika
prijevoza definiran u prodajnoj politici
sluzi kao preporuceni model, dok stvarna
visina odobrene povlastice ovisi o trenu-
tacnome stanju na prijevoznome trzistu, o
cijenama konkurencije ili mogucoj realiza-
ciji prijevozai o potencijalnim koli¢inama
robe koje korisnik prijevoza namjerava
otpremiti.

2.1.2. Model racunanja
prevoznine

Principi ra¢unanja prevoznine za
intermodalne prijevozne jedinice propi-
sani su Zeljeznickim tarifnim propisima
i posebnim tarifnim sporazumima koji
su izradeni na njihovoj osnovi. Kao ta-
rifna osnova za izracun cijena prijevoza
intermodalnih prijevoznih jedinica sluZi
Europska tarifa za prijevoz intermodalnih
transportnih jedinica - Tarifa 9145.00. Ta
tarifa izradena je na temelju Konvencije
o medunarodnom Zeljeznickom prometu
- COTIF i ER-CIM, jedinstvene pravne
norme za medunarodni Zeljeznicki teretni
prijevoz, koji se oznacava i kao Dodatak
B COTIF-u.

Za potrebe prijevoza intermodalnih
prijevoznih jedinica u domacéem Zeljezni-
¢kom prijevozu pravne norme iz citiranih
propisa pretocene su u Zeljezni¢ku robnu
tarifu pod nazivom HRT 151 koju su izdale
Hrvatske Zeljeznice u rujnu 1999. godine,
sa svim njezinim prilozima potrebnima za
racunanje prevoznine.

Od 1. srpnja 2006. na snazi je nova
revidirana konvencija COTIF s novim
propisima CIM i svim njihovim prilozima
organiziranima prema novim pravno-poli-
tickim okvirima koji vladaju u europskom
Zeljeznickom sektoru. S napredovanjem
liberalizacije i ujedinjavanjem Europe
stvorili su se temelji za razvoj konku-
rencije i trziSnog pristupa privatiziranim
Zeljeznickim poduzec¢ima. Misao vodilja
liberalizacijskih procesa bila je odvajanje
organizacije i eksploatacije prometa od

* Unité transport intermodal

vlasniStva i upravljanja prometom i in-
frastrukturom. Te promjene omogucene
su prije svega odredbama EU smjernice
91/440 od 19. lipnja 1991.

Principi formiranja cijena za prijevoz
intermodalnih prijevoznih jedinica i u
uvjetima primjene revidirane konvencije
COTIF iz 1999. ostali su isti, uz uvazava-
nje ¢injenice da se napusta pravna forma
tarifne strukture i uvodi liberalizirani pri-
stup medusobnog ugovaranja usluga svih
vrsta na liberaliziranim temeljima.

Materijalni sadrzaj tarife 9145.00 pretoc-
en je u Posebne uvjete otpreme za europske
tablice cijena i uvjeta prijevoza intermodal-
nih transportnih jedinica PK-ITE.

U tarifnim tablicama svakoga pojedinog
Zeljeznickog prijevoznog poduzeéa koje
su strukturirane po daljinskim razredima
od 50 kilometara (na HZ-ovoj pruznoj
mrezi u rasponu od 001 km do 1000 km)
cjenovni stavovi izraZeni su za osnovnu
obrac¢unsku intermodalnu prijevoznu

jedinicu UTI-13. Ta francuska kratica
usvojena je i u hrvatskoj robnoj tarifi, a
predstavlja kontejner duZine 40’ ili izmje-
njivi kamionski sanduk odnosno kamion-
sku poluprikolicu duZine od 9,16 do 13,75
metara i mase vece od 16,5 tona.

Cijena za tu virtualnu obracunsku jedini-
cu jest jedini¢na cijena izraZena u tarifnim
tablicama prema razredima udaljenosti a
prema duzini i teZini konkretnih posiljaka
intermodalnih prijevoznih jedinica. Dife-
rencira se primjenom rastera koeficijenata
koji se krecu u rasponu od 0,37 za kratke,
prazne i lako tovarene intermodalne
prijevozne jedinice do koeficijenta 1,00
za duge 1 teSko tovarene intermodalne
prijevozne jedinice.

U procesu prodaje usluga prijevoza
intermodalnih prijevoznih jedinica cijena
se korisnicima prijevoza izraZzava za te-
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melju jedinica UTI - 1. Konkretan izra¢un
korisnik prijevoza mozZe izraditi sam, uz
primjenu rastera koeficijenata, a obra¢un
i fakturiranje po istome principu obavljaju
poslovi realizacije prijevoznih prihoda
Hrvatskih Zeljeznica.

Jedini¢na cijena UTI - 1 sluzi i kao
temelj za formiranje cijena marsSrutnih
vlakova ili grupa poSiljaka intermodalnih
prijevoznih jedinica.

Iz narucenog kapaciteta vlaka ograni-
¢enog potrebama korisnika prijevoza ili
eksploatacijskim karakteristikama prome-
tne infrastrukture na prijevoznome putu
od otpremnog do odredisnog kolodvora i
izrazenog u opterecenju vlaka Q u tonama
ili u duzini vlaka L u metrima, izraCunava
se moguci kapacitet otpreme u broju UTI
- 1. Utvrdeni broj osnovnih intermodalnih
jedinica mnoZi se jedini¢nom cijenom te
se na taj nacin dobiva cijena za Citav vlak,
koja se ovisno o trziSnim prilikama moze
dodatno rabatirati za odredeni postotak.

Daljnja diferencijacija cijena vrsi se
prema kapacitetu vlaka odnosno prema
mogucem broju UTI - 1. Rasponi masa
vlakova krecu se po stupnjevima od Q =
600t i 15 UTI-1 do Q=1400t i 26 UTI-1.
Daljnja diferencijacija provodi se po tje-
dnoj odnosno godisnjoj frekvenciji broja
vlakova.

Princip izracunavanja kapaciteta otpreme
marsSrutnog vlaka oslanja se na iskustvene
spoznaje o prosjecnoj duZini, nosivosti i
masi vagona za prijevoz intermodalnih
prijevoznih jedinica, prosjecnoj vlastitoj
teZini i neto tezini robe u UTI - 1.

Kod obrnutog procesa, kada korisnik
prema svojim potrebama odredi parametre
kapaciteta vlaka izrazene u bruto masi
vlaka Q, izra¢un moguceg broja UTI - 1
u trazenom kapacitetu vlaka izvodi se uz

TABLICA KOEFICIJENATA U.T.I.
TOVARENE U.T..
Kod Duzina PRAZNE >8t | >165t | »22t
dl‘]’zT"l‘e UL Kontejner uTe | <8t |lie5t| <=22t | <=3at | 734
20 </=6,15m 10, 20° 0,37 0,37 0,45 0,55 0,75 0,85
izmjenjivi
25 6,16 m-7,82m kamionski 0,37 0,37 0,50 0,55 0,75 0,85
sanduk
30 783m-9,15m 30 0,50 0,50 0,55 0,75 0,75 0,85
40 9,16m-13,75m 4 0,70 0,70 0,75 1,00 1,00 1,00
70 poluprikolica 0,70 0,70 0,75 1,00 1,00 1,00
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pomo¢ koeficijenta preracuna Kp = 54
tone. Taj koeficijent predstavlja prosje¢nu
masu vagona od 20 tona i dopustenu ma-
ksimalnu masu 40’ tovarenog kontejnera
od 34 tone.

Pojedina Zeljeznicka prijevozna poduze-
¢arazvijaju i druge modele za formiranje
cijena prijevoza, ovisno o vlastitim tros-
kovima eksploatacije.

Zbog nedostupnosti podataka i cijena
u ostalim dijelovima intermodalnoga
logistickog lanca, kao $to su troskovi ma-
nipulacije na kontejnerskim terminalima,
troskovi cestovne kamionske dostave,
troSkovi nabave, najma i odrZavanja ra-
zli¢itih vrsta intermodalnih prijevoznih
jedinica, u okviru razmatranja ovog ¢lanka
navedeni su samo principi formiranja ci-
jena u Zeljeznickom dijelu intermodalnog
logistickog lanca.
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SAZETAK

U uvodnom dijelu ovog preglednog clanka
prikazane su neke opcenite znacajke marketinga,
njegova definicija kao i specificnosti marketinga na
podrucju transportnih usluga.U nastavku je izneseno
nekoliko opservacija o cijenama kao iskazu vrijedno-
sti transportne usluge, promatrane s aspekta kori-
snika prijevoza i Zeljeznickog prijevoznog poduzeca.
Analizirani su i elementi koji utjecu na visinu vrije-
dnosti transportnih usluga i pojedine vrste tarifnih
koncepcija.Na kraju su navedeni konkretni elementi
i primjeri is prakse u formiranju cijena prijevoza
pojedinacnih intermodalnih transportnih jedinica i
komplertnih vlakova kombiniranog prijevoza.

SUMMARY

PREISBILDUNG IM KOMBINIERTEN VER-
KEHR ALS MARKETINGMIXELEMENT

Im Vorwort zu diesem Ubersichtsbeitrag wer-
den einige allgemeine Merkmale des Marketings
dargestellt, sowie seine Definition und einige Be-
sonderheiten des Transportmarketings gegeben. Im
Weiteren werden einige Uberlegungen zum Thema
Preise als Ausdruck des Dienstleistungswertes im
Transportwesen aus der Sicht der Bahnkunden bzw.
der Eisenbahnverkehrsunternehmen vorgestellt.
Dazu werden auch die den Transportpreis zu beein-
Sflussenden Elemente sowie einige Tarifkonzepte be-
wertet. Abschliefsend werden konkrete Elemente und
praktische Beispiele der Preisbildung fiir jeweilige
intermodale Transporteinheiten bzw. Ganzziige des
kombinierten Verkehrs gezeigt.
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iz 4 P marketinskog miksa, kojega je
prilagodio za objavu u »Zeljeznicama
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lipnja 2007. pred povjerenstvom koje
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THE FORMATION OF PRICES IN INTER-
MODAL TRAFFIC AS AN ELEMENT OF THE
MARKETING MIX

General marketing characteristics, its definition,
as well as the specifics of marketing in the transport
services sector are shown in the introduction to
this article. The article goes on to present several
observations on prices as an expression of the value
of transport services, observed from the aspect of the
user of the transportation and the railway carrier
company. The elements which influence the value
amount of transportation services and individual
types of tariff conceptions are analysed. Finally,
concrete elements and examples from practice in
the formation of transportation prices for individual
intermodal transport units and complete intermodal
transport trains are given.



Marinko Tuskanec, dipl. ing.

TRENDOVI RAZVOJA
INDUSTRIJSKIH
KOLOSIJEKA U
REPUBLICI
HRVATSKOJ

1. Uvod

Zeljeznicki teretni prijevoz posebice
je pogodan za masovni prijevoz robe na
velikim udaljenostima. Najzastupljenije
masovne robe koje odreduju rezultate
prijevoza jesu gradevni materijali, naftni
proizvodi, kovine, Zeljezna i obojena
rudaca, drvo, umjetna gnojiva i njihove
sirovine, kemijske tvari, Zitarice te SeCerna
repa kao sezonska roba.

Jedan od vaznih ¢imbenika koji utjecu
na rad Hrvatskih Zeljeznica (HZ) jesu
gospodarska kretanja u Hrvatskoj i u
susjednim zemljama. Prema podatcima
Drzavnog zavoda za statistiku (DZS RH),
u razdoblju od 2002. do 2008. zabiljezen
je rast opsega industrijske proizvodnje u

iznosu od 24,6 posto1. U istome razdo-
blju rast opsega Zeljeznickog teretnog
prijevoza iznosio je 40 posto®. Godine
2008. industrijska proizvodnja ostvarila
je neznatni rast u usporedbi s rezultatima
iz proteklih godina. To se odrazilo na
ZeljezniCki teretni prijevoz u kojemu je
nakon duljeg razdoblja rasta zabiljeZen
pad opsega prijevoza robe. Na povecanje
opsega Zeljeznickog prometa utjece i
povecanje opsega rada u vecini hrvatskih
luka. Posebice se to odnosi na luke Ploce,
Rijeka i Bakar u kojima se svake godi-
ne biljezi rast opsega ukrcaja i iskrcaja
tereta. To potvrduje komplementarnost
i neraskidivu vezu pomorskog i Zeljezni-
¢kog prometa. Od 2002. do 2008. opseg
prometa u morskim lukama porastao je
za 33,3 posto.

Meduovisnost gospodarskih aktivnosti,
ukrcaja i iskrcaja robe u morskim lukama
te prijevoza robe Zeljeznicom prikazana je
indeksom rasta na slici 5.

Razmatrajuci tehnologiju rada u pri-
jevozu robe Zeljeznicom, kao najceSce
pocetne i zavrSne toc¢ke tehnoloskog pro-
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Slika 1: Odnos indeksa rasta opsega industrijske proizvodnje, teretnog prijevoza u
morskim lukama i koli¢ine prevezene robe u Zeljeznickom prometu

cesa pojavljuju se industrijski kolosijeci
koji su u vlasniStvu korisnika prijevoznih
usluga. Pridjev »industrijski« u nazivu tih
kolosijeka potjece jos iz vremena nastanka
Zeljeznice i uspostavljanja Zeljeznickih
kolodvora. Razvoj prvotne Zeljeznice bio
je usko povezan sa Sirenjem industrijskog
nacina proizvodnje koji je zahtijevao
masovni prijevoz robe na kopnu. Prvi
kolosijeci gradeni su radi povezivanja
kolodvora s velikim industrijskim i proi-
zvodnim pogonima, rudnicima, lukama i
pristaniStima, gdje su se utovarivale i isto-
varivale masovne robe, posebice ugljen,
drvne mase i Zeljezna rudaca.

Rad se sastoji od dvije temeljne cjeline.
U prvoj cjelini provedena je analiza rada
industrijskih kolosijeka na mreZi Hrvat-
skih Zeljeznica, a u drugoj se razmatraju
problemi vezani uz industrijske kolosijeke
i mogucnosti njihovih rjesenja.

Kroz analizu rada industrijskih kolosi-
jeka u Republici Hrvatskoj (RH) osnovni
cilj jest ukazati na vaznost industrijskih
kovlosijeka i njihova doprinosa poslovanju
HZ-a.

S obzirom na vaznost industrijskih ko-
losijeka za ZeljezniCki prometni sustav u
RH, to je vrijeme za rjeSavanje brojnih po-
stojecih i potencijalnih problema s kojima
se susrecu njihovi korisnici, medu kojima
je primjetan trend napusStanja Zeljeznice
1 okretanja drugim vrstama prijevoza.
Zadrzavanjem postojecih i izgradnjom
novih industrijskih kolosijeka poveéava
se konkurentnost Zeljeznice na prijevo-
znome trZistu.

2. Vaznost i analiza rada
industrijskih kolosijeka

Tehnologija prijevoza robe Zeljeznicom
podrazumijeva izvrSavanje brojnih radnji
podijeljenih u tri osnovne skupine: pocetne
radnje, Cisti prijevoz i zavrsne radnje. Poc-
etne i zavrSne radnje najéesce se obavljaju
na podruéju korisnika prijevoza.

Kolosijeci koji se odvajaju iz kolodvora
(iznimno i s otvorene pruge), a sluze za
potrebe jedne ili viSe tvrtki (korisnika)
nazivaju se industrijskim kolosijecima.
Industrijski kolosijeci su u privatnome
vlasniStvu raznih tvrtki, uglavnom veli-
kih korisnika na podru¢ju morskih luka,
rijenih pristanista, naftnih kompanija,
robnih terminala i raznih proizvodnih
djelatnosti gdje postoji potreba za ma-
sovnim prijevozom robe. U krugu tvrtke
korisnika naj¢esc¢e su razgranati u skupinu
kolosijeka namijenjenih manipulativnim
radnjama vlasnika. Neovisno o tome je
li rije¢ o jednome, o skupini ili o vise
skupina industrijskih kolosijeka, mani-
pulativne radnje na njima evidentiraju
se u priklju¢nome kolodvoru kao rad na
jednome kolosijeku. Pritom se misli na
osnovni ili mati¢ni industrijski kolosijek
koji povezuje kolosijeke na podrucju ko-
risnika sa Zeljeznickom mrezZom odnosno
s priklju¢nim kolodvorom. Ako duzina
mati¢noga industrijskog kolosijeka iznosi
nekoliko stotina metara ili viSe kilometara,
cesto ga se naziva industrijskom ili Zelje-
zni¢kom prugom.

! Drzavni zavod za statistiku RH: Priopéenja/Indeks obujma industrijske proizvodnje, http://www.dzs.hr/
> Drzavni zavod za statistiku RH: Priopéenja/Kopneni prijevoz i cjevovodni transport, http://www.dzs.hr/
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Postavljanje i izvlacenje vagona na in-
dustrijskim kolosijecima moZe obavljati
sam korisnik ili Zeljeznica, §to je regulira-
no Ugovorom o eksploataciji i odrzavanju
industrijskog kolosijeka. Na mjestima s
veéim opsegom teretnog prijevoza moze
se pojaviti vise korisnika industrijskog
kolosijeka. Korisnici koji nisu vlasnici
nazivaju se suupotrebljivacima, a njihovo
koristenje kolosijeka takoder podlijeze
ugovoru s HZ-om.

2.1. Pogodnosti uporabe
industrijskih kolosijeka

Industrijski kolosijeci su vrlo vazni
za korisnike i za Zeljeznicu. U danaSnjem
vremenu dominacije cestovnog prometa
oni omogucuju pruZanje usluge »od vrata
do vrata«. To je neophodno za jaCanje
konkurentne sposobnosti na prijevoznome
trzistu i za povratak na vodeée mjesto u
kopnenome robnom prijevozu koje Zelje-
znickom prometu zbog brojnih prednosti
objektivno i pripada. Ulazeci u krug tvrtke
korisnika, industrijski kolosijeci iskljuc-
uju potrebu za posrednim sudjelovanjem
cestovnih vozila u dostavi, manipulaciji i
izvlacenju te u otpremi vagonskih posilja-
ka s podrucja poslovnih subjekata.

Pogodnosti koje industrijski kolosijeci

pruZaju korisnicima jesu:

- izravna dostava vagonskih posiljaka
na mjesto proizvodnih aktivnosti u
krugu tvrtke,

- krace vrijeme manipulacije robom
(uglavnom je iskljucen pretovar) zbog
moguénosti koriStenja mehanizacije,
a Sto je posebice izraZzeno kod sipkih
tereta,

- rijetka su oSteenja robe jer nema
pretovara,

- izbjegavanje troSkova pretovara (ce-
sta - Zeljeznica i obratno),

- uSteda na troSkovima utovara/istovara
primjenom vlastite mehanizacije i

- manji ukupni prijevozni troSkovi
zbog odabira Zeljeznice kao najje-
ftinijega kopnenog prijevoznika na
veéim udaljenostima.

Pogodnosti za Zeljeznicu su sljedece:

- s obzirom na to da veliki korisnici
imaju potrebu za prijevozom veli-
kih koli¢ina robe, to s industrijskih

kolosijeka mogu kretati marSrutni
vlakovi,

- rasterecenje kolodvorskih manipula-
tivnih kolosijeka,

- krace vrijeme obrtaja vagona,

- izravno povezivanje unutrasnjeg i me-
dunarodnog Zeljeznic¢kog prijevoza te

- stvaranje ¢vrstog i trajnog kontakta s
velikim korisnicima (stvaranje navike
koriStenja Zeljeznickog prometa), a
Sto je glavni preduvjet za proboj na
prijevozno trziste.

2.2. Analiza rada
industrijskih kolosijeka

Sljedecéa petogodisnja analiza obuhva-
¢a razdoblje od 2004. do 2008. godine,
a izradena je na temelju prikupljenih i
obradenih podataka iz glavnih poslovni-
ca HZ-Carga (tablice 1 - 2). Na HZ-ovoj
mrezi HZ-Cargo djeluje preko svojih osam
glavnih regionalnih poslovnica (Zagreb,
Rijeka, Split, Plo¢e, Vinkovci, Osijek,
Koprivnica i Varazdin) koje su mjeroda-
vne i za pracdenje rada na industrijskim
kolosijecima.

2.2.1. Brojno stanje maticnih
industrijskih kolosijeka i
njihovih korisnika

Danas je na Zeljeznicku mrezu u RH
prikljuceno 870, uglavnom dotrajalih
industrijskih kolosijeka (ukljucujuéi i one
koji se ne koriste), ¢ija ukupna gradevna
duzina iznosi oko 511 km.® Na temelju
popisa industrijskih kolosijeka,* sada

(oZujak 2009) je na mreZi evidentirano
314 osnovnih industrijskih kolosijeka.
To znaci da je napuSteno 556 sagradenih
kolosijeka ili njih 63,91 posto. Kada se u
obzir uzme 146 privremeno zatvorenih i
neaktivnih kolosijeka, broj neiskoriStenih
»mati¢njaka« penje se na 702 i taj postotak
iznosi visokih 80,69 posto. Dakle, danas
se u RH nalazi 168 mati¢nih industrij-
skih kolosijeka na kojima se u vecoj ili
manjoj mjeri obavljaju manipulativne
robne radnje. To znaci da se koristi samo
53,50 posto evidentiranih kolosijeka. Za-
mjetan je i pad broja aktivnih korisnika
¢ija prosjecna godiSnja stopa iznosi 1,84

posto. Udio aktivnih korisnika u njihovu
ukupnom broju iznosi 41,89 posto.

2.2.2. Udio industrijskih
kolosijeka u ukupnom opsegu
rada HZ-ove mreZe

Napustanje industrijskih kolosijeka u
velikoj mjeri uzrokovano je promjenama u
gospodarstvu zbog kojih postoje¢a mreza
industrijskih kolosijeka vise ne odgova-
ra stvarnim potrebama korisnika. Ipak,
udio industrijskih kolosijeka u ukupnom
utovarno-istovarnom opsegu rada HZ-a
najbolji je dokaz o njihovoj vaznosti za
Zeljeznicki teretni prijevoz.

Odnos zastupljenosti industrijskih i
kolodvorskih kolosijeka u ukupnom
opsegu utovara iistovararobe od 2004. do
2008. prikazan je u tablici 1 i grafikonom
na slici 2.

Medu iskazanim pokazateljima u tablici
1 najvazniji je udio industrijskih kolosijeka
u opsegu rada cijele mreZe koji se izrazen
brojem vagona u promatranome razdoblju
krece izmedu 77,91 posto i 85,28 posto.
Udio izrazen u ukupno utovarenim i isto-
varenim tonama jos je veéi te to ukazuje
na dobro prosjecno staticko opterecenje
vagona o kojemu ovisi iskoriStenost nosi-
vosti vagona. Ono se krece u rasponu od
81,41 posto do 86,11 posto.

2.2.3. Pregled rada najvaznijih
industrijskih kolosijeka na HZ-
ovoj mreZi

Najbolji rezultati vezani uz rad indu-
strijskih kolosijeka u Hrvatskoj postizu se
na podrucjima luka i pristanista, naftnih
kompanija i kutinske tvornice umjetnih
gnojiva »Petrokemija«. U protekle dvije
godine najveci opseg rada ostvaren je na
industrijskom kolosijeku »Luka Ploce«.

Pregled pojedinih mati¢nih industrijskih
kolosijeka s najve¢im opsegom utovarno-
istovarnih radnji i njihovim udjelom u
ukupnom radu svih industrijskih kolosi-
jeka u 2007. i 2008. nalazi se u tablici 3.
Nasslici 3. prikazan je opseg utovara i isto-
vara najvaznijih industrijskih kolosijeka u
2007. 1 2008. izraZen u tonama.

3 Hrvatski sabor: Nacionalni program Zeljeznicke infrastrukture za razdoblje 2008 - 2012, http://www.mmpi.hr

“HRT 153: Odjeljak 2 - Popis industrijskih kolosijeka; HZ-Cargo, svibanj 2008., http://www.hznet.hr/




UDIO INDUSTRIJSKIH KOLOSIJEKA U OPSEGU UTOVARA-ISTOVARA NA HZ-ovoj MREZI

GODINA INDEKS
OBUHVAT  |POKAZATELJ
2004. | 2005. | 2006. | 2007. | 2008. [2008/2004.
UKUPNI VAGONI | 324846| 355.78| 372.965| 381.228| 369.811| 113,84
UTOVAR-ISTOVAR
NACIJELOJ MREZI| TONE  [12.943.555[14.778.932 [15.424.265 [15.620.447 |15.022.932 | 116,06
UKUPNI VAGONI | 253.084| 300.682| 312.727| 325.100| 308.722| 120,07
UTOVAR-ISTOVAR
NA INDUSTRIJSKIM
KOLOSUECIMA TONE  [10.537.005 [12.521.759 [13.197.697 [13.228.508 [12.935.614 | 122,93
uDIo VAGONI | 77,91%| 84,66%| 8385%| 8528%| 83,48%| 10547
INDUSTRIJSKIH
KOLOSIJEKA TONE 8141%| 84,73%| 8556%| 84,69%| 86,11%| 105,77

Tablica 1: Udio industrijskih kolosijeka u opsegu utovara-istovara na HZ-ovoj mrezi
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Slika 2: Udio industrijskih i kolodvorskih kolosijeka u opsegu utovara i istovara vagona
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Slika 3: Godisnji opseg utovara-istovara deset najvaznijih industrijskih kolosijeka
u 2007. i 2008.
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3. Trendovi razvoja
industrijskih kolosijeka

Tehnologija rada na industrijskim kolo-
sijecima u Hrvatskoj utjeCe na rad cijele
Zeljeznicke mreze. Ta tvrdnja namece
potrebu za kontinuiranim pra¢enjem rada
industrijskih kolosijeka, za utvrdivanjem
konkretnih problema vezanih uz taj rad i
za pronalaZenjem nacina koji Ce rijesiti sve
postojece i potencijalne probleme.

3.1. Problemi vezani uz
industrijske kolosijeke

Rad industrijskih kolosijeka na HZ-ovoj

mreZi prati niz problema vezanih uz:

- tehnicko stanje, izgradnju i odrza-
vanje infrastrukturnih postrojenja
industrijskih kolosijeka,

- organizaciju rada na industrijskim
kolosijecima,

- odnos Zeljeznice i korisnika (vlasni-
ka) industrijskih kolosijeka i

- napustene industrijske kolosijeke.

3.1.1. Postojece tehnicko
stanje i odrZavanje kolosijeka

Analiziraju¢i rad industrijskih kolosi-
jeka moze se vidjeti to da je prosjec¢no
staticko opterecenje vagona od 42 tone
po vagonu iznad razine koja zadovoljava.
Vece je nego na kolodvorskim kolosije-
cima gdje iznosi 31 tonu po vagonu. Na
temelju toga moglo bi se zakljuciti da su
industrijski kolosijeci u dobrome tehnié-
kom stanju. Medutim, to se odnosi na od
15 do 20 industrijskih kolosijeka velikih
korisnika, ¢iji je udio u opsegu rada cijele
mreZe oko 75 posto. Ako se u obzir uzme
168 aktivnih industrijskih kolosijeka,
ostaje oko 150 industrijskih kolosijeka na
kojima je stanje prilicno lose. Istina je da
oni ne doprinose Zeljeznickome teretnom
prijevozu u tolikoj mjeri kao kolosijeci ve-
likih korisnika, ali ne smiju se zanemariti.
Na vecini njih bi se u povoljnijim radnim
uvjetima postizali bolji rezultati.

Vecina kolosijeka sagradena je prije 30
ivise godina kada je Zeljeznica dominirala
u prijevozu tereta. Tada su se na mrezu
prikljucivali i kolosijeci gradeni u teskim
terenskim uvjetima. Danas su upravo ti
kolosijeci najveci problem jer zahtijevaju
sloZenije i skuplje odrZavanje koje nije na
razini koja zadovoljava. Skupina takvih
industrijskih kolosijeka ima premalo
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=1 oronvon LS TRISK] UKUPNI UTOVAR | ISTOVAR INDEKS
BE| (posiovnica) KoL o 2007. 2008. 2008/2007.

VAG. | TONE | VAG. | TONE | VAG. | TONE

f;g?; LUKA PLOGE 46.197 |1.824.062| 60.904 |2.490.930| 131,84 | 136,56

1. | ubou UKL&%T%"S"UR;K[LU SVIHIND. | 44919 | 13,70% | 19,73% | 19,26% | 138,85 | 139,67
PROSJECNO S;ﬁ;l’(li};%?PTERECENJE 29,45 40,90 103,60

(F‘F:‘i’jﬁl'f;; LUKA RIJEKA | 49.666 |1.530.466| 47.972 |1.387.820| 96,59 | 90,68

2. | UblOU UK;(')\‘LOOMSBQE;J SVIHIND. | 45980 | 11,57%| 15,54% | 10,73% | 101,70 | 92,74
PROSJECNO S;g:’(lf/:;(;}OPTERECENJE 30.62 28.93 93,87

(';l;;::;‘) PETROKEMIJA | 25.804 |1.126.949| 22.874 |1.046.178| 9387 | 92,83

3. | uUbou UKL&%":g"S"lfg\K[LU SVIHIND. | 7949 | 852% | 741% | 809% | 9332 | 94,95
PROSJECNO S;;—\;I’(IS;C;?PTERECENJE 43.67 45.74 104,74

?Fﬁ}iﬁ:l‘) LUKA BAKAR 14879 | 873.480 | 12.882 | 746.553 | 86,58 | 85,47

4| ublou UKL&%":%'\S"UR;K[LU SVIHIND. | 458% | 6,60% | 417% | 577% | 91,05 | 8742
PROSJECNO S;;\;I’(IS‘ZCg).)OPTERECENJE 58,71 57,95 98,71

é'BE(';';(mL)UKA LUKA SIBENIK | 13.062 | 681.602 | 13.814 | 714.036 | 105,76 | 104,76

e e A SVIHIND. | 4000, | 5,15% | 447% | 552% | 111,19 | 107,18
PROSJECNO S;gtT(ISZC;j)PTERECENJE 5218 51,60 99,06

s's‘(‘ZKa gz‘;;’AG INA 11.394 | 551.375 | 10.910 | 531.604 | 9575 | 96,43

6 | OO xSV N | 3.50% | 4179 | 353% | 4,11% | 100,86 | 98,56
PROSJECNO S;?I{IS;C;;)PTERECENJE 48,39 8,73 100,70

g'((F':‘ijL:lg‘)’o INA 14677 | 700702 | 6.273 | 280707 | 42,74 | 39,55

| RO O ek SN | 4519 | 536% | 2,09% | 217% | 4501 | 4049
PROSJEGNO S;?;I’(IS;(;;;)PTERECENJE 1835 175 6255

(K?:?Jisr:,iga) BILOKALNIK, Toréec| 10.569 | 481.634 | 9.889 | 451.597 | 93,57 | 93,76

8| OO ey, SYIMIND | 3.06% | 364% | 320% | 349% | 9816 | 9588
PROSJEGNO S;?;I’(ISVK;;E)PTERECENJE 15,57 15,57 10021

‘(’\%&‘f"c‘;‘ VUPIK - P.JLUKA | 13.033 | 624.461 | 5234 | 268.970 | 40,16 | 43,07

S| O e S NP a00% | a72% | 170% | 208% | 4250 | 4407
PROSJECNO S;?;I’(IS;(;?PTERECENJE 791 513 107,26

fsc:’ ']I't')' DA""("S’fg't‘i’AKg;i';"ENT 9.356 | 398.889 | 8.458 | 334.205 | 90,40 | 8378

10. R 2,88% | 302% | 2,74% | 2,58% | 9514 | 8543
PROSJECNO S;::’(IS;Z;)PTERECENJE 42,63 39,51 92,68

Tablica 2: Industrijski kolosijeci s najveéim opsegom utovara i istovara na HZ-ovoj mrezi
u 2007. i 2008.

dopusteno osovinsko opterecenje koje
onemogucuje iskoriStenje maksimalne
nosivosti vagona, a time povecavainjihov
broj. Cest je slu¢aj da njihova vrijednost
dopustenoga osovinskog opterecenja nije
u skladu s onom na prikljucnoj pruzi. U

vrijeme izgradnje projektirani parametri
pruga i industrijskih kolosijeka bili su
uskladeni. Nakon rekonstrukcija pruga,
koje su na HZ-ovoj mreZi aktualne u
proteklih sedam, osam godina, njihovo
dopusteno osovinsko opterecenje je podi-

gnuto, a na industrijskim kolosijecima ono
je ostalo na prijasnjoj razini. To umanjuje
mogucénost maksimalne iskoristivosti va-
gona te se to u konacnici odrazava na rad
cijele mreZe.

Najveci problemi pojavljuju se prigo-
dom potrebe za rekonstrukcijom pojedinih
kolosijeka jer je rije¢ o visokim troskovi-
ma koji ponekad osim obnove gornjega
i donjega pruznog ustroja obuhvacaju i
obnovu objekata poput mostova, vijadu-
kata, propusta i usjeka. Njihova obnova
zahtijeva velika financijska ulaganja. To
se odnosi i na izgradnju novih kolosijeka.
Kada potencijalni korisnik uvidi koliko je
skupa izgradnja kolosijeka, ¢esto odustaje
i preusmjeruje se na koriStenje drugih
oblika prijevoza.

Tekuce i investicijsko odrzavanje indu-
strijskih kolosijeka na podrucju korisnika
u cijelosti financiraju njihovi vlasnici su-
oceni s visokim troskovima. Mjesto koje
predstavlja tocku razgranicenja izmedu
korisnika i HZ-a u pogledu financiranja
troskova odrzavanja jest odvojna skretnica
ili iskliznica kojom se industrijski kolo-
sijek odvaja od priklju¢nog kolodvora.
Odrzavanje odvojne skretnice ili iskliznice
i pripadajuéih SS-uredaja te kontaktne
mreze na elektrificiranom kolosijeku
financira HZ-Infrastruktura.

Industrijski kolosijek mora se odrzavati
prema odgovarajuéim normativima i te-
hnic¢kim propisima Hrvatskih Zeljeznica.
Ako vlasnik zanemaruje te obveze pa u
skladu s time stanje industrijskog kolosije-
ka ugroZava sigurnost prometa i ljudi, HZ
ima pravo obustaviti dostavu vagona na
industrijski kolosijek. Redovite mjesecne
preglede tehnickog stanja svih kolosijeka
provodi Sekcija za odrZzavanje pruga
(ZOP) iz HZ-Infrastrukture.

3.1.2. Organizacija rada na
industrijskim kolosijecima

Kvalitetu organizacije rada na industrij-
skim kolosijecima ponajprije odreduje
provedba izradenoga tehnoloSkog procesa
rada priklju¢nih kolodvora. Postoje dva
osnovna nacina obavljanja manevarskih
radnji pri opsluzZivanju industrijskih kolo-
sijeka. U vecini sluc¢ajeva manipulativna
mjesta opsluZuje kolodvorska manevarska
lokomotiva odnosno manevarski odred.
Rjedi je, ali prisutan slucaj kod velikih ko-
risnika, da vlasnik kolosijeka rad obavlja
sam odnosno njegovo osoblje uz pomoc¢



vlastitih pomagala za rada. Ako je rije¢
o korisnicima koji manipulativne radnje
na kolosijecima obavljaju sami odnosno
njihovo osoblje uz pomoc¢ vlastitih poma-
gala za rad prema vlastitome tehnoloSkom
procesu, situacija je sloZenija i uvjetovana
komplementarnos¢u tehnoloSkih faza
na mjestima primopredaje vagonskih
posiljaka. Posebice je to izraZzeno u me-
duodnosima Zeljezni¢kog prijevoznika
i velikih korisnika koji u krugu tvrtke
raspolazu veéim brojem kolosijeka i
manipulativnih mjesta. Naime, problemi
se pojavljuju prigodom primopredaje
vagonskih poSiljaka na mjestima sucelja-
vanja rada dvaju manevarskih odreda, i to
onog kolodvorskog te onog ¢iji je vlasnik
tvrtka korisnik. Tehnoloski procesi rada
kolodvora i industrijskih kolosijeka ¢esto
nisu uskladeni pa dolazi do nepotrebnog
zadrzavanja vagona na kolodvorskim ili
na industrijskim kolosijecima.

Nadalje, organizacija rada izravno
utjeCe na opsluzivanje industrijskih kolo-
sijeka odnosno na pravodobnu dostavu i
izvlacenje vagonskih posiljaka korisnika.
Osnovni problem jest visok postotak imo-
bilizacije teretnoga vagonskog parka koji
onemogucuje podmirenje dnevnih potreba
korisnika odgovaraju¢im brojem vagona
odgovarajuéih serija. Odnosi izmedu HZ-a
ikorisnika te izmedu odgovornosti i obveza
koje se odnose na njih prigodom opsluziva-
nja industrijskih kolosijeka i primopredaje
vagona regulirani su posebnim Uputama o
posluzivanju industrijskih kolosijeka.

Stupanj kvalitete rada na industrijskim
kolosijecima odreduje nekoliko osnovnih
¢imbenika, a prije svega nac¢in manipula-
cije robom u samome srediStu proizvodnih
aktivnosti, na tzv. frontama rada gdje se
roba utovaruje i istovaruje. Na mnogim
industrijskim kolosijecima koristi se
zastarjela mehanizacija s kojom se ne
mogu ostvariti vremenski pomaci u smislu
utroska vremena i ubrzanja utvrdenoga
tehnoloskog procesa rada.

3.1.3. Odnosi HZ-a prema
korisnicima industrijskih
kolosijeka

Da bi se utvrdio odnos Zeljeznice prema
korisnicima odnosno zadovoljstvo kori-
snika prijevoznim uslugama u Zzeljezni-
¢kome teretnom prijevozu, i to u skladu
s metodama istraZivanja trzista, bilo je

provedeno usmeno anketiranje kroz ne-
posredni razgovor s nekolicinom vlasnika
i jednim potencijalnim korisnikom indu-
strijskog kolosijeka. Korisnicima su bila
postavljena razna pitanja o eksploataciji i
odrZavanju kolosijeka, a na odnos Zelje-
znice i korisnika odnosila su se sljedeca
pitanja:

1. Jeste li zadovoljni postivanjem roko-

va isporuke Vasih posiljaka?

2. Koliko u prosjeku kasne Vase pos-

iljke?

3. Gdje se pojavljuje najvisSe problema

u suradnji s HZ-om?
4. Kako biste opcenito ocijenili suradnju
s HZ-om?

Na temelju odgovora na ta pitanja moglo
se zakljuciti da odnos prema korisnicima
industrijskih kolosijeka nije na razini koja
zadovoljava te bi to za posljedicu moglo
imati smanjenje konkurentske sposobnosti
Zeljeznice na prijevoznome trzistu.

3.2. Smjernice za rjeSavanje
problema vezanih uz
industrijske kolosijeke

Navedeni problemi koji se odnose na te-
hnicko stanje te na izgradnju i odrZzavanje
industrijskih kolosijeka u meduovisnom su
odnosu s problemima organizacije jer se
kvalitetna i inovativna rjeSenja u tehnolo-
giji rada mogu ostvariti samo na dobroj in-
frastrukturnoj podlozi. PredloZena mogucéa
rjeSenja izgradnje, odrzavanja i utvrdi-
vanja tehnologije rada na industrijskim
kolosijecima povezuje odnos korisnika i
Zeljeznice u smislu neophodne suradnje
i medusobnog uvazavanja temeljenog na
primjeni marketinga.

3.2.1. Mogucnosti HZ-ova
poticanja izgradnje i obnove
industrijskih kolosijeka

Da bi mogli doprinijeti rastu opsega pri-
jevozau zZeljeznickom teretnom prijevozu
i povecanju zarade Zeljeznice u teretnom
prijevozu, industrijski kolosijeci moraju se
odrzavati kvalitetno. Svaki pojedini prije-
dlog ili inicijativu sada$njih i potencijalnih
vlasnika industrijskog kolosijeka, bilo
da je rije¢ o izgradnji novih ili o rekon-
strukciji postoje¢ih kolosijeka, HZ mora
prihvatiti kao ozbiljnu zadacu koju treba
ispuniti u cilju eliminacije svih mogucih
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teskoca i otezavajucih okolnosti prigodom
provedbe planiranih zahvata. Hrvatske
Zeljeznice u velikoj mjeri mogu doprini-
jeti osposobljavanju i boljem odrzavanju
te poticanju Sirenja mreZe industrijskih
kolosijeka, i to komercijalnim pristupom
koji podrazumijeva uvodenje povlastica za
korisnike. Stoga je neophodna obostrana
suradnja izmedu sudionika prijevoznog
procesa U tome smislu vlasnik korisnik
industrijskog kolosijeka prijevoznika na
vrijeme treba upoznati s planiranom koli-
¢inom robe za prijevoz u budu¢em razdo-
blju. Naravno da se pritom ne podrazumi-
jevaju pasivnost Zeljeznickih zaposlenika i
ocekivanje da sve informacije prikupe bez
vlastite inicijative i kontinuiranih kontaka-
ta s korisnicima. Ako se na temelju plani-
ranog opsega prijevoza na industrijskome
kolosijeku ustanovi da korisnik namjerava
prevoziti veliku koli¢inu robe Zeljeznicom,
isplativo je osloboditi ga visokih dostavnih
pristojbi uvodenjem posebnih tarifa za ve-
like korisnike. Ostatak sredstava ostvaren
na temelju povlastica vlasnik moze uloziti
u odrzavanje Zeljeznicke infrastrukture u
krugu svoje tvrtke. To bi trebalo definirati
posebnim ugovorom, a bilo bi u interesu
i prijevoznika i korisnika. HZ-Cargo di-
jelom to i ¢ini u odnosu s viSegodiSnjim
velikim korisnicima, no takvu poslovnu
politiku treba primijeniti i u odnosima s
manjim, ali perspektivnim korisnicima.
Pod perspektivnim korisnicima podra-
zumijevaju se manje, ali uspjeSne tvrtke
na ¢ijim kolosijecima je primjetan rast
opsega prijevoznog rada u odredenome
razdoblju.

Bez obzira na restrukturiranje HZ-a
i svojevrsnu podjelu, HZ-Cargo i HZ-
Infrastruktura moraju se radi obostranog
interesa ujediniti u pokusaju Sirenja mreze
industrijskih kolosijeka i njihovih korisni-
ka te u poticanju velikog broja neaktivnih
korisnika na ponovno koriStenje Zeljezni-
ce. Prema navedenome, zadace HZ—Carga
jesu uspostava kontakata s korisnicima,
pracenje planirane koliCine prijevoza robe
i provodenje poslovne politike uvodenja
tarifnih povlastica za odredene skupine
korisnika (ako ve¢ nisu uvedene, a po-
stoji ¢vrsti temelj za njihovo uvodenje).
Uloga HZ-Infrastrukture ne smije se
svesti samo na nadzor tehni¢kog stanja
kolosijeka i na zatvaranje onih ¢ije stanje
nije na razini koja zadovoljava, nego i na
ustupanje odredenih sredstava prigodom
obnove dotrajalih kolosijeka. Konkretno,
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HZ-Infrastruktura moZe poticati vlasnike
kolosijeka kojima je neophodna rekonstru-
kcija ustupanjem iskoristivog materijala
kolosije¢ne resetke koji je demontiran
prigodom glavnih popravaka (remonta)
pruga koji su posljednjih godina ucestali
na HZ-ovoj mrezi. Prigodom planiranja
rekonstrukcije odredenih pruga ili dionica
i pripadajucih kolodvora industrijski kolo-
sijeci koji se nalaze na tome dijelu mreze
moraju se tretirati kao sastavni dijelovi tih
pruga ili dionica. U suprotnome oni ¢e u
tehnicko-tehnoloskom pogledu postati ne-
kompatibilni s obnovljenom prugom i kao
takvi predstavljati ogranicavajuce tehno-
loske ¢imbenike u prijevoznome procesu.
Zbog toga bi pri planiranju rekonstrukcije
pruge bilo pozZeljno o planiranim radovima
pravodobno obavijestiti vlasnike industrij-
skih kolosijeka i poticati ih na istodobnu
obnovu njihovih kolosijeka, naravno ako
postoji potreba za time. Pretpostavka je
da bi se veci broj vlasnika, uz dogovo-
renu materijalnu potporu HZ-a, odlugio
obnoviti svoju dotrajalu Zeljezni¢ku
infrastrukturu. To bi ujedno bilo jamstvo
da ¢e zadrzati korisnike u sljedecemu
viSegodi$njem razdoblju.

S obzirom na to da svako ulaganje i
sufinanciranje odrzavanja, obnove ili
izgradnje industrijskih kolosijeka mora
biti opravdano, to je neophodno utvrditi
kriterije prema kojima bi se odredili prio-
riteti rekonstrukcije pojedinih kolosijeka.
Osnovni kriterij svakako mora biti koli¢ina
ostvarenog utovara/istovara na pojedino-
me kolosijeku. U skladu s time te prema
trenutaénom opsegu i radnim uvjetima
na industrijskim kolosijecima u RH, na
slici 5 prikazane su minimalne godisSnje
kolic¢ine robe koju bi korisnici, svrstani u
tri skupine, morali utovariti/istovariti kao
potvrdu opravdanosti ulaganja HZ-a u
obnovu ili izgradnju njihovih kolosijeka.
Prema tome modelu korisnici su podijelje-
ni na velike, perspektivne i potencijalne.
U skupini velikih korisnika prioritetni bi
bili oni kolosijeci koji ostvaruju opseg
rada veci od 300.000 tona na godinu. U
kategoriji perspektivnih korisnika ¢iji
kolosijeci zahtijevaju obnovu prednost bi
imali korisnici s ostvarenim minimalnim
godisnjim opsegom utovara/istovara od
30.000 tona, s prosjecnom godiSnjom
stopom rasta od pet posto te s jasno defini-
ranim planovima za sljedece petogodisnje
razdoblje prema kojemu bi opseg rada na

njihovim kolosijecima nastavio rasti pre-
ma prosjecnoj stopi od pet posto. Tvrtke
bi mogle ostvariti HZ-ovu financijsku
potporu prigodom izgradnje kolosijeka
uz obvezan prikaz plana utovara/istovara
robe za sljedece petogodis$nje razdoblje
uz minimalnu godis$nju stopu rasta od pet
posto. To bi trebalo regulirati posebnim
ugovorom izmedu Zeljezni¢kog prijevo-
znika i korisnika.

3.2.2. Racionalizacija
tehnologije rada

Organizacijski problemi industrijskih
kolosijeka mogu se odnositi na Zeljeznicu
i vlasnika odnosno korisnika kolosijeka.
NajviSe problema s glediSta Zeljeznice
odnosi se na strukturu i brojnost teretnoga
vagonskog parka. Prije ulaganja u kupovinu
novih vagona odredenih serija treba sagle-
dati mogucénosti optimiziranja organizacije
vagonskih tokova implementacijom pozna-
tih metoda za proracun plana sastavljanja
jednogrupnih i viSegrupnih vlakova.

Organizaciju rada na industrijskim ko-
losijecima moguée je poboljSati na vise
nacina koji ovise o prirodi problema po-
jedinih kolosijeka. Opcenito, moze se reci
to da je osnovna pretpostavka kvalitetne
organizacije rada racionalizacija tehnolos-
kog procesa rada kojom je vazno osigurati
pravodobnu dostavu i izvlacenje vagona s
podrucja korisnika. Ako se analizom utvr-
di da ne postoje mogucnosti poboljSanja
tehnoloskih faza rada pri utovarno-isto-
varnim radnjama putem organizacijskih
promjena (npr. prilagodavanjem radnog
vremena kolodvora ili tvrtke korisnika
otpremi i dopremi posSiljaka, uvodenjem
no¢noga manevarskog rada i sli¢no), pri-
mjenjuju se rekonstrukcijske mjere koje
podrazumijevaju modernizaciju industrij-
skih kolosijeka. Modernizacija uglavnom
ukljucuje primjenu suvremenih uredaja za
utovar i istovar robe, zamjenu mehanickih
kolosije¢nih vaga elektronickima i even-
tualna povecanja povrsine fronte rada na
temelju dimenzioniranja stabilnih kapa-
citeta te informatizaciju u smislu povezi-
vanja prijevoznika i korisnika. Ulaganja
u modernizaciju manipulativnih mjesta
na industrijskim kolosijecima podrazu-
mijevaju visoke troskove i uglavnom se
odnose na samog vlasnika koji ¢e se za njih
odluciti samo u slucaju da je zadovoljan
prethodnim odnosima sa Zeljeznicom.

3.2.3. Primjena marketinga
u odnosu prema Korisnicima
industrijskih kolosijeka

Problem odnosa Zeljeznice prema
korisnicima industrijskih kolosijeka pro-
teZze se kroz sva prethodno razmotrena
problemska pitanja i prijedloge njihovih
rjeSenja. Zbog toga se namece zakljucak
da je upravo odnos na relaciji Zeljeznica
- korisnik klju¢ rjeSenja gotovo svih pro-
blema vezanih uz industrijske kolosijeke
na mreZi Hrvatskih Zeljeznica. U vezi s
time u Zeljeznickome teretnom prijevozu
nuzno je primijeniti marketing.

U uvjetima danasnjega prijevoznog trzis-
ta, za koje se na temelju komparativne ana-
lize Zeljeznickog i cestovnog prometa moZe
utvrditi da je poprimilo monopolski oblik s
dominacijom cestovnih prijevoznika, HZ u
vecoj mjeri mora primjenjivati marketinsku
koncepciju u vodenju poslovne politike.
To ¢e posebice biti izrazeno kada zazZivi
liberalizacija prijevoznog trZista i unutar sa-
moga Zeljeznickog prometa. Nove relacije
u gospodarskim odnosima koje se ogledaju
u privatnome vlasniStvu i otvorenome
trZiStu namecu potrebu za razmisljanjem
o promjenama nacina poslovanja Zelje-
zni¢kog poduzeéa. Ponajprije se to odnosi
na klasican, ustaljeni nacin organizacije
prijevoza koji ne moZe ponuditi visoku
kvalitetu prijevozne usluge niti u cijelosti
postivati rokove isporuke robe korisnicima.
Navedene pojave utje¢u na rezultate poslo-
vanja, na znatno smanjenje konkurentne
sposobnosti na prijevoznome trzistu i na
nesposobnost reprodukcije. To znaci da
Zeljeznica vlastitim sredstvima (amortiza-
cijom i akumulacijom) ne uspijeva obnoviti
svoja prijevozna sredstva. Zbog toga dolazi
do zaduZenja, nedostatka obrtnih sredstava i
nemogucnosti dobivanja utrke s nelojalnom
cestovnom konkurencijom koja koristi ta-
kvo stanje u Zeljeznickome prometu.

Poslovanje HZ-a mora se temeljiti na
marketin§koj koncepciji koja je usmjerena
prema korisnicima prijevoznih usluga
odnosno industrijskih kolosijeka. U odnosu
s korisnicima industrijskih kolosijeka vrlo
vazno je istraZivanje trzista kao glavne fun-
kcije marketinga. Opcenito bi se istraZiva-
nje prijevoznog trzista moglo definirati kao
prikupljanje, analiza i koriStenje podataka
s ciljem donoSenja odluka. Primijenjeno s
ciljem poboljSanja odnosa s korisnicima
industrijskih kolosijeka, istraZivanje trZista
podrazumijeva kontinuirani kontakt s njima



u smislu pracenja rada pojedinih kolosijeka
injihova tehnickog stanja te saznanja o po-
trebama i zahtjevima pojedinih korisnika.
U tome pogledu neophodno je stvoriti bazu
podataka (slika 4) u koju bi se pohranjivale
sve informacije vezane uz pojedine indu-
strijske kolosijeke. Na temelju tih saznanja
mogli bi se odrediti prioriteti u poduzima-
nju mjera potrebnih za poboljSanje odnosa
na relaciji HZ - korisnik.

Hrvatske Zeljeznice korisnicima trebaju
predociti sve prednosti Zeljeznickog prome-
ta u ekonomskom i prometnom smislu.

HZ-a u odrzavanje, rekonstrukciju ili
izgradnju industrijskih kolosijeka

4. Zakljuéna
razmatranja

Industrijski kolosijeci su vrlo vazni za
korisnike i za Zeljeznicu. Njihovo postoja-
nje Zeljeznici omogucuje pruzanje usluge
»od vrata do vrata«. To je neophodno
za jaCanje konkurentne sposobnosti na
prijevoznome trziStu koje je poprimilo
monopolski oblik s dominacijom cesto-
vnog prometa. Industrijski kolosijeci nude
brojne pogodnosti Zeljeznici i njihovim
korisnicima. Osnovne pogodnosti koje
omogucuju korisnicima jesu dostava robe
izravno u krug tvrtke, izbjegavanje tros-
kova pretovara i manji ukupni prijevozni
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troSkovi jer je Zeljeznica najjeftiniji ko-
pneni prijevoznik na ve¢im udaljenostima.
Zeljeznica za potrebe velikih korisnika
s industrijskih kolosijeka ¢esto pokrece
marsrutne vlakove, ¢ime je vrijeme obrtaja
vagona krace, kolodvorski manipulativni
kolosijeci se rasterecuju, a unutarnji i vanj-
ski prijevoz se izravno povezuju.
Prikupljeni podatci iz regionalnih poslo-
vnica HZ-Carga za razdoblje od 2004. do
2008. pokazuju da se oko 85 posto ukupnih
HZ-ovih utovarno-istovarnih radnji ostva-
ruje na industrijskim kolosijecima. To
potvrduje njihovu vaznost za Zeljeznicki
teretni prijevoz. Najvazniji korisnici su
luke, naftna industrija i tvornica umjetnih
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gnojiva »Petrokemija«. U posljednje
dvije godine najvecih deset korisnika
industrijskih kolosijeka u Hrvatskoj su
nositelji ukupnog opsega prijevoznog rada
Zeljeznicke mreZe s uces¢em od oko 56
posto. To je u skladu s podatcima o broju
industrijskih kolosijeka i korisnika, gdje
se moze uociti tendencija pada ukupnog
broja aktivnih korisnika uz istodobno
povecanje opsega rada u prethodnome
petogodi$njem razdoblju na kolosijecima
velikih korisnika. To je dokaz tomu da su
oni vrlo vazni za konkurentnost Zeljezni-
¢koga teretnog prijevoza. Pri tomu se ne
smiju ignorirati tzv. perspektivni korisnici
koji sada ne ostvaruju veliki opseg rada,
ali bi ga u buduénosti mogli povecati te
prijeci u skupinu velikih korisnika.

Problemi koji prate rad industrijskih
kolosijeka su brojni. Na mrezi postoji velik
broj napustenih ili privremeno zatvorenih
kolosijeka. Razlozi napustanja kolosijeka
dijelom su uzrokovani promjenama u
gospodarstvu zbog kojih postoje¢a mreza
industrijskih kolosijeka vise ne odgovara
stvarnim potrebama korisnika. Tehnic-
ko-eksploatacijska svojstva kolosijeka
velikih korisnika zadovoljavaju, ali ostalih
industrijskih kolosijeka su losa. Hrvatske
Zeljeznice moraju preuzeti inicijativu da
u dogovoru s vlasnicima sprijece daljnje
propadanje industrijskih kolosijeka koje
se u velikoj mjeri odrazava na Zeljezni-
¢ki teretni prijevoz. Promjena odnosa
Zeljeznice prema korisnicima u smislu
preuzimanja dijela troskova koji se odnose
na njihovo odrzavanje i poticanje onih
korisnika koji ostvaruju najveci opseg
rada moguce su predispozicije za Sirenje
mrezZe industrijskih kolosijeka i povecanje
opsega zeljezni¢koga teretnog prijevoza.
Nuzna je detaljna analiza postojeceg stanja
kolosijeka kako bi se nasSla primjerena
rjesenja problema i odredili kriteriji prio-
riteta rekonstrukcije ili sanacije pojedinih
kolosijeka. U tome smislu HZ kontinuira-
no mora kontaktirati korisnike i ukljuciti
se u rjeSavanje njihovih problema. Treba
stvoriti bazu podataka u koju ¢e se pohra-
njivati detaljni podatci o svim industrij-
skim kolosijecima na mrezi i o njihovim
vlasnicima. Primjenom istrazivanja trZista
kao glavne marketinske funkcije trebaju
se uspostaviti bolji odnosi s postojecim i
potencijalnim korisnicima jer oni sada ne
zadovoljavaju, a neophodni su radi Sirenja
mreze industrijskih kolosijeka i jacanja

konkurentske sposobnosti Zeljeznice na
prijevoznome trzistu.
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SAZETAK

Veéina utovarno-istovarnih radnji na mreZi
HZ-a obavlja se na industrijskim kolosijecima u
vlasnistvu raznih tvrtki. Zbog izuzetnog znacaja
za Zeljeznicki robni promet, potrebno je definirati
i poduzeti mjere zaustavljanja negativnog trenda

napustanja industrijskih kolosijeka od strane po-
stojecih korisnika kao i odustajanja potencijalnih
korisnika od njihove gradnje. Odnos na relaciji
Zeljeznica-korisnik namece se kao “kljuc rjesenja”,
odnosno polazna smjernica za rjeSavanje gotovo
svih problema vezanih uz industrijske kolosijeke
u RH. IstraZivanje transportnog triista, detaljna
analiza stanja industrijskih kolosijeka, stvaranje
baze podataka o njihovim vlasnicima i kontinuirana
suradnja s korisnicima prvi su i neizbjezni koraci u
povratku Zeljeznice na vodece mjesto kopnenoga
robnog prijevoza koje objektivno i zasluZuje.

Kljuéne rijedi: industrijski kolosijek, Zeljeznicki
teretni promet, prijevoz robe, pruzna mreza, utovar-
istovar, korisnici, konkurentnost Zeljeznice, primjena
marketinga

SUMMARY

TRENDS IN THE DEVELOPMENT OF
INDUSTRIAL TRACKS IN CROATIA

The majority of loading-unloading activities
on the Croatian Railways network is carried out
on industrial tracks owned by various companies.
Because of the exceptional value for railway go-
ods traffic, it is necessary to define and undertake
measures to stop the negative trend of abandoning
industrial tracks on the part of the existing owners,
as well as the refusal of potential users to construct
them. The relationship between the railways and the
user is imposed as the “key to the solution”, that is,
the starting point for solving almost all the problems
concerning industrial tracks in Croatia. Research of
transport markets, a detailed analysis of the state
of industrial tracks, creating a data base on their
owners and continued cooperation with users are
the first and unavoidable steps in the return of the
railways to the leading position as the land goods
carrier which it objectively deserves.

Key words: industrial track, railway cargo
traffic, transportation of goods, track network,
loading-unloading, users, railway competitiveness,
application of marketing

ZUSAMMENFASSUNG

TENDENZEN BEI DER ENTWICKLUNG
DER ANSCHLUSSGLEISE IN KROATIEN

Die meisten Ver- und Entladetditigkeiten auf dem
HZ-Netz werden in diversen privaten Anschlussglei-
sen abgewickelt. Vor dem Hintergrund ihrer duflerst
grofien Bedeutung fiir den Schienengiiterverkehr
sind Mafinahmen zu treffen, die den riickgingigen
Trend zur Verzicht der bestehenden Kunden auf die
Nutzung der Anschlussgleise bzw. die Verzicht der
potenziellen Kunden auf deren Bau anhalten soll-
ten. Die Beziehungen in der Relation Bahn-Kunde
kommen als Losungsschliissel beziehungsweise als
Ansatz zur Losung fast aller Probleme betreffend die
Anschlussgleise in Kroatien vor. Transportmarktun-
tersuchungen, eingehende Analysen des Ist-Standes
der Anschlussgleise, Schaffung einer Datenbank iiber
deren Halter sowie stindige Kooperation mit Kunden
stellen die ersten und die unentbehrlichen Schritte
dar, mit denen die Schiene ihre fiihrende Position
im Landverkehr - die ihr objektiv gehort - wieder
einnehmen sollte.

Schliisselworte: Anschlussgleis, Schienengii-
terverkehr, Giiterbeforderung, Streckennetz, Ver-
und Entladung, Kunden, Wettbewerbsfihigkeit der
Schiene, Marketinganwendung
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MODELI ZA
UTVRPIVANJE
KAPACITETA
ZELJEZNICKE
INFRASTRUKTURE

1. Uvod

Pri planiranju novih pruga, rekonstru-
kciji postojecih, pa i tekucoj eksploataciji,
posebice je vazno procijeniti kapacitet
pruge, ¢vorista, nekog drugog postrojenja
ili uredaja. To je puno jednostavnije ako na
pruzi voze vlakovi samo jedne kategorije,
tj. vlakovi istih brzina, a puno slozenije ako
na pruzi voze vlakovi razli¢itih brzina ili se
zaustavljaju na razli¢itim mjestima odno-
sno ako na pruzi teCe mjeSoviti prijevoz
koji na dvokolosijecnim prugama dovodi
do pretjecanja. Problem postaje jo$ sloze-
niji na jednokolosije¢nim prugama gdje se
vlakovi, osim §to se pretjecu, i krizaju.

Kapacitet Zeljeznic¢ke infrastrukture
ovisi, pored ostalog, i o tomu organizira
li se promet u prostornome razmaku ili
na »elektri¢nu vidljivost«. Ako se promet
organizira na Zelektri¢nu vidljivosts, sli-
jedenje vlakova organizira se u ovisnosti
o duZzini zaustavnog puta i o sustavima
kojima su pruga i vozila opremljeni za
automatsko vodenje vlakova, a $to je slu-
¢aj kod novih pruga za velike brzine (JR,
SNCF, DB, FS, RENFE i drugi).

Ako se promet vlakova organizira pre-
ma sustavu prostornih razmaka, kapacitet
ovisi o broju kolosijeka (jedan, dva ili
vise), broju i veli¢ini prostornih odsjeka,
tehnickoj opremljenosti, vrstama prijevo-
zZnog sastava, tipu voznog reda i sustavu
upravljanja prometom.

Tako ¢e 21. stoljece obiljeziti povecanje
kvalitete prijevozne usluge na Zeljeznici, a
to znaci da ¢e biti uvedene nove tehnologi-
jeida ce biti razdvojene razliCite vrste pri-
jevoza, tj. putnicki i teretni, daljinski pu-
tnicki i prigradski, i u razvijenim zemljama
jos uvijek ¢e se moci naci pruge na kojima
¢e voziti vlakovi razlicitih kategorija. To
je posebice slucaj kod zemalja u razvoju,
pa time i Republike Hrvatske, gdje ¢e se
jos dugo zadrzati mjeSovit prijevoz, ak i
na magistralnim prugama.

Posljednjih desetlje¢a u razvijenim ze-
mljama pa i u drugima sve veci naglasak
stavlja se na kvalitetu, paiu Zeljeznickom
prometu. Prije vise godina pojavili su se
standardi kvalitete ISO 9000 koji se odnose
ne samo na kvalitetu proizvoda nego i na
kvalitetu usluga. Mnoge Zeljeznicke upra-
ve, a posebice Medunarodna Zeljeznicka
unija (UIC), istrazuju i definiraju norme
kvalitete prijevozne usluge u Zeljezni¢kom
prometu. U razvijenome svijetu kvaliteta
sve vise prodire u sve pore proizvodnje i
usluga, pa se u sve ostrijoj formi postavlja
iu Zeljeznickome prometu.

Stavljanje kvalitete u prvi plan uskoro
je pokazalo da u Zeljezni¢kome prometu
kvaliteta prijevozne usluge znatno ovisi
o koriStenju kapaciteta, posebice o kori-
Stenju propusne moci pruga. Ta ovisnost
jako je izraZzena u zonama od srednjeg do
maksimalnog koriStenja propusne moci
pruga. Sto je veéi stupanj iskoristivosti
propusne moci pruga, to je veca vjeroja-
tnost da Ce se sve viSe smanjivati kvaliteta
prijevozne usluge. To posebice dolazi do
izraZaja na prugama na kojima voze vla-
kovi razli¢itih kategorija i na prugama na
kojima tece mjeSoviti prijevoz.

Stoga se posljednjih desetljec¢a sve
ozbiljnije postavlja pitanje koji je to ka-
pacitet odnosno koja je to propusna mo¢
pruge koja osigurava zadovoljavajuéu
kvalitetu prijevozne usluge ili kvalitetu
prijevozne usluge koju zahtijeva prije-
vozno trziste? Upravo taj kapacitet treba
istraziti i definirati i on je mjerodavan za
planiranje razvoja kapaciteta i za eksplo-
ataciju, a on ne ovisi samo o tehnickim,
tehnoloSkim, organizacijskim i upravlja-
¢kim parametrima i mjerama, nego i o
kvaliteti prijevozne usluge koju prijevozno
trziSte zahtijeva od Zeljeznice.

Sve to ukazuje na to da je danas i u
buduénosti vrlo aktualno Sto pravilnije
utvrditi kapacitet Zeljeznicke pruge, po-
sebice Cvorista odnosno mjesta spajanja i
razdvajanja pruga i kolodvora, uzimajuci
pritom u obzir i utjecaj kvalitete prijevo-
zne usluge.

2. Op¢i principi izraGuna
propusne mogci

Metode za izradun propusne moci
pruga s vremenom su doZivjele promjene.
One su se mijenjale s promjenom tehno-
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logije, s uvidanjem neophodnosti izdva-
janja vremena potrebnog za odrZavanje,
s uvodenjem pouzdanosti rada tehnickih
sredstava i s drugim.

Pod propusnom mo¢i pruzne dionice
podrazumijeva se najveci broj vlakova
ili pari vlakova koji moze biti propusten
u jedinici vremena (dan, sat) u ovisnosti
o stabilnim postrojenjima (broju glavnih
kolosijeka, signalno-sigurnosnih uredaja
i telekomunikacija), tipu i snazi vuc¢nih
sredstava, masi i svojstvima vlakova, kao
i 0 nacinu organizacije prometa (tipa gra-
fikona). Broj vlakova ili pari vlakova koji
se moZze propustiti Zeljeznickom prugom
obic¢no se odreduje za jedan dan. Za pri-
gradske dionice s intenzivnim putni¢kim
prijevozom, zbog velike neravnomjerno-
sti, propusna mo¢ odreduje se ne samo za
dan, nego i za razdoblje kada je dionica
najopterecenija, a to je obi¢no vrsni sat.

U pravilu, propusna mo¢ utvrduje
se za pruzne dionice koje su na citavoj
duzini podjednako tehnicki opremljene
i na kojima je opseg teretnog i putnic¢-
kog prijevoza priblizno isti. Pocetne i
krajnja tocke takvih dionica jesu ranzirni
i dionicki kolodvori, a potom zonski ko-
lodvori prigradskih dionica, a ponekad i
medukolodvori u kojima se zaustavljaju ili
voznju zavrSavaju poSiljao¢evi marSrutni
vlakovi.

Propusna mo¢ svakoga pojedinog ele-
menta tehnickog postrojenja odreduje se
na temelju njegove dnevne ili satne proi-
zvodnosti i vremena potrebnog za posluz-
ivanje jednog vlaka. Ovisnost tih veli¢ina
moZze se izraziti na sljedeéi nacin:

[vlakova ili pari
M-M, o Vlakova], (1)
m b

gdje je:

M - op¢i kapacitet postrojenja,

Msp - dio kapaciteta postrojenja koji se
utrosi za vlastite potrebe i koji nije nepo-
sredno povezan s propustanjem vlakova,

m - dio vremena koji se utrosi na pro-
matranome postrojenju za posluzivanje
jednog vlaka ili jednog para vlakova i

o, - koeficijent koji u obzir uzima
vremensku pouzdanost rada tehnickog
sredstva (postrojenja).

Izracun propusne moci po navedenoj
formuli naziva se neposrednim izracunom.
On moze biti iskoriSten samo kod voznih
tokova iste strukture, tj. kada veli¢ina m
ima stalnu vrijednost za sve vlakove. Me-

N =
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dutim, na pruzi se, u pravilu, propustaju
vlakovi razli¢itih kategorija. Za izracun
propusne modi tehnickih sredstava pri
razlic¢itoj strukturi tokova vlakova koriste
se dvije principijelno razli¢ite metode.
Prema prvoj metodi prvo se utvrduje ma-
ksimalna propusna mo¢ vlakova ili pari
vlakova, koji prevladavaju (osnovni) na
promatranoj pruzi. Vlakovi drugih kate-
gorija se preko odredenih ekvivalenata
svode na osnovnu (izracunsku) kategoriju.
Tako se, na primjer, propusna moc¢ pruznih
dionica prvo utvrduje za paralelni grafikon
prometa (vozni red) i izraZzava u vlakovima
samo jedne kategorije, obi¢no u teretnim
vlakovima. Ako je pruga namijenjena
iskljucivo putnickome prijevozu, onda se
njezina propusna moc izrazava u putnic-
kim vlakovima odgovarajuce kategorije
(prigradskim odnosno daljinskim). Potom
se ocjenjuje utjecaj na propusnu mo¢ vla-
kova koji voze nekim drugim brzinama
odnosno propusna mo¢ izra¢unava se
za neparalelni grafikon prometa. Prema
drugim metodama propusna moc¢ odreduje
se bez izdvajanja izracunske kategorije
vlakova, uzimajuci u obzir vjerojatnost
medusobnih odnosa vlakova pojedinih
kategorija u grafikonu prometa.

3. Izradun propusne
moc¢i uz koristenje
koeficijenta skidanja

3.1 Propusna mo¢ pri
paralelnom grafikonu
prometa

Propusna mo¢ pruzne dionice, su-
glasno formuli 1, moze se izraziti na
sljedeci nadin:

[pari vlakova] (2)

1440-T,
= Tiaps

g
gdje je:
. - vrijeme trajanja tehnoloskih
preﬁlda u minutama,

T - period graflkona u minutama i

. - koeficijent pouzdanosti rada
tehmcklh sredstava.

Vrijeme trajanja tehnoloskih prekida
obuhvaca vrijeme u kojemu se vlakovi
ne mogu propustati odnosno vrijeme
koje je namijenjeno za redovito i investi-
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cijsko odrZavanje kolosijeka, kontaktne
mreZe, signalizacije i automatizacije.

Pri izracunu satne propusne modi
pruznih dionica u obzir se ne uzimaju
tehnoloski prekidi, a kao vrijednost
koeficijenta pouzdanosti rada tehnickih
sredstava uzima se ona maksimalna
odnosnoT =0 iaa =1

Pod periodom grafir(ona na jedno-
kolosije¢nim prugama podrazumijeva
se vrijeme zauzetosti medukolodvor-
skog razmaka grupom vlakova, koji
su svojstveni za dani tip grafikona. Na
dvokolosijeénim pruznim dionicama
opremljenima automatskim pruznim
blokom period grafikona jest interval
slijedenja izmedu vlakova.

U paralelnom grafikonu propusna
moc izraCunava se za svaki prostorni
odsjek posebno. Prostorni odsjek s
minimalnom propusnom mocdi naziva
se ogranicavajué¢im i on odreduje pro-
pusnu moc dionice u cjelini.

Period grafikona ogranic¢avajucega
prostornog razmaka pri zadanom vre-
menu voZnje para vlakova i odredenim
kolodvorskim intervalima moZe uzimati
razli¢ite vrijednosti u ovisnosti o pore-
tku propustanja vlakova kroz razdjelne
tocke ogranicavajucega prostornog
razmaka (sheme perioda grafikona).

Prema formuli 2 propusnu mod
svrsishodno je racunati samo ako se
primjenjuje jedan tip perioda grafikona
prometa vlakova (tj. jedna shema). U
realnim uvjetima, ¢ak i u paralelnom
grafikonu prometa vlakova, tijekom
dana mijenja se shema odnosno tip
perioda grafikona. Neophodnost pro-
mjene proisti¢e iz neparnosti broja vla-
kova po smjerovima, iz svrsishodnosti
u izvjesnim vremenskim periodima
otpremanja vlakova u snopovima i iz
drugih razloga. To prakti¢no znaci to da
se sheme perioda grafikona mijenjaju
u tijeku dana. Zbog toga je propusnu
mo¢ korektnije utvrdivati na temelju
sliedece formule:

(1440-T o, = Y NT, 3)
i=1

gdje je:

Ni - broj vlakova odnosno pari vlako-
va po i-toj shemi perioda grafikona na
ogranicavajucemu prostornom razmaku
(i=12,..,n),

Ti - vrijeme u tijeku dana koje zauzi-
maju vlakovi i-te sheme prometa i

n - ukupan broj shema perioda grafi-
kona prometa vlakova.

Uvjeti navedene formule predstavljaju
balans dnevnog vremena ogranicavaju-
dega prostornog razmaka koji se koristi
za propustanje vlakova po razli¢itim
shemama. Polazeci od tog uvjeta odre-
duje se propusna mo¢ u neparnom,
obi¢no paketnom ili nepaketnom pro-
metu vlakova.

Na jednokolosije¢nim prugama s usta-
lienom neparno$éu opsega prometa,
kada broj teretnih vlakova u jednome
smjeru iznosi manje od 90 posto broja
vlakova u drugome smjeru, propusna
mo¢ odreduje se za uvjete neparnog i
nepaketnog grafikona. Ona se izracuna-
va za svaki smjer posebno, pri zadanom
odnosu stupnja neparnosti (y_ ) tj. broja
vlakova suprotnog smjera (N ) prema
broju vlakova smjera veceg intenziteta
(tj. s prednoscu Nsp).

Ukupno dnevno vrijeme zauzetosti
ograniCavajuéega prostornog razmaka
sastoji se od zbroja vremena koja se
ponavljaju koji ¢ini period parnog grafi-
kona (T ) iintervala vremena slijedenja
vlakova u smjeru koji ima prednost
(t,+7,) (slika 1.a).

Uzimajuci u obzir da je broj ponavlja-
ju¢ih perioda grafikona u tijeku dana
jednak broju vlakova suprotnog smjera,
a broj intervala slijedenja vlakova jednak
je razlici broja vlakova po smjerovima
odnosno:

(1440-T, o, =T N +(N, =N ), +1,) >

pg’ s

iz te formule proistice:

(1440 T ot
71[’87"[7 + (tV +TYI)(1 _’an) '

Propusna mo¢ u suprotnome smjeru
iznosi:

N ss N .vpy np -

sp

Kod parnog, djelomice paketnog gra-
fikona prometa vrijeme u tijeku dana na
ogranicavajucemu prostornom razmaku
zauzeto je vlakovima koji se otpremaju
pojedinaéno i u paketu odnosno snopu
(slika 1.b). Ravnoteza vremena izrazava
se sljede¢im uvjetom:

N k
(440-T, ), =T, (NN, ) #[T,, +20(k-1) 2

gdje je:
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b)

AVIAY.
YAV/A

. o

Togt2l(k-1)

Slika 1: Shema propustanja vlakova na ogranicavaju¢emu prostornom razmaku
jednokolosijecne pruge

N - traZena propusna mo¢ izraZzena u
parima vlakova,

N, - broj pari vlakova koji voze u pa-
ketu na ograni¢avaju¢emu prostornom
razmaku,

T, - obican period grafikona u mi-
nutama,

I - interval slijedenja u paketu odno-
sno snopu u minutama i

k - broj vlakova u paketu.
Zamjenjujuci u jednadzbi 4 N, = No.,, ,
dobiva se propusna mo¢:
(1440~ T o k
,,g[k +(1- ko, ]+ 20(k — o
gdje je:

(9)

pk

. e . N;k
0, koeficijent paketnosti (o, = —

Zbog dugog zadrZavanja vlakova koji
voze u paketu prigodom medusobnog
krizanja te njihova pretjecanja od strane
putnickih vlakova, obi¢no se broj vlako-
va u paketu ogranic¢ava na dva. U tome
slu¢aju propusna moc iznosi:

2(1440-T,)ox
(2 o, )T, +2lo,

(6)

U srednjim radnim uvjetima jednoko-
losijeéne pruge propusna moc poveé-
ava se prigodom djelomi¢no paketnog

prometa i kada dva vlaka voze u paketu,
i to u odnosu na obic¢an (bezpaketni)
grafikon za 15]120% pri a,=051iz
20130% pri opk=0,67. Ako je jako
izraZena neistovjetnost prostornih ra-
zmaka, mozZe se povedcati broj paketa
i broj vlakova u paketu. To mozZe jo$
vise povecati propusnu mo¢. Ako bi bio
organiziran isklju¢ivo paketni grafikon
prometa, onda se propusna moc¢ moze
izracunati iz formule 6 sa zamjenom
vrijednosti o =1. Medutim, treba imati
u vidu to da vrijednost koeficijenta pake-
tnosti grafikona prometa ovisi od broja
kolosijeka medukolodvora. Primjena
potpunoga paketnog prometa sa samo
dva vlaka u paketu zahtijeva najmanje tri
kolosijeka u svakom medukolodvoru.
Kod neparnog djelomice paketnog
grafikona prometa neparnost se postize
primjenom razli¢itog stupnja paketnosti
po smjerovima. Ravnoteza dnevnog
vremena na prostornom odsjeku izraz-
ava se jednadzbom:

(-1 Jo, =T (N, -NSJ4[T, +(k

pL

21]i-1N a0
gdje je:

N s[;,k— broj vlakova u paketu na ogra-
niCavajuéemu prostornom razmaku u
smjeru koji ima prednost odnosno vedi
broj vlakova i

k,, - broj vlakova u paketu na smjeru
s prednosdcu.
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Uzimajuci u obzir da je
N»YS = NXP’Y np? ka = Nspa:;c kA 2
nakon transformacija dobiva se:
N 2(1440 — T, )oc
» o= T, +20@ +y,, — 1)

adje je:

;0‘;117( - koeficijent paketnosti u smje-
ru s prednosdu.

Na dvokolosije¢nim dionicama pru-
ga opremljenih automatskim pruznim
blokom primjenjuje se paketni grafikon
prometa. Vrijeme u kojemu vlak zauzima
ogranicavajuci prostorni razmak u ovome
slucaju jednako je intervalu slijedenja u
paketu, a propusna moc¢ u svakome smjeru
1Znosi:
ylao-1, .

1

gdje je:

I - interval slijedenja izmedu vlakova
promatranog smjera (uzima se najveci koji
uvjetuju prostorni odsijeci i kolodvori u
minutama).

Formula 8 primjenljiva je samo ako
je veli¢ina intervala velika. Pri manjim
intervalima do izrazaja vise dolazi ne-
sinkroniziranost kretanja vlakova. Stoga
se u formuli 8 za izracun propusne moci
vrijednost intervala slijedenja I povecava
za dodatnu vrijednost DI odnosno:

1440 T,
=—Q
I+AI 7 ©)

Velic¢ina DI je veca $to je manji prora-
¢unski interval slijedenja.

3.2. Propusna mo¢ pruge
kod neparalelnoga grafikona
prometa

Izrac¢un propusne mo¢i pri neparalelnom
grafikonu rezultat je razdiobe rezultirajuce
propusne mo¢i dionice, utvrdene za para-
lelni grafikon prometa, izmedu vlakova
razlic¢itih kategorija, tj. izmedu putnickih,
medu koje se ubrajaju i prigradski vlakovi,
i teretnih vlakova svih kategorija.

Propusna mo¢ vlakova koji sudjeluju
u osnovnom teretnom prijevozu, a u
pravilu je rije¢ o izravnim i dioni¢kim
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vlakovima priblizno istih masa i voznih
brzina, iznosi:
(40T, )a, =[N, +(1 =T, N, + (s
a T

2

Jl\ pg :h](lo)

gdje je:
N, N, N, -brojpari putnickih, sabir-
nih i ubrzanih teretnih vlakova i
th, 2,1 - vrijeme skidanja teretnih
vlakova jednim parom putnickih, sabirnih
i ubrzanih teretnih vlakova.
Ta ovisnost mozZe se prikazati i u izmi-
jenjenom obliku na sljedeci nacin:

N.=N-EN ~(E,~IN, ~(E,~DN, a1

sh
gdje je:
N - propusna mo¢ pruzne dionice za
teretni prijevoz u uvjetima paralelnog
grafikona:

1440 -7,
=—"q

ps -

)

Pg
Ep, E, E, - koeficijenti obicnih teretnih
vlakova kO]e skidaju putnicki, ubrzani

teretni i sabirni vlakovi odnosno:

tP tub tsb
124 Tpg Y;Jg

Na vrijeme odnosno na koeficijent ski-

danja utjecu sljedeci ¢imbenici:

- odnos voznih brzina,

- odnos voznih brzina teretnih i pu-
tni¢kih vlakova,

- fiksirani vozni red putnickih vlakova
koji ograni¢ava mogucnosti uklapa-
nja trasa vlakova u grafikonu,

- broj i raspored putnickih vlakova u
grafikonu,

- neistovjetnost prostornih razmaka
dionice i

- tip grafikona prometa vlakova.

Vrijeme skidanja teretnih vlakova pa-

rom putnickih vlakova 7, +7,,, sastoji se
iz vremena zauzetosti prostornog razmaka
(medukolodvorskog razmaka) parom
putnickih vlakova i dopunskog vremena
skidanja z, koje je izazvano time $to inter-
val izmedu putnickih vlakova ili teretnih i
putnickih vlakova nije isti kao kod teretnih
vlakova, tj.

o =1, %1, +1,
U ovisnosti od ¢imbenika koji ga odre-

duju koeficijent skidanja kao i vrijeme
skidanja sastoji se iz dva dijela, i to:
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t,ot,+t ot
Esk:i:u-i-_d:Eo-’-Ed.
Eg Tpg pg

Veli¢ina Eo naziva se koeficijentom
osnovnog skidanja, a Ed koeficijentom
dopunskog skidanja odnosno:

o+t _ L
E0=M;Ed—T—. (12)
T, ,,g

Koeficijent dopunskog skidanja prakti-
¢no se moZe odrediti samo konstrukcijom
grafikona prometa odnosno izradom
posebnih simulacijski modela i eksperi-
mentiranjem s njima.

3.3. Koeficijent skidanja na
jednokolosijeénim prugama

Koeficijent osnovnog skidanja teretnih
vlakova od strane putnickih vlakova
kod obi¢nog grafikona prometa (slika 2)
1zZnosi:

T o+t 42
E == o TIn T g
r, t,+t,+2t+t,
gdje je:
T - period grafikona putnickih vla-
koya,

t ,,V,t;v - Cisto vozno vrijeme putnickih
vlakova bez vremena za ubrzavanje i uspo-
ravanje u jednom i u drugom smjeru,

t,.1,, - Gisto vozno vrijeme teretnih vla-
kova bez vremena za ubrzavanje i kocenje
u jednom i u drugom smjeru,

T - kolodvorski interval i

tuk - vrijeme potrebno za ubrzavanje i
kocenje teretnih vlakova.

Za razli¢ite odnose broja putnickih i
teretnih vlakova, kao i njihovih voznih
brzina i nacina organizacije prometa, u
razli¢itim uvjetima opremljenosti pruga,

na temelju navedenih postavki uz dovoljan
broj eksperimentiranja moze se do¢i do
empirijskih analitickih izraza za utvrdiva-
nje koeficijenta osnovnog skidanja.

Koeficijent dopunskog skidanja ovisi od
mnogo ¢imbenika, od kojih su osnovni:
broj putnickih vlakova, neistovjetnost
prostornih razmaka, odnos voznih brzina
putnickih vlakova razlicitih kategorija i te-
retnih vlakova te kvalificiranost i iskustvo
konstruktora voznog reda.

3.4. Koeficijent skidanja na
dvokolosije€nim prugama

Koeficijent skidanja teretnih vlakova
od strane putnic¢kih vlakova sastoji se iz
dva dijela. Prvi dio ne ovisi o broju ko-
losijeka u medukolodvorima (E), a drugi
dio ovisi o broju kolosijeka (E ) odnosno
koeficijent skidanja na dvokolosije¢nim
prugama jednak je:

E,=E, +E,

Ako postoji dovoljan broj kolosijeka
u medukolodvorima onda je E = 0.
Dio koeficijenta skidanja koji ne ovisi
o broju kolosijeka u medukolodvorima
(E) sastoji se od osnovnog (E, ) i dopun-
skog (E ) dijela.

Na prugama opremljenima auto-
matskim pruznim blokom osnovni dio
koeficijenta skidanja ovisi 0 voznom
vremenu teretnog (T,) i putnickog
vlaka (T ,) na dionici i o ogranicava-
jucemu prostomom razmaku (t, it ),
ali i o medusobnom poloZaju putmclilh
vlakova na grafikonu. Vozno Vrijeme
vlakova raznih kategorija pokazuje
najveci utjecaj na njihov medusobni
polozaj na grafikonu, a iz toga proizlazi
i koeficijent skidanja. Ovdje su moguce
Cetiri varijante, i to:

R XX \\\
AN KN\
XN YN

< Y
\\\\ ; \\:\\\ .
X et
T v vl 2 Bl & T\ i
[ Tos £

Slika 2: Skidanje teretnih viakova od strane putnickih viakova na jednokolosijecnim
prugama



I varijanta - 7,, - 7,, < I, (slika 3).
To je dionica s gotovo paralelnim gra-
fikonom prometa, tj. u tim uvjetima
pretjecanje nije svrsishodno. Vrijeme
skidanja iznosi:

tpvz = TE) - Itv
gdje je:
T(') :Idl +Iot +T;v _Tpv +tuk

I, I -interval dolaska putnickog vlaka

nakon teretnog vlaka odnosno interval ot-
premanja teretnog vlaka nakon putnickog.

T
i

% -'!T Ia !ﬂ, I
T

B

Slika 3: Skidanje teretnih viakova od
strane putnickih viakova u uvjetima bez
pretjecanja (PV - putnicki vilak, TV - teretni

vlak)
Tada je:
E — tpi — 7;\/ - Tpv +Idl +Iot + tuk _Ilv (14)
o 1

tv

Ako se zamjeni ,
izgled:

a-MT1, +1,+1,+1t,
1

tv

izraz dobiva sljedeci

E, = —1qs)
Prema sli¢noj logici mogude je izvesti
formule i za preostale tri varijante.

Il varijanta - 1, — Tpv >1, . Toje
dionica s vedim voznim brzinama pu-
tnickih vlakova. Na koli¢inu vremena
skidanja na takvim dionicama utjece ne
samo vozno vrijeme teretnih i putnickih
vlakova na dionici, nego i ograni¢ava-
juéi i njemu bliski prostorni odsjek na
kojem je =1, >1,,.

Il varijanta - uvjeti su analogni
drugoj varijanti, ali je ispunjen uvjet
t,—1, <lI, , tj. organizacija pretjeca-

nja teretnih vlakova od strane putnickih

vlakova omogucuje smanjenje vremena
skidanja (slika 4). U tom sluc¢aju koefi-
cijent osnovnog skidanja iznosi:

EM zw_l (16)

v

o B
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Osim obi¢nog koeficijenta skidanja, pri-
godom propustanja putni¢kih vlakova na
dionici mozZe se pojaviti i skidanje vlakova
zbog nedostatka dovoljnog broja kolosije-
ka (E)). U sluCaju nedostatka pretjecajnih
kolosijeka, koeficijent iznosi:

T(A-M+1,+1,

Z 77177
-/

In | In

[
T

Slika 4: Skidanje teretnih viakova od strane

putnickih vlakova u uvjetima pretjecanja,

V<ItV

ali pri uvjetu t,, —t

IV varijanta - 7, -7, <0,
kada putnicki vlakov1 uz zadrzavan]a u
kolodvorima i medukolodvorima imaju
manju komercijalnu voznu brzinu nego
teretni vlakovi, ali teretni vlakovi ipak ne
pretjecu putnicke vlakove (slika 5). Tada
koeficijent osnovnog skidanja iznosi:
EIV — 7-‘pv _];v +Idl +Iot _1

’ 1

tv

(17)

e/e/e/ //#/

Z //// ///

Slika 5: Skidanje teretnih viakova od
strane putnickih viakova, ali uvjet je da
je komercijalna vozna brzina putnickih
vlakova manja od vozne brzine teretnih

vliakova

Za koeficijent dopunskog skidanja £,
koji se pojavljuje kao rezultat nejednakosti
perioda izmedu zona skidanja susjednih
putnic¢kih vlakova odnosno njihova in-
tervala slijedenja na dvokolosije¢nim
prugama uzima se 0,3.

E = ’—(E0+2Npr)—1(18)

I

gdje je:

2N, - broj teretnih vlakova koji se
moZze otpremiti na dionici u vremenu

Tk”’ - koji ¢e pretjeci putnicki vlakovi
(moze se uzeti da je taj broj jednak broju
pretjecajnih kolosijeka u medukolodvori-
ma za promatrani smjer na dionici).

Na temelju istrazivanja koeficijenata
skidanja moguce je doci do pribliznih ana-
litickih izraza za svojstvene odnose broja
putnickih i teretnih vlakova, za razlicite
uvjete opremljenosti pruga i za sustave
organizacije.

3.5. Koeficijent skidanja
uvjetovan brzim teretnim i
sabirnim viakovima

Na propusnu moc pruge utjeéu i brzi
(odnosno ekspresni i ubrzani) teretni
vlakovi ¢ije su vozne brzine vece od vo-
znih brzina obi¢nih teretnih vlakova.

Ekvivalent tih vlakova odreduje se
kao i za putnicke vlakove. Koeficijent
dopunskog skidanja, zbog moguénosti
pomicanja (premjestanja) tih vlakova
na grafikonu prometa, ima manju vrije-
dnost nego kod putnickih (0,1v0,2).

Sabirni vlakovi, ¢ije su Cisto tehnicke
vozne brzine istovjetne voznim brzina-
ma obi¢nih teretnih vlakova, takoder
utjecu na propusnu mo¢. Za razliku od
trasa putni¢kih vlakova trase sabirnih
vlakova u grafikonu prometa nisu una-
prijed odredene i njihovo provodenje
na dionici moZe se organizirati tako da
se do najmanje mogucée mjere smaniji
njihov utjecaj na propusnu mo¢.

Nakon svakog zadrzavanja sabirnog
vlaka u medukolodvoru zbog iskapéanja
i prikapéanja lokalnog vagona, on goto-
vo prelazi na drugu trasu vlaka u grafi-
konu te to stvara poseban gubitak.
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4. lzraGun propusnhe
moc¢i uz koristenje
teorije masovnog
posluzivanja

4.1. Tipovi modela
masovnog posluzivanja i
srednja duzina reda ¢ekanja

Nakon osamdesetih godina proslog
stolje¢a mnogi znanstvenici za utvrdiva-
nje propusne moci pruga koriste teoriju
vjerojatnosti odnosno njezinu posebnu
oblast - teoriju masovnog posluzivanja. Uz
njezinu pomo¢ utvrduju se vrijeme ¢ekanja
i duzina reda cekanja Cije se vrijednosti
koriste kao mjera kvalitete pri usporedbi
razlicitih varijanata.

Poznato je to da svaki sustav masovnog
posluzivanja (SMP) u sebi ukljucuje slje-
dece ¢imbenike: ulazni tok klijenata, red,
kanal posluzivanja i izlazni tok klijenata.
Analiza sustava masovnog posluzZivanja
podrazumijeva analizu ulaznog toka kli-
jenata, veli¢ine reda odnosno vremena
¢ekanja u redu, vremena posluZivanja
i izlaznog toka klijenata. Kod svakog
sustava masovnog posluZivanja osnovno
je utvrditi zakonitost ulaznog toka i zako-
nitost vremena posluZivanja.

Prigodom utvrdivanja propusne moci
Zeljeznickih pruga uz koriStenje teorije
masovnog posluzivanja polazi se od
pretpostavki da ulazni tok klijenata Cine
vlakovi koji nailaze na promatranu pruznu
dionicu, da red ¢ine vlakovi koji ne mogu
bez ¢ekanja biti propusteni kroz kriticni
odnosno ogranicavajuci dio pruge (pro-
storni razmak), da kanal posluzivanja ¢ini
kritiéni odnosno ogranicavajuéi prostorni
razmak, a da izlazni tok klijenata pred-
stavljaju vlakovi koji izlaze s promatrane
pruzne dionice. U skladu s time parametri
sustava posluzivanja jesu:

- intenzitet ulaznog toka ili interval
dolaska vlakova odnosno sredniji
interval dolaska ili prolaska vlako-
va na promatranome prostornom
razmaku (2 ) i

- intenzitet posluzivanja odnosno sre-
dnje minimalno vrijeme zauzetosti
prostornog razmaka jednim vlakom
(minimalni interval slijedenja) na
dvokolosije¢nim prugama ili pa-
rom vlakom na jednokolosije¢nim
prugama odnosno brojem vlakova

pri promatranoj shemi grafikona
prometa (z).

Ocigledno je to da se prigodom utvrdi-
vanja propusne moci Zeljeznickih pruga uz
koriStenje teorije masovnog posluZivanja
radi o jednokanalnim sustavima jer se na
jednome kolosijeku dvokolosije¢ne pruge,
kao i jednokolosije¢ne pruge, na ogranica-
vajuemu prostornom razmaku moze naci
samo jedan vlak.

Kod jednokanalnih sustava masovnog
posluZivanja op¢i model je tipa G/G/1
(slika 6) sa sljedeé¢im obiljezjima:

- zakonitost razdiobe ulaznog toka
je opca (generalna) i ne podlijeze
¢vrstim zakonima,

- zakonitost razdiobe vremena poslu-
Zivanja takoder je opca (generalna)
i ne podlijeze ¢vrstim zakonima i

- sustav je jednokanalni.

Na slici 6 oznake imaju sljedece zna-
éenje:

G/G/1 - model sustava masovnog poslu-
Zivanja (SMP) s opéim (generalnim) za-
konom razdiobe ulaznog toka i opéim (G)
zakonom razdiobe vremena posluZivanja
1 jednim kanalom posluZivanja,

G/M/1 - model SMP s opéim (G) zako-
nom razdiobe ulaznog toka i Markovskim
(M) zakonom razdiobe vremena posluZi-
vanja te jednim kanalom posluZivanja,

M/G/1 - model SMP s Markovskim (M)
zakonom razdiobe ulaznog toka i opéim

(G) zakonom razdiobe vremena posluZiva-
nja te jednim kanalom posluzivanja,

M/M/1 - model SMP s Markovskim
(M) zakonom razdiobe ulaznog toka
i Markovskim (M) zakonom razdiobe
vremena posluZivanja te jednim kanalom
posluZivanja,

M/D/1 - model SMP s Markovskim (M)
zakonom razdiobe ulaznog toka i Dirako-
vim (D) konstantnim vremenom posluZzi-
vanja te jednim kanalom posluZivanja,

D/M/1 - model SMO s Dirakovim (D)
konstantnim zakonom razdiobe ulaznog
toka i Markovskim (M) zakonom razdiobe
vremena posluZivanja te jednim kanalom
posluZivanja,

D/D/1 - model SMO s Dirakovim (D)
konstantnim zakonom razdiobe ulaznog
toka i Dirakovim (D) konstantnim zako-
nom razdiobe vremena posluZivanja te
jednim kanalom posluZivanja,

| - parametar Erlanga kod vremena
posluzivanja,

vb - koeficijent varijacije vremena
posluzivanja,

k - parametar Erlanga kod intervala
ulaznog toka i

va - koeficijent varijacije intervala
ulaznog toka.

U istrazivackome radu »Staueffekte
vor Transportknoten« T. Gudehus daje
priblizno rjesenje za model SMO tipa
G/G/1, ito:

Struktura opsluZivanja
1>1>0 =1 I<l< =
I<y< o =1 1>v,>0 vp=0
8
3v
=~ =
AX
[a]
Y,
s
g _ M/G/1
et E 8 M/M/1 M/D/1
5
g
ot
=133
5 L\j = G/M/1 G/G/1
E ——
5
77
g o
4 LL D/M/1

Slika 6: Tipovi modela jednokanalnog sustava masovnog
posluZivanja



— P -1 k- 1)
N = 1- +
1—p{ (21 ok pl.019
gde je:
N - srednja duZina reda ¢ekanja,
[ - parametar Erlanga:

b)Y 1
o, Vi

b - srednje vrijeme posluzivanja u
minutama,

G, - standardno odstupanje vremena
posluZivanja,

v, - koeficijent varijacije vremena
posluZivanja,

k - parametri intervala Erlanga ula-
znog toka

a
k: _ = —
(Gaj va

a - srednja vrijednost intervala dola-
ska u minutama,

O , - standardno odstupanje intervala
dolaska i
v - koeficijent varijacije intervala

a

dolaska.

(20)

(21)

Srednja duZina reda ispred kanala
posluZivanja jednaka je:
I,=N-p . (22)

Ako se u tome izrazu zamijeni ) iz

formule 19 i preuredi dobiva se:
2

/ __ P
"o2(-p)

Ako su tipovi modela SMP M/M/1
i M/G/1, onda to priblizno rjesenje
prelazi u egzaktno. Unato¢ dobrom
slaganju rjesenja u podruéjima visoke
iskoristenosti (p®1) za opci model
G/G/1, tim pribliznim rje$enjima nisu
obuhvacdeni svi slu¢ajevi dolaska. To se
jasno moZe uoditi prigodom usporedbe
pribliznog i egzaktnog rjesenja modela
G/M/1. Prema Gudehusu priblizno
rjeSenje samo u grani¢nim sluc¢ajevima
zap®l,kaoizak=1il=1..x, uci-
jelosti se podudara s to¢nim rjesenjima.
Prigodom utvrdivanja propusne mocdi
pruga zanima nas podrucje stupnja
zauzetosti oko 0,5 gdje smo sigurni da
priblizno rjeenje nije sasvim to¢no. Me-
dutim, u eksploataciji Zeljeznica u pravi-

v2+v;) (23

lu se mnogi znanstvenici zadovoljavaju
Gudehusovim pribliznim rjesenjem.
Ako s f obiljezimo:

2 2
f=YatV (2
2
onda se dobiva:
pz
l,=——f . (25)
l1-p
z

Bududi da je p= 7+z 1akoseon
zamijeni u navedenome izrazu, dobiva
se:

1, |1
=7(——*_|—+ (26
I, =2( > (26)

lwdz

Za zadani parametar kvalitete [w
proizlazi da je

Tor = 2€ 27)

gdje je c®const., a Sto znaci da je
potrebno srednje bafer vrijeme line-
arno ovisno o srednjem minimalnom
periodu grafikona odnosno intervalu
slijedenja.

4.2. Srednje vrijeme ¢ekanja
Iz osnovnog uvjeta teorije masovnog

posluzivanja dobiva se da je zbroj vreme-

na ¢ekanja jednak proizvodu srednjeg

broja jedinica koje ¢ekaju i promatranog

vremena prometa odnosno:

t,=al,

Buduci da je @ =¥ + Z, to slijedi da

je:

(f+zx_i_f
tW:—rZ < f
l———

r+z

Pri sredivanju tog izraza dobiva se:
-2
Z
t,=—Ff., (28
r

a na temelju njega srednje bafer vri-
jeme iznosi:
Zf

t

w

r= (29)

Za dano srednje vrijeme ¢ekanja, koje
moZe biti srednje zakasnjenje, proizlazi
da je:
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— -2 .
Iy =2 €, pritome c,®const.

To znaci da je srednje potrebno bafer
vrijeme funkcija kvadrata srednjeg mini-
malnog vremena zauzetosti prostornog
razmaka. Drugim rije¢ima, u praksi
na pruznim dionicama gdje je vrijeme
zauzetosti prostornih odsjeka malo ne
moZe i bafer vrijeme biti malo ili se izgu-
biti, a da bi pri tomu bude zadovoljena
zadana kvaliteta prijevozne usluge, tj.
srednje vrijeme ¢ekanja.

Bududi da s vjerojatnoscéu p Klijenti,
u ovome slucaju vlakovi, dospijevaju
u redove ¢ekanja, to srednje vrijeme
¢ekanja po jednome vlaku koji ¢eka
iznosi:

Lo = -
p

Zamijenjujudi odgovarajuce vrijednosti

u ovome izrazu dobiva se:
_Z(F+2)
ww 7 Z

a odavde srednje bafer vrijeme izno-

si:

f, 30)

=2

— <
rw=7""—. (31

-z
f
Ako se srednje vrijeme ¢ekanja zada
kao mijera kvalitete, srednje bafer vri-
jeme je
=2

<
r, = — , gdje je c,=const. (32
" —7 gdje je c, (32)

To znaci da u tome slucaju srednje
bafer vrijeme ovisi jos ostrije nego kva-
dratna ovisnost 0 minimalnom vremenu
zauzetosti prostornog razmaka. Na
temelju toga moze se zakljuciti da je gra-
ni¢na vrijednost vremena ¢ekanja, gdje
spada i posliedi¢no zakasnjenje zakas-
njelog vlaka, principijelno pogodnija jer
ona zahtijeva vece bafer vrijeme nego
svi dosadasnji parametri kvalitete.

4.3. Kvaliteta prijevozne
usluge kao mjera za
utvrdivanje propusne mogi

Sva dosadasnja istrazivanja ukazuju
na to da je vrlo vazno ograniéiti vre-
mena ¢ekanja koja se pojavljuju zbog
pretjecanja i upadnog zakasnjenja da bi
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se omogucio normalan tijek prometa.
Ovdje se pod upadnim zakasnjenjem
podrazumijevaju poletna zaka$njenja
prigodom ulaska na pruznu dionicu i
uzrona zaka$njenja na samoj dionici
koja nisu posljedica kasnjenja drugih
vlakova. U protivnome odnosno ako
se ta vremena ¢ekanja ne ogranice, kao
prirodan rezultat pojavljuju se posljedi-
¢na zaka$njenja, tj. zakasnjenja koja su
uzrokovana kasnjenjem drugih vlakova.
To ¢esto dovodi do zastoja u prometu,
do pojave Zlaznog« nedostatka lokomo-
tiva, do povecanja minimalnog vremena
zauzeca prostornih razmaka, do povec-
anja zauzetosti pretjecajnih kolosijeka,
do slabe proto¢nosti prometa i na kraju
do prometnog kolapsa. Ponajprije iz
komercijalnih razloga Zeljeznica to sebi
ne moze dozvoliti odnosno mora ostati
daleko od takvog stanja.

Pojava posliedi¢nih zakasnjenja izra-
vno utjece na kvalitetu eksploatacije
Zeljezni¢kog prometa. Zbog toga treba
kvantificirati i ograniciti posljedi¢na
zaka$njenja jer ona nastaju kao poslje-
dica prethodnih uzro¢nika. Zato se kao
mijerilo kvalitete prometa na pruznoj
dionici uzima duzina reda vlakova koji
¢ekaju ili zbroj posljedi¢nih zakasnjenja
u tijeku dana. Te dvije mjere kvaliteta su
u medusobnoj izravnoj ovisnosti.

Prof. Sehwanhausser je na temelju
empirijskih istraZivanja na Zeljezni¢koj
pruzi u dolini Gornje Rajne ustvrdio
da na glavnoj pruzi s mjesovitim pri-
jevozom u sklopu kojega zastupljenost
putni¢kih vlakova iznosi oko 60 posto,
a zastupljenost teretnih vlakova oko
40 posto dnevni zbroj posljedi¢nih
zakasnjenja ne smije biti veéi od 200
minuta. To posljediéno zakasnjenje
odgovara srednjoj duZini reda ¢ekanja
od lw=0,15. Ona osigurava eksploata-
cijsku pouzdanost rada od 99 posto, tj.
da ispred ogranicavajucega prostornog
razmaka od stotinu vlakova u tijeku
dana nece cekati vise od jednog vlaka.

U nastavku istrazivanja prof. Sehwan-
hé&usser zamijenio je taj kriterij kvalitete,
tj. postavio je da zbroj posljedi¢nih zaka-
$njenja ne smije biti veéa od Pm=200
minuta, s funkcijom koja u obzir uzima
udio broja putnickih vlakova u ukupnom
broju vlakova (wRZ), i to:

0<w,, <0,16 P, =300min. (33)

0,16 < w,, <0,8 P, =370e™"""= min. (34)

P,=130  min. (35)

0,8 <w,, <100

RZ —

Funkciji dozvoljene sume posljedi¢nih
zakasnjenja P = 370e™"*"* odgovara
dozvoljena duzina reda ¢ekanja vlakova,
ito:

1% =0,2569¢ "= (36)

Na taj nacin utvrdeni zbroj posljedi¢-
nih zakasnjenja vlakova u tijeku dana ili
duZine reda ¢ekanja vlakova odgovaraju
zadovoljavajuéoj kvaliteti prijevoza na
promatranoj pruznoj dionici. Ako bi se
Zeljela postici dobra kvaliteta prometa,
trebalo bi uzeti oko polovicu vrijednosti
zbroja posliedi¢nih zaka$njenja odnosno
oko polovicu dozvoljene duzine reda
¢ekanja.

Pri odabranoj duZini reda, a time
odabranoj razini kvalitete prijevoza,
kroz iterativni postupak izracunava se
potrebno bafer vrijeme 7, =7 ili se
izrac¢unava dozvoljeni zbroj posliedi¢nih
zakasnjenja. U skladu s time kroz itera-
tivni postupak dolazi se do potrebnog
bafer vremena 7,,, =7 .

Na temelju utvrdenoga potrebnog sre-
dnjeg bafer vremena za razli¢ite razine
kvalitete prometa propusna moc pruge
izraCunava se iz izraza:

T
Ny=—"=

T2 (37)

5. Metode i preporuke
UIC-a za utvrdivanje
propusne mogci

5.1. Opce postavke

Metode koje su 70-tih godina proslog
stoljeca pojedine Zeljeznice primjenjivale
za utvrdivanje propusne moci pruga me-
dusobno su se jako razlikovale i rezultati
izracuna nisu bili usporedivi. Zbog toga je
postojala potreba da se istrazi, definira i
prihvati jedinstvena metoda za utvrdivanje
propusne mo¢i Zeljeznickih pruga. To je
ucinio UIC.

Bit filozofije pristupa utvrdivanju pro-
pusne moci Zeljeznickih pruga s jedne
strane je u stvaranju jedinstvene metode,

a s druge strane u odredivanju kriterija
kvalitete prijevozne usluge kao ¢imbe-
nika za utvrdivanje propusne moci, koji
do tada nije postojao kod velikog broja
Zeljeznica.

Na tim op¢im postavkama definirana je
UIC-ova metoda za utvrdivanje propusne
moci Zeljeznickih pruga (405-1 E) koja je
objavljena 1. sijecnja 1979. Kao njezina
dopuna uz nju je 1. sije¢nja 1983. obja-
vljeno UIC-ovo izdanje pod naslovom
ZMjere za povecanje propusne moéi na
znatno opterecenim prugama« (405-2
I). Ta dva UIC-ova izdanja o propusnoj
modi zamijenjena su novim izdanjem pod
naslovom ZOvisnosti izmedu propusne
mo¢i zeljeznickih prometnih postrojenja
i kvalitete prometa« (405 VE), koje je na
snagu stupilo 1. sije¢nja 1996.

Godine 2004. UIC je izdao ZKapacitet,
protokol o aZuriranju« (406 R).

5.2. MetodolosSke osnove
metode iz 1979.

Propusna moc izracunava se za pojedine
pruzne dionice. Kriteriji za izbor duZine
dionice jesu:

- da se broj vlakova po pojedinim
medukolodvorskim razmacima
medusobno razlikuje do najvise 10
posto i

- da se ne mijenja odnos mjesovitosti
kategorija vlakova na promatranoj
duzini dionice.

Na svakoj pruznoj dionici odabire se
mjerodavni (ograni¢avajuci) razmak, a
to je onaj razmak na kojemu je propusna
mo¢ najmanja. U pravilu, to je onaj razmak
gdje su vozna vremena najveca i za njega
se utvrduje srednji minimalni interval
slijeda. Propusna mo¢ za pruznu dionicu
izraCunava se na temelju potrebnih poda-
taka mjerodavnog razmaka dionice, koji
se modificiraju s dodatnom vrijednoséu
dionice u cjelini.

Propusna mo¢ pruzne dionice izracuna-
va se na temelju sljedece formule:

T

- - @ [vlakova/period
I,+1 +1,

vremena T] (38)

n

gdje je:

T - period vremena za koji se izracu-
nava propusna mo¢ (dan ili sat) izraZzen
u minutama,

I, - srednja vrijednost minimalnog
intervala slijeda vlakova na ograni¢ava-



jucemu prostornom razmaku izraZzena u
minutama,

tr - rezervno (tampon) vrijeme u mi-

nutama i
td - dopunsko vrijeme u minutama.
Srednja vrijednost minimalnog intervala
slijeda vlakova na ogranicavajuem ra-
zmaku utvrduje se na sljedeci nacin:

- popidu se vlakovi s voznim vre-
menima po kronoloskom redu i
formiraju klase voznog vremena,

- za tako dobivene Kklase utvrduje
se matrica sluajeva nacina slijeda
vlakova s njihovim intenzitetom,

- izraCunaju se elementi pojedinih
minimalnih intervala slijeda izme-
du dvije klase voznog vremena za
dane odnosno predvidene uvjete
osiguranja kolodvora i upravljanja
kretanjem vlakova,

- sastavlja se matrica minimalnih
intervala slijeda vlakova za oda-
brane kombinacije klasa voznog
vremena,

- sastavlja se matrica ukupnog vre-
mena zauzetosti ograniCavajuceg
razmaka minimalnim intervalima
slijeda za odabrane klase voznog
vremena i utvrduje ukupno vrijeme
zauzetosti prostornog razmaka u
promatranome vremenskom ra-
zdoblju i

- na temelju ukupnog zbroja zauzeto-
sti svim vlakovima ogranicavajuceg
prostornog razmaka s minimalnim
intervalima slijeda i ukupnog broja
vlakova izraCunava se srednja mi-
nimalna vrijednost intervala slijeda
odnosno:

>t
Isl __rJg
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gdje je:

n;- broj slucajeva slijeda vlakova izme-
du dvije klase voznog vremena,

1 - minimalni interval slijeda vlakova
izmedu dvije klase voznog vremena,

i - klasa voznog vremena prethodnog
vlaka i

j - klasa voznog vremena uzastopnog
vlaka.

Vremenska rezerva (¢r) jest predvideno
dopunsko vrijeme nakon svakog mini-
malnog intervala slijeda vlakova ¢iji je
cilj smanjenje rizika od pojave lancanih

[min./vlak] (39)

zakasnjenja. Zbog toga je upravo veli€ina
vremenske rezerve (tolerancije - tampon
vremena) vrlo vazna za kvalitetu ek-
sploatacije Zeljezni¢ke pruge, a time i za
kvalitetu prijevozne usluge. Prevelika vre-
menska rezerva znatno smanjuje kapacitet
Zeljeznicke pruge, a ona premala ugroZava
kvalitetu prijevozne usluge. Koja je prava
mjera? Za pronalaZenje prave mjere treba
provesti opsezna istraZivanja. Na temelju
iskustva UIC-ova metoda preporucuje da
vremenska rezerva iznosi:
t, =0,671, [min./vlak]. (40)
Dopunsko vrijeme (z,) uvodi se i u cilju
povecanja kvalitete eksploatacije, a zbog
razli¢itog broja medukolodvorskih ra-
zmaka na pojedinim pruznim dionicama.
Drugim rije¢ima, $to je veci broj meduko-
lodvorskih razmaka, to se smanjuje propu-
sna moc¢ ili kvaliteta prijevozne usluge.
Preporuka UIC-ove metode jest da do-
punsko vrijeme iznosi:

t, =0,25a [min./vlak], (41)
gdje je:
a- broj medukolodvorskih razmaka na
promatranoj dionici Zeljeznicke pruge.

5.3. Definicije i preporuke
medusobne ovisnosti
propusne mo¢i zeljeznic¢kih
prometnih postrojenja i
kvalitete prometa iz 1996.

5.3.1 Cilj, definicije i ¢imbenici

UIC-ov dokument pod naslovom
ZOvisnosti izmedu propusne moci
Zeljeznickih prometnih postrojenja i
kvalitete prometa« (405 VE) ne sadrzi
znanstvenu osnovu metoda za utvrdi-
vanje i povecanje propusne moci pro-
metnih postrojenja (pruga i évorista).
On prije predstavlja opcu uzajamnu
ovisnost (medusobne odnose) izmedu
zahtijevane kvalitete prometa i propu-
sne mocdi.

Taj dokument Zeljeznicama ne propi-
suje na kojim jednoobraznim metodama
treba utvrdivati i povecavati propusnu
mod Zeljeznickih prometnih postroje-
nja. To se prepusta svakoj Zeljeznici da
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uc¢ini sama. UIC daje preporuke kako
bi nacionalni menadZeri komitentima
sa sigurnoscu stavili na raspolaganje
postojece trac¢nicke kapacitete.

Broj vlakova koji mogu voziti na Ze-
lieznickoj infrastrukturi jest funkcija vise
veli¢ina, kao na primjer:

- same infrastrukture,

- plana produkcije i

- Zeljenog stupnja kvalitete.

Ovdje se pod infrastrukturom mogu
podrazumijevati pruzna dionica, kolodvor
ili ¢itava mreza.

5.3.2 Medusobni odnosi
izmedu kapaciteta, plana
produkcije i kvalitete

Mnogobrojni su i vrlo razliciti cimbenici
koji utjecu na kapacitet infrastrukture.
To su:

- broj kolosijeka koji se koristi za

promet vlakova,

- zahtjevi vezani uz odrZavanje infra-
strukture,

- sustav signala i maksimalna vozna
brzina,

- posebne tocke (zavoji kolosijeka,
nestabilna mjesta i drugo) koje
zahtijevaju ogranic¢enje vozne brzi-
ne,

- broj kolosijeka za pretjecanje i
kolosijeka za krizanje na jednoko-
losijeénim prugama,

- kapacitet postrojenja za snabdije-
vanje strujom,

- broj kolosijeka za zaustavljanje
(zadrzavanje) i garaziranje u kolo-
dvorima,

- vozna brzina na skretnicama,

- opca tzv. Zuska grla« i

- drugo.

Plan produkcije (prijevoza) obuhvaca
sve vozne redove, formiranje vlakova,
planove obrtaja i turnusa osoblja te ovisi
o ¢itavom nizu ¢imbenika koji posljedi¢no
utjecu na kapacitet.

Svaka razlika u voznim brzinama
izmedu dvije trase vlakova u voznome
redu koji slijede jedan za drugim na istoj
dionici infrastrukture vodi obvezno ka
smanjenju kapaciteta. Na primjer, ako bi
vlak vozio brzinom sa 200 km/h na pruzi
velikih brzina Atlantik izmedu Toursa i
Pariza, on bi infrastrukturu zauzeo koliko
i osam vlakova velikih brzina koji voze
300 km/h (slika 7).
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Slika 7: Skidanje TGV od strane vlaka koji vozi brzinom od 200 km/h (36 minuta bez TGV-a)

Ometanja (smetnje) koja uzrokuju
zakaSnjenja mogu biti na samoj infrastru-
kturi, na vozilima, kod osoblju i ¢ak kod
komitenata. Promet ¢e pruZiti stupanj kva-
litete kojemu se teZi (izuzimajuci velike
poremecaje) samo ako je prometni sustav
u takvu stanju da moZe savladati male
pojedinacne poremecaje, a da se pri tomu
ne izazovu poremecaji Sirih razmjera.

Ako vlak kasni, to ne treba prenositi na
sve ostale vlakove, nego najvise na vlako-
ve koji slijede, cak iako je kaSnjenje vece
od predvidenog intervala izmedu vlakova
koji slijede jedan za drugim na mjestu
pojave poremecaja.

Usporavanje vlakova koji slijede jedan
za drugim (jer poremecaj utjece na vise
vlakova istodobno ili vlak stoji na signalu
ispred znaka Zstoj«) moze izazvati gubitak
kapaciteta pruge s posljedi¢nim zakasnje-
njima i opéim poremecajem.

Da bi se Sto lakSe izvuklo iz nastalih
zakaSnjenja, treba:

- uvozna vremena uracunati redovne

i posebne dodatke koji omogucuju
to da se smaniji dio zakasnjenja pod
uvjetom da je slobodan promatrani
prostorni odsjek i

- stvoriti razliku izmedu upotrebljivog
i teorijskog kapaciteta ¢ime bi se
ogranicio utjecaj kasnjenja jednog
vlaka na druge.

Planirani kapacitet infrastrukture je u
visokoj ovisnosti s predvidenim planom
produkcije (prijevoza) i Zeljenom kvali-
tetom prometa (slika 8).

5.3.3 Ulvrdivanje planiranog
kapaciteta

Postoje dva pristupa za utvrdivanje
planiranog kapaciteta pruge odnosno
kolodvora, 1 to:

- na temelju iskustva sli¢nih - istraz-
ivana infrastruktura usporeduje se
sa slicnim infrastrukturama koje
se vec koriste u eksploataciji s
istovrsnim kategorijama prometa i
¢iji je ucinak, sto se tice kapaciteta
i tocnosti, ve¢ poznat

- pragmati¢ne metode simulacije po-
remecaja, koje insistiraju na tomu
da se u sustav koji se istraZuje unesu
vjerojatnosti poremecaja i njihov
utjecaj mjeri se uz pomo¢ simulacije
na racunalima.

Infrastruktura

Kapacitet

A

Plan produkcije

Y

Kvalitet

Slika 8: Vazni ¢cimbenici o kojima ovisi kapacitet

5.3.3.1 Iskustvena metoda

Ta metoda moze se primijeniti na
pruzne dionice ili kolodvore, ali ne i
na vedu mrezu. Ru¢no ili uz pomod
racunala graficki se prikaze broj vlako-
va. Taj broj proizlazi iz zadanog plana
produkcije. Zatim se, bez promijene
redoslijeda vlakova prigodom slijeda,
vlakovi sabiju na minimalne intervale
(slika 1.15).

Stupanj zasicenosti infrastrukture (€)
jest odnos izmedu trajanja zauzetosti
infrastrukture u sabijenoj (zgusnutoj)
situaciji (Tc) i trajanja zauzetosti prema
predvidenome planu produkcije (T)

— C

(slika 9), tj. E: T

Razli¢ite studije pokazale su to da za
usporedivu infrastrukturu kolodvora i
pruga odnosno samo pruga i uspore-
dive kategorije vlakova postoji ovisnost
promijena izmedu stupnja zasi¢enosti i
stupnja kvalitete.
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Slika 9: Period grafikona
a) razvucéen - prema planu prijevoza
b) zbijen - minimalni intervali

5.3.3.2 Metode simulacije
poremecaja

Simuliraju se poremecaji koji se relati-
vno ¢esto pojavljuju i koji su uobicajeni,
a koji u odnosu na promatrane vlakove
neznatno utjecu u pogledu izravnog
gubitka vremena (najviSe od pet do 10
minuta na promatranoj dionici). Uzroci tih
poremecaja koji dovode do zakasnjenja su,
na primjer, zaustavljanje putnickog vlaka



zbog smetnje: u snabdijevanju energijom,
na Zeljezni¢ko-cestovnom prijelazu u
razini, na signalu, mjestu lagane voznje
zbog nepredvidenih radova, nepovoljnog
uc¢inka vuce od strane vucnih vozila ili
zbog pomicanja trase vlaka u odnosu na
trasu vlaka koja se realizira prema taktno-
me voznom redu.

Ta metoda zahtijeva rad na racunalu, u
koje su ve¢ uneseni podatci o infrastruktu-
ri, ukljucujudi i signalni sustav i osnovna
obiljeZja plana produkcije. S ve¢om ili
manjom to¢no$¢u u ovisnosti o veli¢ini i
vrsti promatrane infrastrukture racunalo
mora simulirati razne vrste smetnji, kao
iizravno djelovanje smetnji na promatra-
ne vlakove, ali i neizravne posljedice na
promet vlakova koje slijede. Na taj nacin
u najmanju ruku moze se utvrditi moze
li mala smetnja dovesti do posljedicnog
zakasnjenja vlakova koje izaziva velike
poremecaje sustava i time dovesti u pita-
nje stabilnost voznog reda (sposobnost k
regeneraciji).

Ako racunalo raspolaze odgovarajuéim
podatcima o statistickim razdiobama sme-
tnji u prostoru i vremenu, za istrazivani su-
stav mozZe se utvrditi i oekivana tocnost.

Ako simulacija pokaze da se ne moze
smanjiti utjecaj poremecaja, nego se u
sustavu jo$ povecava, planirani kapacitet
je prenapregnut. U tome slucaju grafikon
voznog reda mora se preraditi odnosno
ukloniti jedna ili viSe trasa da bi se osigu-
rala zahtijevana to¢nost.

5.4. Kapacitet, protokol o
azuriranju iz 2004.

U tome dokumentu UIC daje opce
upute, definicije, elemente za izracun
kapaciteta i principe izraCuna s osnovnim
napomenama za primjenu.

Kao osnovni parametri o kojima ovisi
kapacitet Zeljeznicke infrastrukture uzi-
maju se:

- broj vlakova za promatrano vre-

mensko razdoblje,

- prosjecne vozne brzine vlakova,
stabilnost prometa i

- zastupljena heterogenost vlakova.

Ukupna vremenska zauzetost (k) proma-
trane infrastrukture za koji se izracunava
kapacitet (ograni¢avajuéeg razmaka, ¢vo-
rista ili drugog postrojenja) za vrsni sat,
vr$no razdoblje u trajanju od Cetiri sata, tj.
240 minuta, i za cijeli dan, tj. 1440 minuta,
utvrduje se na sljedeci nacin:

k=A+B+C+D,

gdje je:

A - zauzetost infrastrukture vlakovima
u promatranome razdoblju, koja je izraze-
na u minutama,

B - bafer vrijeme u voznome redu
izrazeno u minutama,

C - vremenski dodatak za signalni
sustav kojim je opremljena promatrana
pruga izraZzen u minutama i

D - vremenski dodatak za odrzavanje
pruge i kontaktne mreZe izraZen u minu-
tama.

Ti vremenski ¢imbenici se u dokumen-
tu detaljnije definiraju odgovaraju¢im
primjerima.

IskoriStenost infrastrukture u promatra-
nome razdoblju (K) iznosi:

K=kx100/U, (43)

gdje je U jednako 60, 240 ili 1440
minuta u ovisnosti o duljine razdoblja
promatranja.

Na kraju se daju preporuke za primjenu
iiskustvene vrijednosti dopustene iskoris-
tenosti Zeljeznicke infrastrukture.

I tim dokumentom se u cijelosti ne
definira postupak metode za utvrdivanje
kapaciteta Zeljeznicke infrastrukture,
nego se daju osnovne definicije i upute, a
autorima izracuna ostavlja se dosta velika
sloboda.

(42)

6. Izradun propusne
mo¢i na Hrvatskim
Zeljeznicama

Do 1990. u JZ-u propusna moé utvrd-
ivala se na temelju Propisa 70. U tim
propisima definirana je metoda koja je na
grub nadin odredivala koeficijent skida-
nja. Preko njega, koristeéi paralelni parni
grafikon odnosno period grafikona ili in-
terval slijeda, dolazilo se do broja vlakova
koji se mogu propustiti u tijeku dana. Ta
metoda nije se temeljila na vaznim krite-
rijima kvalitete Zeljeznic¢kih usluga. To je
dovodilo do toga da kod pruga s visokim
iskoristenjem propusne moci zakasnjenje
vlaka lancano izaziva zakasnjenje velikog
broja vlakova. Prije je to bila svakodnevna
pojava u praksi.

Od 1990. u Upute za utvrdivanje kapa-
citeta i organizaciju teretnog prometa, tj. u
Upute 70, ugradena je UIC-ova metoda za
proracun propusne moci prugaiz 1979. Tu
metodu razli¢iti autori su razli¢ito tumacili
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i primjenjivali jer nije postojala stroga
unifikacija. Takoder, ta metoda zahtijeva
izvjesne prilagodbe kod pruga velikih
brzina s mjeSovitim prijevozom. Hrvatske
Zeljeznice prihvatile su tu UIC-ovu me-
todu i do danas je koriste za utvrdivanje
kapaciteta Zeljeznicke infrastrukture.

Zamjenom UIC-ove metode za prora-
¢un propusne moci iz 1979. definicijama
i preporukama koje je UIC objavio pod
naslovom ZOvisnosti izmedu propusne
moci zeljeznickih prometnih postrojenja
i kvalitete prometa« i koje su na snagu
stupile 1. sije¢nja 1996. u HZ-u se zaista
pojavljuje potreba da se istrazi i defini-
ra metoda za prora¢un propusne moci.
Naime, UIC-ov dokument iz 1996. ne
sadrzi znanstveno temeljenu jednoobraznu
metodu za utvrdivanje propusne moci,
nego svakoj Zeljeznici ostavlja da sama
utvrdi metodu, a on daje opce pojmove,
definicije i preporuke. Sli¢na preporuka
moze se izvuéi i iz UIC-ova dokumenta iz
2004. godine, koji na nesto drugaciji nacin
sistematizira tu temu i definira kapacitet
kao funkciju broja vlakova, prosjecnih
voznih brzina, heterogenosti prometa i
stabilnosti.

7. Zakljuéak

Pored teorije i praksa nas uci da je vrlo
vazno §to pravilnije utvrditi kapacitet Ze-
ljezni¢ke pruge, ¢voriSta odnosno mjesta
spajanja i razdvajanja pruga, kolodvora,
a posebice Cvorista u cjelini, uzimajuéi
pritom u obzir i utjecaj kvalitete prijevo-
zne usluge.

I u jednome i u drugome analiziranom
analitickom postupku utvrdivanja pro-
pusne moci Zeljeznickih pruga postoje
parametri kao Sto su koeficijent skidanja
ili srednja vrijednost bafer vremena, za
koje, u pravilu, ne postoje izrazi na temelju
kojih se mogu odrediti njihove vrijednosti
na jasan nacin u svim uvjetima eksploata-
cije. Samo se na temelju eksperimentalnih
istrazivanja mogu procijeniti njihove
pribliZzne vrijednosti za odredene uvijete.
Zbog toga se uz pomo¢ analitikih izraza,
u pravilu, dolazi do Zgrubljih« vrijednosti
za propusne mo¢i pruga. Sto su uvjeti ek-
sploatacije (dvokolosije¢na pruga, samo
jedna kategorija vlakova, visoka razina
odrzavanja voznog reda) jednostavniji,
to je veca pouzdanost analitickih izraza i
obratno odnosno §to su uvjeti eksploata-
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cije sloZeniji odnosno na dvokolosije¢nim
prugama, a posebice na jednokolosije-
¢nim, te€e mjeSoviti prijevoz, to je niza
pouzdanost odrZzavanja voznog reda te su
manje to¢ni analiticki izrazi za odredivanje
propusne moci. Posebice se kompliciraju
uvjeti eksploatacije u ¢voriStima gdje
postoji veliki broj spajanja i razdvajanja
pruga u kolodvorima, ali i veliki broj
raskriZja, Sto posebice komplicira izra¢un
propusne moci.

Upravo su sloZenost i nemoguénost
egzaktnog utvrdivanja propusne moéi u
svim uvjetima natjerali UIC da odustane
od ideje jedinstvene metode odnosno da
opozove svoju metodu iz 1979. te da doku-
mentima iz 1996. odnosno 2004. definira
pojmove i principe, a svakoj zZeljeznici
ostavi da sama odabere metodu za izracun
propusne moci.

Sve navedeno ukazuje na to da je i na
Hrvatskim Zeljeznicama, bas§ zbog mana
UIC-ove metode i njezina opoziva, neo-
phodno istraziti i definirati novu metodu
za izracun propusne moci.
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SAZETAK

Danas je, a i u buduénosti, veoma aktualno §to
pravilnije utvrditi kapacitete Zeljeznicke pruge, pose-
bno ¢voriSta - mjesta spajanja i razdvajanja pruga,
kolodvora, pa i cvorova u cjelini, uzimajuéi pri tomu
u obzir i utjecaj kvalitete prijevozne usluge.

U ovom radu su analizirane metode za izracun
propusne moci, i to: izracun propusne moci uz kori-
Stenje koeficijenta skidanja, izracun propusne moci
uz koristenje teorije masovnog posluZivanja, metode
i preporuke UIC, kao i metoda koja se koristi na
Hrvatskim Zeljeznicama.

Zbog kompliciranosti i Cesto nedovoljne tocnosti
i UIC je odustao od svoje jedinstvene metode za izra-
cun propusne moci i predlaZe definicije i principe, a
ostavlja svakoj Zeljeznici da sama odabere metodu.

Posto se na Hrvatskim Zeljeznicama primjenjuje
metoda UIC za izracun propusne moci, od koje su
mnoge Zeljeznice, pa i UIC odustale, nuzno je istraziti
i definirati novu metodu za izracun propusne moci
Zeljeznicke infrastrukture.

SUMMARY

MODELS FOR DETERMINING RAILWAY
INFRASTRUCTURE CAPACITIES

A very important question for the present, as
well as for the future, is how to determine railway
track capacities as correctly as possible, particularly
Jjunctions - places where tracks meet and separate,
stations, as well as junctions as a whole, taking into
consideration the influence of the quality of tran-
sportation services.

This work analyses the methods used to calculate
line capacity and this: capacity calculation with the
coefficient of overlap, calculation of line capacity
with the use of the theory of mass servicing, UIC
methods and recommendations, as well as the method
used by Croatian Railways.

Due to the complexity and frequently insufficient
accuracy, the UIC no longer uses this method for
calculating line capacity and proposes definitions
and principles and allows each railway company to
choose its own method.

Because Croatian Railways use the UIC method
for calculating line capacities, which not only has
the UIC but also many other railway companies
stopped using, it is necessary to research and define
a new method for calculating railway infrastructure
capacities.

ZUSAMMENFASSUNG

MODELLE ZUR BERECHNUNG VON
SCHIENENINFRASTRUKTURKAPAZITATEN

Ein sehr aktuelles Thema ist heutzutage D und so
wird es auch in der Zukunft sein - moglichst genaue
Kapazitdatsberechnung der Schieneninfrastruktur,
insbesondere der Knotenpunkte (Anschluss- und
Abzweigstellen), Bahnhofe, wie auch der Knoten
insgesamt, wobei auch die Einfliisse der Leistung-
squalitdt zu beriicksichtigen sind.

Im vorliegenden Beitrag werden verschiedene
Methoden zur Kapazititsberechnung bewertet:
Kapazitditsberechnung mit Reduzierungskoeffizient,
Durchlissigkeitsberechnung in Anwendung der Mas-
senbedienungstheorie, Methodik und Empfehlungen
der UIC, sowie die bei den Kroatischen Eisenbahnen
anwendende Vorgehensweise.

Die einheitliche UIC-Methode hat sich als kom-
pliziert und oft nicht ausreichend priizis erwiesen,
deshalb verzichtet die UIC auf diese Kapazitdts-
berechnungsmethode und schlégt Definitionen und
Grundsdtze vor, wobei die Methodenauswahl jeder
Bahn frei gestellt wird.

Da bei den Kroatischen Eisenbahnen die
UIC-Methode verwendet wird, auf die die meisten
Bahnen, wie auch die UIC, verzichtet haben, ist es
unentbehrlich fiir die Berechnung der Schieneninfra-
strukturkapazitdit eine neue Methode zu untersuchen
und zu definieren
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PRIMJENA
SIMULACIJSKOG
MODELA VOZNJE
VLAKOVA NA PRUZI
OSTARIJE - LICKO
LESCE UZ UPORABU
MATLAB-a

1. Uvod

Simulacijski model voznje vlakova na
pruzi Ostarije - Licko Les¢e uz uporabu
MATLAB-a uspjesno je zavrsen, bogato
je ilustrirana njegova funkcionalnost i ve-
rificiran je za primjenu. Sve to opisano je u
radu »Simulacijski model voznje vlakova
na pruzi Ostarije - Licko Les¢e uz uporabu
MATLAB-a«.

Prakticna primjena simulacijskog modela
ovdje se odnosi na izradbu vozno-tehnickih
proracuna, koji su temelj elektroenerget-
skog proracuna vuce vlakova na buduéoj
elektrificiranoj pruzi Ostarije - Split. Zele se
definirati mehanicke osobine dinamickog
sustava kretanja vlakova na vrlo zahtjevnoj
tzv. lickoj pruzi iz kojih bi se kasnije dobile
elektricne osobine tog sustava kao potrosa-
Ca elektrosustava napajanja vuce vlakova.

U ovome radu bit ¢e dana prakticna pri-
mjena razvijenoga simulacijskog modela
prema programu koji je najavljen ranije:

- parametri relevantni za elektrovucne
proracune za projektirano stanje pruge,

- osnovne veli¢ine i parametri za vo-
Znju teretnog vlaka na projektiranoj
pruzi Ostarije - Licko Lesce,

- osnovne veli¢ine i parametri za vo-
Znju putnickog vlaka na sadasnjoj
pruzi Ostarije - Licko Lesce,

- osnovne veli¢ine i parametri za voz-
nju teretnog vlaka na sadasnjoj pruzi
Ostarije - Licko Lesce i

- primjeri vozno-tehni¢kih proracuna
na simulacijskome modelu.

Treba napomenuti to da su to samo neki
od brojnih moguc¢ih nadina koristenja
modela i da ¢e njegova daljnja primjena
ovisiti o inicijativi korisnika i drugih stru-
ka u Zeljezni¢kome prometu.

2. Parametri relevantni
za elektrovucéne
proracdune
projektiranog stanja
pruge

Prema programu prakti¢ne primjene
modela u svim primjerima pratit Ce se pa-
rametri relevantni za elektrovu¢ne prorac-
une, a to su mehanicki momenti motora,
mehanicki ucin i mehanicka energija.

Mehanicki momenti, snaga ili uéin
i energija vuce izracunavaju se i prate
prema njihovu matematickom i simula-
cijskom modelu za jedan od slucajeva
voznje vlaka.
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2.1. Mehanic¢ki momenti

Ukupni mehanicki moment na obodu
kotaca lokomotive dobije se iz vuéne sile
Fd i promjera kotaca d prema izrazu:

Mm =Fd . d/2 kNm,

a rezultat nakon simulacije vidi se na
slici 2.1.1.

Pojedinaéni mehani¢ki momenti na
motorima su

MIm = Mm/(nm .gr . gu)
kNm

Veli¢ine iz izraza navedene su u prilo-
gu na kraju ovog rada, a iznosi i tijekovi
mehanickih momenata pojedina¢nih mo-

tora vide se na slici
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Slika 2.1.1: Ukupni mehani¢ki moment na obodu kotaca
- Mehanicki ucin
: na vlak u kilovatima
¢ ® vidi se na slici 2.2.
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Slika 2.1.2: Mehanicki moment pojedinacnih motora

je postavljena na in-
tegratoru Er = “ Nr
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Energija Ers dobije se u kWs. Ako
energiju Er Zelimo u kWh, onda se dijeli
s 3600. Energija Er u kWh kao funkcija
vremena vidi se na slici 2.3.

3. Osnovne veli€ine

i parametri za voznju
teretnog viaka na
projektiranoj pruzi
Ostarije - Li¢ko les¢e

3.1. Teretni viak na
projektiranoj pruzi

Parametri pruge dani u datoteci jav-

Teretni vlak vuce asinhrona lokomotiva
OBB 1014. O&ekuju se teskoce u voznji
teretnog vlaka.

Kako izgleda ta voznja, koje su vrije-
dnosti i kako se ponasaju neke od najvaz-
nijih veli¢ina iz sustava, koje su pritom i
relevantne za proracun elektrovuce?

Na slici 3.1.1 odmah se mogu uspore-
diti projektirana i stvarna vozna brzina
vlaka.

Odabrana lokomotiva ne mozZe biti uzeta
za vucu teretnog vlaka zadane mase, ve¢
za vucu lakSih vlakova. Na najveéem
dijelu pruge vozna brzina je ispod one
projektirane.

Moze se vidjeti zasto je krivulja vozna
brzine tako izlomljena. Uzrok je otpor
vlaka, a to se vidi na slici 3.1.2.

Mora se dati i ukupna sila na vlak, koja
je zbroj sile vuce i otpora vlaka, osim u
brojnim kra¢im periodima ubrzavanja i
usporavanja kada se pojavljuje i sila iner-
cije. Naslici 3.1.3 moze se vidjeti kako je
dinamican proces vozZnje.

Daje se i put teretnog vlaka u ovisnosti o
vremenu, pri ¢emu je sve prilagodeno crta-
nju grafikona voznog reda (slika 3.1.4).

Moment na kota¢ima lokomotive vidi
se na slici 3.1.5, a ucin ili snaga na slici
3.1.6.
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Slika 2.3: Mehanicka energija na obodu kotaca

Slika 3.1.2: Projektirana i stvarna vozna brzina te otpor teretnog
viaka
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Uvjeti voZnje na pruzi vrlo su nepovoljni zbog velikih i ¢estih
lomova propisane vozne brzine, pa je izradba simulacijskog Slika 3.1.7: Energija za voznju teretnog viaka
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Slika 4.1.3: Trasa putnickog viaka

modela bila posebice teska. Sustav kretanja vlakova je vrlo
dinamican, pa je automatsko upravljanje voznjom vlaka bilo
tesko, no uspjelo se u tome. Rezultati simulacije usporedit ¢e se
s podatcima iz sadas$njega grafikona voznog reda i tako ée se jos
jednom verificirati simulacijski model.

Glavne datoteke su javvldip.m, javvldi.mdl, javprusa.m te
ostale manje datoteke.

Kratak pregled najvaznijih rezultata dat je i ovdje.

Propisana vozna brzina i stvarna vozna brzina vide se na slici
4.1.1. Stvarna vozna brzina je jo$ viSe izlomljena nego ona
propisana, a na srednjem dijelu pruge vlak ne postiZze propisanu
voznu brzinu.

Otpor vlaka, propisana vozna brzina i stvarna vozna brzina
vide se na slici 4.1.2.

Ovaidruge slike izgledaju nepregledno, ali je to samo ovdje, na
odabranom formatoru. Ovdje i na sucelju racunala one se mogu
povecati po zZelji i postati pregledne.

Daje se i put putnickog vlaka u ovisnosti o vremenu, pri cemu
je sve prilagodeno crtanju grafikona voznog reda (slika 4.1.3).

I ovdje se moze verificirati simulacijski model.

Voznja vlaka br. 825 od Ostarija do Lickog Les¢a traje 110
minuta.

Na simulacijskome modelu nade se vrijeme trajanja te vozZnje
kao maksimalno vrijeme u sekundama svedeno na minute prema
izrazu:

max(t)/60 = 106.1483 minuta,

a iz grafikona reda vozZnje ocita se da voZznja traje 110 minuta.
To se moze prihvatiti kao verifikacija simulacijskog modela
usporedbom s realnim podatcima iz voznog reda. MoZzda su te
cetiri minute rezerva u voznome redu.

Moment na kota¢ima lokomotive vidi se na slici 4.1.4, a ucin
ili snaga na slici 4.1.5.

Tesko je automatski voditi vlak uz uzimanje svih relevantnih
¢imbenika na pruzi s tako isjeckanom propisanom voznom brzi-
nom, pa se na ovim dijagramima pojavljuju neprirodni pikovi oko
mjesta zaustavljanja te bi se to moralo dalje istrazivati.

Preostaje joS prikaz utroSene energije za voznju putni¢kog vlaka
od Ostarija do Lickog Lesc¢a. Sve se vidi na slici 4.1.6.

Budu¢i da do sada nije bila dana karakteristika vucne sile
dizel-elektriéne lokomotive HZ 2062 generirane u simulacijskome
modelu, to se ona posebno izdvaja na slici 4.1.7.

5. Osnovne veli¢ine i parametri za
voznju teretnog viaka na sadasnjoj
pruzi Ostarije - Licko LeSce

5.1. Teretni vlak na sadasnjoj pruzi

I ovdje su glavne datoteke javvldip.m, javvldi.mdl, javprusa.
m te ostale manje datoteke.



—— ZELJEZNICE 21

120 1600
1
? 1400
100
k 1200
. 7
g TV ‘ 1000
b
° ﬂ
60 I 800
“ J
n a
. j 600
/ I
2 40 ?
m . 400
(o} n
m 20 | | J € 200
0 P ﬂ ‘ % 2 4 6 8 10
0 2 4 6 8 10 ‘
pruga km « 104 pruga m « 104
Slika 4.1.4: Moment na kotaéima lokomotive Slika 4.1.6: Energija za voznju putnickog viaka
2
3000 250
e l\[\
2500 Y \
v 200
(o}
m
2000 (IZ
o 150
| \
1500 S |a \
i 100
. 1000 W ; N
ic ?‘ \
u ¢ 50
500 u
v
ol Il :
0 2 4 6 8 10 -20 0 20 40 60 80 100
pruga km 4 brzina km/h
x10
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Kratak pregled najvaznijih rezultata daje se u nastavku. n
Daju se redom iste krivulje kao za putnicki vlak uz voznju . 80 T T
dizelske lokomotive i uz stvarnu prugu. b 0 ﬂ
Propisana i stvarna vozna brzina vide se na slici 5.1.1. . ! A f T \ \ ]
Dizelska lokomotiva s velikom mukom vuce teretni vlak preko " 60
sedla pruge. a {
v 50 }
T ]
Naslici 5.1.2 vide se ukupni otpor te propisana i stvarna vozna T J [, n
brzina vlaka. A )\ H I
o - % A0
Nasslici 5.1.3 vidi se i put teretnog vlaka u ovisnosti o vremenu 2 2
pri ¢emu je sve prilagodeno crtanju grafikona voznog reda. ip
o 10
1z simulacijskog modela dobiva se o
0
max(t)/60 = 118.1992 minuta 10
0 2 4 6 8 10
prema 120 minuta za vlak 61303 (61301) iz grafikona s jednim pruga km x10"

zaustavljanjem od nekoliko minuta u Vrhovinama, dok na modelu
vlak ima tri zaustavljanja. Slika 5.1.1: Propisana i stvarna vozna brzina teretnog viaka
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Slika 5.1.2: Propisana i stvarna vozna brzina te otpor teretnog
vlaka

Slika 5.1.4: Moment na kotacima lokomotive
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Slika 5.1.3: Trasa teretnog vlaka

Moment na kotacima lokomotive vidi se na slici 5.1.4, a
ucin ili snaga na slici 5.1.5.

Preostaje jo$ prikaz utroSene energije za vozZnju teretnog
vlaka od Ostarija do Lickog Lesca. Sve se vidi na sljedecoj
slici 5.1.6.

MozZe se naci i toan iznos utroSene energije

max(Er) = 2.1178e+003 kWh =21178 kWh

6. Primjeri vozno-tehnic¢kih
proracuna na simulacijskome
modelu

Simulacijski model napravljen je tako da se uz njegovu po-
moc¢ mogu izvoditi mnogobrojna ispitivanja ponasanja sustava
voznje vlaka. Mogu se mijenjati lokomotive, sastavi vlakova,

Slika 5.1.5: Ucin na kotacima lokomotive
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Slika 5.1.6: Energija potrebna za vozZnju teretnog vlaka




parametri pruge, uvjeti adhezije i drugi
parametri, variranjem parametara mogu se
naci optimalna tehnoloSko-tehnicka rjese-
nja, mogu se istrazivati ponasanja sustava
u konfliktnim situacijama i drugo.

Osnovni rezultati ispitivanja ponasanja
sustava voznje vlaka mogu se vidjeti na
sucelju racunala kao niz slika s krivuljama
karakteristi¢nih veli¢ina i njihovih odnosa,
i to redom jedna za drugom kako slijede
unaprijed programirane naredbe u upra-
vljackoj datoteci.

Za korisnike u praksi daju se primjeri
koriStenja simulacijskog modela za vozno-
tehni¢ke proracune uz napomenu da su
to samo neki od brojnih moguc¢ih nacina
koriStenja modela i da ¢e daljnji nacini
koriStenja ovisiti o inicijativi korisnika.

Vozno-tehnicki proracuni mogu se, na
primjer, raditi uzastopno za putnicki i te-
retni vlak. Daju se grafikoni voznog reda,
krivulje voznih brzina, ukupni mehanicki
momenti i utroSena energija paralelno
za jedan i za drugi vlak da bi se njihove
voznje mogle usporedivati.

Procedura za usporedno prikazivanje
uzastopnih rezultata moguca je na nacin
da se simuliraju sve voZnje:

- lokomotiva OBB 1014, putnicki i

teretni vlak i projektirana pruga te

- lokomotiva HZ 2062, putnicki i tere-

tni vlak i sadas$nja pruga.

To bi se izvelo tako da se najzanimlji-
vije veli¢ine iz rezultata simulacije svake
voZnje preimenuju i priviemeno spreme.
Kasnije bi se te veli¢ine loudale, pozvale
bi se te privremeno spremljene veli¢ine i
mogle bi se crtati predvidene krivulje, i to
uz pomo¢ posebnih malih datoteka.

Glavne naredbe za privremeno spremanje
podataka upravo zavrSene simulacije i za
ponovo pozivanje izabranih veliina jesu:

save july19 stp sxp svp smmp serp snrp

load july19 stp sxp svp smmp serp snrp

6.1. Grafikon voznog reda

Grafikon voznog reda crta se za jednu
voznju uz pomo¢ male datoteke javgraf.m.

Datoteka javgraf.m sama uzima sve
podatke iz radnog prostora racunala na-
kon zavrsene simulacije. Ona crta trasu i
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upisuje tekstualne o

.. . Grafikon reda voznje
dijelove grafikona | = 0 000
odnosno kolodvore, k \
njihovu kilometra- 10 "”A"\;”d"*
le1 1 drugq. To se 20
vidi na shq 6.1. . Pla§k\

Dodatnim nare- -30 T
dbama numericki se ; ALY \\
toc.rllo moze odrediti u s 6 Lickh Jeserich
vrijeme prolaska | p -s0
vlaka kroz sluzbeno
mjesto. U ovome 60 po-6-Rrudppotje N
primjeru to su Bla- 70 8:3 Vrhavine \
ta s kilometrazom \
37261 m. -80 — -

B3.4 Lickp Lesce h
v . -90

Traze se koraci 0 0.5 1 1.5 2 2.5 3 3.5 4

integracije oko ki- Vijeme - sat

lometraze Blata i
nade se

KC find(X>37261&X<37266)

ans =
41174
41175
41176
41177
41178

Izabrani korak za Blata je 41176 od
ukupno

length(X)
ans =
141840 koraka citave simulacije.

Vrijeme u minutama za srednji korak
41176 vektora puta X i uz 0.25 sati kasni-
jeg polaska vlaka

t(41176)/60+0.25*60
ans = 49.3125 minuta

Dakle, uz trasu vlaka moZe se pisati cifra
9 jer je trasa toliko udaljena od vertikale
40 minuta.

6.2 Usporedne vozne brzine
viakova, energije i uéini

Mogu se crtati i usporedni dijagrami
veli¢ina putnic¢kog i teretnog vlaka. Tre-
ba izvesti simulaciju za putnicki vlak i
preimenovati veli¢ine koje nas zanimaju
prema:

Slika 6.1: Grafikon voznog reda

KC ptp=t;
ptp=t;

KC pxp=X;
pxp=X;

KC pvp=V;
pvp=V;

KC pmmp=Mm;
pmmp=Mm,;
KC perp=Er;
perp=Er;

KC pnrp=Nr;
pnrp=Nr;

Potom se izvede simulacija teretnog
vlaka i svi podatci su u radnome prostoru
racunala. U skladu s time mogu se crtati
dijagrami

plot(ptp,pvp,t,V),grid i druge naredbe
za energiju, ucin i drugo.

6.3. Crtanje uzastopnih
viakova

Uzastopne trase vlakova mogu se crtati
naredbom

plot(ptp,pxp,t+600,X),grid

Postoji bezbroj mogucnosti koriStenja
kombinacija simulacija i kombinacija
podataka simulacije. To ovisi o interesu
korisnika.

Namjena ovog projekta jest dobiti
kontinuirane promjenjive dinamicke me-
hanicke veli¢ine momenata motora, u¢ina
i energije za bilo koju voznju vlaka ili
viSe uzastopnih vlakova kao mehanickog
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Slika 6.3: Usporedne trase vlakova

opterecenja na dijelu pruge koji pokriva EVP Javornik.

U literaturi su poznati matemati¢ki modeli uz ¢iju pomoc se sve
mehanicke veli¢ine vlaka mogu pretvoriti u elektriéne veli¢ine
te se moze dobiti dinamicko ponasanje vlaka kao pokretnoga
elektricnog potrosaca ili kao vise potrosaca napajanih iz EVP-a
Javornik, no i dalje iz elektroenergetskog sustava.

7. Zakljucci

U ovome radu dani su najvazniji vozno-tehnicki proracuni za
korisnike simulacijskog modela u praksi. Ulazni podatci kao pa-
rametri pruge su upravo onakvi kakvi se uzimaju za projektiranu
i za realnu prugu.

Pokazano je to da se lokomotive, vrste vlakova, parametri pru-
ge i drugi parametri mogu mijenjati kako bi se nasla optimalna
tehnolosko-tehnicka rjeSenja za prugu, za lokomotivu i za napa-
janje elektrovuce, a mogla bi se istrazivati i ponasanja sustava uz
promjenu adhezije i u konfliktnim situacijama te drugo.

Za korisnike u praksi daju se primjeri koriStenja simulacijskog
modela za vozno-tehnicke proracune uz napomenu da su to samo
neki od brojnih mogucéih nacina koriStenja modela i da ¢e daljnji
nacini koriStenja ovisiti o inicijativi korisnika.

Vozno-tehnicki proracuni mogu se, na primjer, raditi paralelno
za putnicki i teretni vlak ili uzastopno za vise vlakova. Paralelno
zajedan i za drugi vlak izraduju se grafikoni voznog reda, krivulje
voznih brzina, ukupnih mehanickih momenata i utros$ene energije
da se mogu usporedivati njihove voZnje.

Namjena ovog projekta jest dobiti kontinuirane promjenjive di-
namicke mehanicke veli¢ine momenata motora, u¢ina i energije za
bilo koju voznju vlaka li viSe uzastopnih vlakova kao mehanickog
opterecenja na dijelu pruge koju pokriva EVP Javornik.

U literaturi su poznati matematicki modeli uz ¢iju pomo¢ se
sve mehanicke veli¢ine vlaka mogu pretvoriti u elektricne veli¢ine
te se moze dobiti dinamicko ponasanje vlaka kao pokretnoga elek-
tricnog potrosaca ili vise potroSaca napajanih iz EVP-a Javornik,
no i dalje iz elektroenergetskog sustava.

Dobiven je alat za stru¢njake 21. stoljeca.
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Prilog 1
VELICINE U SIMULACIISKOM MODELU SUSTAVA VOZNIJE VLAKA
Veli¢ina
Naziv Matemat | Mijerna Iznos ,\(,? ;-?ill(_\%b
oznaka jedinica
Put X m X
Brzina X’ m/s X1
Ubrzanje X’ m/s? X2
Ubrzanije sile teze g m/s? 9.81 g
Masa putni¢kog vliaka Mpt t Mpt
Masa teretnog vlaka Mft t Mft
Masa lokomotive Mi t 72 Mi
Maseni dodatak add t 0.1/0.2 add
Koeficijent adhezije kota¢-racnica g kN/KN mi
Pocetna vrijednost koeficijenta p po kN/kN 0.30 mi0
Uvjeti adhezije a 0.6<a<1.2 | ALFA
Koeficijent adhezije kota¢-papucica | pb kN/kN mb
Uvijeti klizanja b 0.6<b<1.2 | BETA
Vuéna sila lokomotive Fil kN Ftl
Stvarna vucna sila Fd kN Fd
Vuéna i ko¢na sila na vlak Ft kN Ft
Ukupna sila na vlak F kN F
Koéna sila vagona Bw kN Bw
Koéna sila lokomotive mehanicka Blm kN Blm
Koc¢na sila lokomotive elektri¢na Ble kN Ble
Koc€na sila lokomotive ukupna Bl kN BI
Koc€na sila vlaka nesmanjena BT kN BT
Kocna sila vlaka smanjena Bt kN Bt
Broj wagona putni¢kog vlaka w, npw 14 w, Npw
Broj wagona teretnog viaka w 16 w
Broj osovina putni¢kog vagona aw 56 aw
Broj osovina teretnog vagona aw 64 aw
Broj papucica po osovini vagona nw 4 nw
Broj osovina lokomotive al 4 al
Broj papucica po osov. lokomotive nl 4 nl
Pritisak papucica Kd kN 12.5 Kd
Masa po osovini putnickog wagona | maw t 10 maw
Masa po osovini teretnog wagona maw t 12.5 maw
Masa po osovini lokomotiva mal t 18 mal
Otpor viaka Rt kN Rt
Otpor putnic¢kog vlaka Rpt kN Rpt
Otpor teretnog vlaka Rft kN Rft
Otpor lokomotive RI kN RI
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STRUCNI | ZNANSTVENI
RADOVI

av N/kN 1.9 av
Parametri u izrazu za otpor br N/kKN.km/h | 0.0026 br

cw N/m2.h/km | 0.45 cw
Ekvivalent povrSine putnickog vlaka | Ap m? 1.45 Ap
Ekvivalent povrSine lokomotiva Al m? 7.5 Al
Tunelski faktor ft 1ili1.4 ft
Uspon s 0/00 s
Otpor uspona Rst kN Rst
Polumjer zakrivljenosti lukova R m R
Otpor lukova Rect kN Rct
Koeficijent otpora lukova t; :1320 E;
Ukupni moment na kota¢ima Mm kNm Mm
Pojedina¢ni momenti motora M1m kNm M1m
Broj motora nm 4 nm
Promijer kotaca d m 1.200 d
Prijenosni odnos reduktora ar 417 gr
Faktor korisnog djelov. raduktora gu 0.96-0.99| gu
U¢in na obodu kotac¢a Nr kW Nr
Energija na obodu kotaca Er kWh Er

VAZNA NAPOMENA: Sve formule, izrazi, osnovni parametri i koeficijenti empi-
rickih formula odabrani su najvecim dijelom u suradnji sa strucnjacima tvrtke ELIN iz
Becai literature, koja je bila tada na raspolaganju. Eventualne promjene formula, izraza,
parametara i koeficijenata izvest ¢e se lako na simulacijskom modelu!
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SAZETAK:

Razvijeni i verificirani simulacijski model voZnje
vlakova u MATLAB-u na stvarnoj pruzi OStarije - Licko
Lesce sa stvarnim lokomotivama i vlakovima mocan
Je alat u rukama korisnika iz raznih skupina od znan-
stvenika, strucnjaka prakticara do studenata. Najveca
osobina modela je odvijanje voznje vlaka kontinuirano,
automatski i optimalno za zadane parametre pruge i
vilaka. U ovom radu daju se brojni primjeri koristenja
modela za voznje vilakova, za izradu grafikona reda
vozZnje, zatim izracunavanje mehanickih parametara
momenata motora, ucina i energije, pomocu kojih se
mogu dimenzionirati elektroenergetska postrojenja
pruge. Nime dobivene promjenljive mehanicke velicine
moci Ce se pretvoriti u elektricne velicine i tada ¢e vlak
biti promjenljivi elektricni potrosac¢ EVP-a.

SUMMARY

APPLICATION OF A SIMULATING MODEL
OF TRAIN OPERATION ON THE OSTARIJE
- LICKO LESCE LINE WITH THE USE OF
MATLAB

The developed and verified simulating model
of train operation at MATLAB on the real OStarije

- Licko Le§ce line with real locomotives and trains
is a powerful tool in the hands of the user from
various groups of researchers, expert practitians
to students. The best characteristic of the model
is continuous train operation, automatic and

optimal for the given track and train parameters.
This work gives numerous examples of the use
of the model for train operation, for developing
timetable graphs, for calculating mechanical
parameters of motor moments, performance and
power, with which the electric power facilities
of the track may be dimensioned. Namely, the
obtained variable mechanical sizes may be
transformed into electrical sizes and thus the
train will become a variable electric user of the
feeding station.

ZUSAMMENFASSUNG

ANWENDUNG DES MATLAB-SIMULA-
TIONSMODELLS BEIM ZUGLAUF AUF DER
STRECKE OSTARIJE - LICKO LESCE

In der tatsichlichen Fahrt auf der tatsdic-
hlichen Strecke Ostarije - Licko LeSce stellt das
entwickelte und verifizierte Simulationsmodell fiir
den Zuglaufin MATLAB ein mdchtiges Werkzeug
in Hinden von verschiedenen Benutzergruppen
wie Wissenschaftler, Experte mit praktischen
Erfahrungen und Studenten dar. Zu den besten
Merkmalen des Modells zihlt der durchgehen-
de, automatische und optimale Zuglauf zu den
vorgegebenen Zug- und Streckenparametern. Im
vorliegenden Beitrag werden zahlreiche Beispiele
der Anwendung des Modells bei Zugliufen, bei
der Erstellung des Bildfahrplans sowie bei der
Berechnung der mechanischen Parameter des
Motormoments, der Leistung und der Energie
erwdhnt, die der Abmessung der Elektroenergi-
eanlagen an der Strecke zugrunde legen konnen.
So wird es moglich sein, die mit der Software
ermittelten variablen mechanischen Werte in
elektrische Werte umzuwandeln. Dann wird der
Zug ein variabler Energieverbraucher der Strom-
versorgungsstelle sein.
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IDENTIFIKACIJA |
OCJENA UTJECAJA
PROMETA NA
OKOLIS U
KORELACIJI SA
SERIJOM
STANDARDA

ISO 14000

1. Uvod

Aktualnost ouvanja Zivotne sredine te
podizanje svijesti o zastiti okoliSa poprima
razlicite oblike aktivnosti kojima se Zeli
utjecati na okolis. Postoji veliki broj medu-
narodnih sporazuma i protokola od kojih je
vecéina ugradena u europsku i nacionalnu
legislativu i pojavljuju se u obliku regu-
lativa, direktiva, odluka i preporuka. U
tome smislu, standardi serije ISO 14000"
u svijetu su prihvaceni kao »referentni mo-
del« ekoloskog upravljanja u postizanju
ultimativnog cilja standarda - zaStite od
onecis¢enja. Oni predstavljaju univerzalan
model koji je prilagodljiv svim razinama,
organizacijama svih tipova i veliina te

raznovrsnim geografskim, kulturnim i

drustvenim uvjetimaZ.

Kada je u pitanju prijevozni sustav,
sloZen utjecaj na okoliS nastaje izgradnjom
prometne infrastrukture, kao uvjeta prove-
dbe prometnog procesa, te koriStenjem pri-
jevoznih sredstava i teretnog prijevoza koji
u tome procesu mogu uzrokovati inciden-
tne ekoloske ucinke. Raspon negativnih
ucinaka prometa na okolis je Sirok, pocevsi

od zauzimanja prostora i povrsine preko
oneciS¢avanja zraka i vode, stvaranja buke
ivibracija, degradacije prostora, pa sve do
opasnosti za zdravlje i Zivot ljudi. S tim u
vezi, u okviru ciljeva europske prometne
politike posebice se naglasavaju razvoj i
podrska institucionalnim mehanizmima u
djelovanju na unapredenje i olakSavanje
upravljanja utjecajima prometa na okolis.
Medutim, iako postoji potpuna suglasnost
u pogledu institucionalnog sagledavanja
i vrednovanja vanjskih ekoloskih tros-
kova, joS$ uvijek ne postoji jedinstvena
metodologija kvantitativnog utvrdivanja
svih tih ¢imbenika. RjeSavanje tog pro-
blema ujednacilo bi uvjete zaradivanja
na prometnome trzistu jer korisnici cesta,
Zeljeznica te vodnih i zracnih putova kroz
cijenu usluge trebaju snositi negativne
ekoloske ucinke.

Kada su u pitanju izvori oneciSéenja,
promet predstavlja i aktualni i potenci-
jalni izvor onecis¢enja koji ima razlicite
okolisne aspekte (infrastruktura, procesi i
aktivnosti, roba koja se prevozi) i razli¢ito
utjec¢e na okolis te ima razlicite zahtjeve
za definiranjem razli¢itih, odgovarajucih
ciljeva u okviru okoli$ne politike svakog
sudionika u pruZanju prometne usluge.

Vaznost svakog identificiranog utjecaja
sti pojavljivanja i trajanju utjecaja izvora
oneciscenja.

2. Struktura i oblast
primjene standarda
ISO 14000

Serija standarda ISO 14000 definirana
je kao sustavni prikaz upravljanja okolis-
em ¢iji je cilj zadovoljiti zahtjeve koji se
odnose na ocuvanje Zivotne sredine kroz
smanjenje uporabe sirovina i energije,
kroz veéu ucinkovitost proizvodnje, kroz
smanjenje koli¢ina otpadnih tvari i tros-
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kova njihova odlaganja te kroz povecanje
iskoristivosti reciklaZnih resursa.

Principi upravljanja okoliSem koji su
sadrzani u okviru standarda te serije pred-
stavljaju temeljna pravila za univerzalno
prihvacanje kontrole i za poboljSanje oko-
lisnih aspekata. Taj op¢i pristup omogué-
uje stvaranje okvira u kojemu svaka tvrtka
moze kreirati svoj vlastiti sustav upra-
vljanja okoliSem u postizanju kona¢nog
cilja - zastite od onecis¢enja. NaruSavanje
prirode i njezinih zakona zabrinjava sve
vise te podizanje svijesti o zastiti okoliSa
poprima razli¢ite oblike aktivnosti kojima
se zeli djelovati na negativne utjecaje
ljudskih aktivnosti na okolis.

Prema ICS-klasifikaciji’, serija standar-
da ISO 14000 ili Cobitelj« dokumenata,
baveci se razli¢itim atributima i disciplina-
ma ekoloskog upravljanja, ukljucuje stan-
darde iz podru¢ja 13 OKOLIS. ZASTITA
ZDRAVLIJA. SIGURNOST. To podrucje,
pored serije standarda ISO 14000 (skupina
13.020, podskupine: 13.20.10 Upravljanje
okoliSem; 13. 020.50 Ekooznacavanje;
13.020.60 Zivotni ciklus proizvoda), sa-
drzi skupine i podskupine standarda koji
se odnose na otpad, kvalitetu zraka, kvali-
tetu vode, kvalitetu tla, sigurnost motora,
utjecaj vibracija na ljude, ergonomiju, zas-
titu od pozara, zastitu od eksplozija, zastitu
od elektri¢nog udara, zastitu od zracenja,
alarmne sustave i sustave upozorenja te
zaStitnu opremu.

2.1 Model sustava
upravljanja okoliSem

Sredi$nja pozicija u seriji standarda ISO
14000 pripada standardu ISO 14001 koji je
rezultat medunarodnih ugovora i protokola
o identificiranim opasnostima. Njegov
osnovni princip glasi:

»Zastita od oneciséenja kroz sustavno
upravljanje na podrucjima i aktivnostima
za koje se zna da su okolisno osjetljive«

' Principi upravljanja okoliS§em razvijeni su na temelju britanskog standarda BS 7750, a standard ISO 14001 oblikovan je prema BS 7750 te je objavljen

kao osnovni standard iz podrucja upravljanja okolisSem.

Primjer za navedeno jest »Djecji ISO 14000 program« koji je namijenjen razvoju svijesti o zastiti okoliSa medu djecom Sirom svijeta. Svrha tog pro-

grama jest poduzimanje prakti¢nih koraka u borbi za bolji okolis. ViSe od 50.000 japanske djece sudjelovalo je u programu koji je bio pokrenut 2000. i

koji je Sirenjem kroz ISO-mrezu nacionalnih instituta za standarde u 147 drzava postao medunarodnim programom. U izvjestaju Svjetske zdravstvene

organizacije za 2007. piSe da svake godine od posljedica oneciSc¢enja u svijetu umire 4.000.000 djece mlade od pet godina. Stru¢njaci upozoravaju na

to da kemikalije razlicito utjecu na djecu na odredenom stupnju njihova razvoja, pa posljedice prenatalne izlozenosti toksinima postaju vidljive tek u

odrasloj dobi.

3 Medunarodna klasifikacija standarda - International Classification for Standards (ICS). U okviru ICS-klasifikacije obrazena su odgovarajuca podruéja,
koja obuhvacaju hijerarhijsku razradu na tri razine. Prva razina obuhvaca Siroko podrucje u standardizaciji i ima dvocifrenu oznaku. Podrucja su podi-
jeljena u skupine te to ¢ini drugu razinu. Skupina ima trocifrenu oznaku. Podskupina je treca razina i oznacena je dvocifrenom oznakom. Podrucje 13
sadrzi skupine: 13.020 Zastita okoliSa, 13.030 Otpad, 13.040 Kvaliteta zraka, 13.060 Kvaliteta vode, 13.080 Kvaliteta tla. Pedologija, 13.110 Sigurnost
motora, 13.160 Utjecaj vibracija na ljude, 13.180 Ergonomija, 13.220 Zastita od pozara, 13.320 Alarmni sustavi i sustavi upozorenja i 13.340 Zastitna
oprema.
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ISO 14001 priznat je na medunarodnoj
razini kao alatka za poboljSanje karakteri-
stika okoliSai do sada je implementiran u
vise od 500.000 tvrtki u 118 drzava. Op¢i
ciljevi toga medunarodnog standarda jesu
zastita i prevencija oneciS¢enja okoliSa da
bi bila postignuta ravnoteza s drustveno-
ekonomskim potrebama.

Model sustava upravljanja okoliSem za
taj medunarodni standard temelji se na
dinami¢kome kruZznom procesu »planiraj,
implementiraj, provjeri i preispitaj«, a cilj
jestidentificiranje moguénosti poboljSanja
i implementacije.

PolaziSte modela sustava upravljanja
okolisem svake tvrtke jest okoliSna poli-
tika koja treba odraZavati obvezu CelniStva
da ju stalno diZe na visu razinu. OkoliSna
politika mora prepoznati sve djelatnosti,
proizvode ili usluge koji mogu utjecati
na okoli§ te utvrditi obvezu da se svi
veliki nepovoljni utjecaji na okoli§ novih
razvojnih djelatnosti svedu na najmanju
mogucu mjeru.

Planiranje aktivnosti podrazumijeva
identifikaciju okoli$nih aspekata koji
nastaju na temelju proslih, postojecih ili
planiranih aktivnosti tvrtke, proizvoda
(usluga) tvrtke, identificiranja relevantnih
zakonskih i drugih zahtjeva, identificiranja
prioriteta i ciljeva te definiranja programa
upravljanja okoliSem. Tvrtka treba izraditi
plan provodenja svoje okoli$ne politike.

Implementiranje i djelovanje politike
upravljanja okoliSem jest obveza svih
zaposlenih u tvrtki, a kroz definiranu odgo-
vornost zaposlenika ¢elni$tvo mora omogu-
¢iti stalnu izobrazbu kako bi radno osoblje
bilo sposobno i stru¢no. Tvrtke su duzne i
implementirati procedure za komunikaciju
sa zainteresiranim stranama (primanje,
dokumentiranje i odgovaranje na vazne in-
formacije i zahtjeve) te osigurati uspostavu
iodrzavanje dokumentacije za implementa-
ciju sustava upravljanja okoliSem.

Provjera i korektivne mjere temelje se
na identifikaciji uzroka neuskladenosti,
identifikaciji i implementaciji neophodnih
korektivnih mjera te na registraciji svih
promjena iz korektivnih mjera u pisanim
procedurama.

4 Globalno zagrijavanje, Protokol iz Kjota 1997.

Preispitivanje ¢elniStva tvrtke podrazu-
mijeva periodi¢no sveobuhvatno razma-
tranje i vrednovanje sustava okoli§nog pri-
stupa upravljanju da bi se osiguralo to da
je okolisna politika uskladena i da sustav
upravljanja okoliSem ostaje pogodan.

Svi zahtjevi unutar toga medunarodnog
standarda primjenjivi su u bilo kojem su-
stavu upravljanja okoliSem. Opseg primje-
ne unutar prijevoznog sustava uvjetovan je
¢imbenicima kao $to su okoliSna politika
tvrtke, priroda njezinih aktivnosti i uvjeti
u kojima ona djeluje.

2.2. Identificiranje globalnih
okolisnih aspekata i utjecaja
na okoli$

TerminoloSko razumijevanje opéeg
koncepta upravljanja okolisSem u sklopu
standarda ISO 14001 dano je kroz defi-
niciju termina, i to:

— okolisSnog aspekta kao »elementa
aktivnosti neke tvrtke, proizvoda ili
usluge koji uzajamno moze djelovati
s okoliSem« i

— utjecaja na okoli§ kao »svake
promjene u okolisu, bilo da je ona
nepovoljna ili korisna, koja u cijelosti
ili djelomice proizlazi iz aktivnosti,
proizvoda ili usluga neke tvrtke«.

Medusobni odnos okoliSnih aspekata
i utjecaja na okoli$ jest odnos uzroka i
posljedica.

Identifikacija i ocjena odgovarajucih
utjecaja na okoliS usmjereni su ka usposta-
vljanju i dostizanju ciljeva cjelokupnoga
okoliSnog okvira. Ti ciljevi namijenjeni su
poticanju globalnih pitanja okolisa kroz:

— pojavu efekta staklenike koji dopri-

nosi globalnome zagrijavanju,*

- nestajanje ozonskog omotaca,’
— kisele kiSe, tj. taloZenje kiselina koje

uni$tava Sume i jezera,’

— emisije plinovai Cestica iz goriva koja
se koriste u vozilima ’ i
— onecis¢enje zemljiSta, vode i1 zraka

raznim opasnim tvarima 5.

> Nestajanje ozonskog omotaca, Montrealski protokol 1989.
¢ Kisele kiSe, Zenevska konvencija 1979; Smanjenje sumpornog dioksida, Helsinski protokol 1985.

" Emisije iz vozila, Direktive 917441/EEC, 88/77/EEC, 72/306/EEC, 70/220/EEC; VOC protokol 1991.

U navedenim identificiranim globalnim
opasnostima pojavljuje se veliki broj uzro-
¢nika u obliku spojeva, plinova te tekucih
i krutih ¢estica kao Sto su uglji¢ni dioksid,
sumporni dioksid, dusi¢ni dioksid, olovo
noSeno zrakom, sumpor u plinu, nafti i
drugim tekuéim gorivima, azbest, baterije
i akumulatori, otpad, dioksini (klorirane
tvari koje nastaju na temperaturi iznad
6000C), nitrati iz poljoprivrednih izvora,
otpadna ulja, emisije Stetnih plinova iz vo-
zila, hlapljivi organski spojevi i drugo.

Kroz zakonske ciljeve za industrijske
zemlje Protokol iz Kjota definira Sest
staklenickih plinova (GHGs -Greenhouse
gasses), ito uglji¢ni dioksid (CO,), metan
(CH,), duSicni dioksid (N,O), hidrofluoro-
karbon (HFCS), perfluorokarbon (PFCS) i
sumporni fluorid (SF,). Najvazniji od tih
plinova jest uglji¢ni dioksid. Njegova kon-
centracija u atmosferi je samo 0,04 posto,
a ako ga ne bi bilo, prosje¢na temperatura
na Zemlji bila bi niza za 30°C. Tako ¢ak
i mali porast moZe jako utjecati na povi-
Senje temperature, topljenje leda, susu,
toplotne udare, uragane i druge nezeljene
posljedice u kojima su posljednjih godina
Zivote izgubili milijuni ljudi. S obzirom
na to da se najveci postotak uglji¢nog di-
oksida u atmosferu ispusta sagorijevanjem
fosilnih goriva (nafte i ugljena), a o nafti
ovisi viSe od 90 posto cjelokupnog opsega
prijevoza, i proizvodnjom hrane, lijekova
i kemikalija, to je upravo njegov rast,
kroz posljedice izrazene u poremeéenim
odnosima izmedu tehnosfere (ljudskog
djelovanja) i biosfere (prirode), glavni
krivac za efekt staklenika i globalno za-
grijavanje Zemlje.

Montrealski protokol daje opéi pregled
kontrolnih mjera za uzro¢nike smanjenja
ozonskog omotaca koji Zemlju Stiti od
prekomjernog intenziteta ultraljubicastog
zraCenja. Ti uzrocnici jesu klorofluoro-
karboni (CFC), hidroklorofluorokarboni
(HFC), dusi¢ni dioksid, haloni, ugljente-
traklorid, hidrobromofluorokarboni, tri-
hloretan i metilbromid. Kao primjer, samo
jedna molekula CFC-spojeva uniStava do
100.000 molekula ozona.

8 Azbest, Direktiva 87/160/EEC; Baterije, Direktiva 91/157/EEC; Kontrola otpada, Direktiva 96/350/EEC; Opasne tvari u vodi, Direktive 76/464/EEC
i 76/464/EEC; Dioksini, Direktive 96/62/EC i 96/61/EC; AmbalaZni otpad, Direktiva 94/62/EC; Poliklorni bifenili (PCB) i poliklorni terpenili (PCT),

Direktive 96/59/EEC i 75/439/EEC .




Prema preporuci Savjeta za carinsku su-
radnju, tvari koje oStecuju ozonski omotac
svrstane su prema tarifnim oznakama u

skladu s Harmoniziranim sustavom (HS?),
kako je prikazano u tablici 1.

Glavni uzrocnici kiselih kiSa jesu sum-
porni dioksid, dusi¢ni oksidi i suspendira-
ne Cestice. Oko tre¢ina ukupno prisutnih
sumpornih oksida u atmosferi nastaje
izgaranjem ugljena i nafte koji sadrze
sumpor. Vrijeme poluZivota sumpornog
dioksida je oko sedam dana. Za to vrijeme
plinovi ispusteni u zrak, nosSeni vjetrom,
predu tisuce kilometara prije nego §to se
pocnu taloziti.

Dusicni oksidi u atmosferu dolaze termal-
nim putem i oksidacijom dusi¢nih spojeva,

anjihova razina toksi¢nosti raste s porastom
temperature. Poznato je to da povecanje
temperature od 11°C povecava razinu toksi-
¢nosti dusi¢nog dioksida za 25 posto.

Sumporni dioksid ispusSten u zrak i du-
$i¢ni oksidi u atmosferi prelaze u kiseline
koje na zemlju padaju slobodnim padom
pod utjecajem gravitacijskih sila ili kao
oborine. To objasnjava fenomen kiselih
kisa.

Glavni zagadivaci iz goriva koja se
koriste u vozilima jesu sumpor u nekim
tekué¢im gorivima, olovo u benzinu,
emisije iz dizelskih motora i hlapljivi
organski spojevi u industriji motornih
vozila (VOC).

Od ostalih uzro¢nika globalnog onecis¢-
enja vazni su mineralni proizvodi (azbest,

Tarifni broj| Tarifna oznaka

Naziv - Naimenovanje

29.03

halogeni derivati ugljikovodika

2903 1

- klorirani derivati zasi¢enih acikli¢nih ugljikovodika

2903 19 - - ostali

2903 19 10 00

---1,1,1 - trihloretan (metilkloroform)

2903 4

- halogenirani derivati acikli¢nih ugljikovodika koji
sadrze dva ili viSe razli¢itih halogenih elemenata

2903 45 00 00
klorom

- - ostali derivat perhalogenirani samo fluorom ili

01 - - - hlorotrifluorometan

02 - - - pentaklorofluoroetan

03 - - - tetreklorodifluoroetan

04 - - - heptaklorofluoropropan

05 - - - heksaklorodifluorpropan

06 - - - pentaklorodifluoropropan
07 - - - tetreklorotetrafluoropropan
08 - - - tetrekloropentafluoropropan
09 - - - dikloroheksafluoropropan
10 - - - kloroheptafluoropropan

2903490000 |- - ostali

- - - derivati metana, etana ili propana halogenirani
samo fluorom ili klorom

- - - derivati metana, etana ili propana halogenirani
samo fluorom ili bromom

Tablica 1: Popis tvari koje oSte¢uju ozonski omotac
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borati), baterije i akumulatori, boje, lako-
vi, preparati za podmazivanje, ¢iséenje i
poliranje, dioksini, PCB i PCT te razni
teSki metali kao proizvodi nekontrolirane
primjene pesticida i drugih kemikalija.
Dioksini, PCB i PCT rezultat su klor-
nih tvari. U atmosferi se pojavljuju kao
rezultat industrijskih procesa, prijevoza
klora i drugog. Vrlo su otrovni. Prigodom
ispustanja u zrak uzro¢nika onecis¢enja
okoliSa posebnu opasnost predstavlja
njihovo vracanje na zemlju u obliku koji
je najéesce Stetniji od primarno emitiranih
oneciséivaca.

Kao primjeri tvari koji su Stetni za zdra-
vlje ljudi, Zivotinja i biljaka u tablici 2 dani
su nazivi 1 odgovarajuéi tarifni brojevi
tvari klasificiranih prema HS-u °.

U globalnome ekoloskom smislu »lanac
dogadanja« definiran standardom ISO
14001 u cijelosti podrazumijeva djelo-
vanje Stetnih tvari kroz cetiri specificna
termina:

1. izvor oneciscenja,

.....

2. mobilnost onecis¢ivaca, tj. dozvolja-

migracijske putove i

4. utjecaj na cilj.

Izvori oneciSéenja jesu proizvodi (ma-
terijali i robe, procesi, aktivnosti i usluge)
koji se, u opéem smislu, mogu shvatiti
kao stvarni i potencijalni izvori. Stvarni
ili aktualni izvor onecis¢enja ne moze se
izbje¢i. Naime, on je normalan nuspro-
izvod aktivnosti vezanih za poslovanje
neke tvrtke, kao na primjer razni proi-
zvodi kemijske i farmaceutske industrije.
Potencijalni izvori onecis¢enja su oni
koji se mogu izbjeci, ali mogu dovesti do
oneciscenja ako se dogode nepredvidene
situacije.

®Roba u HS-u razvrstana je u 21 razred s 97 glava. Razredi su obiljeZeni rimskim brojevima od I do XXI, a glave arapskim brojevima od 01 do 97. Broj

tarifnih brojeva iznosi 1241.

Podatci navedeni u tablici 1: Razred VI - PROIZVODI KEMIJSKE INDUSTRIE ILI SRODNIH INDUSTRIJA, Glava 29. Organski kemijski spojevi

10 Oznacavanje tvari iz tablice 2 prema HS-u:

Razred IV - PROIZVODI PREHRAMBENE INDUSTRIJE; PICA, ALKOHOLI I OCAT; DUHAN I PRERADENE ZAMJENE DUHANA, Glava 22.

Pica, alkoholi i ocat

Razred V - MINERALNE TVARI, Glava 25. Sol; sumpor, zemlja i kamen; gips; kre¢ i cement, Glava 27. Mineralna goriva, mineralna ulja i njihovi
destilirani proizvodi; bitumenske tvari; mineralni voskovi
Razred VI - PROIZVODI KEMIJSKE INDUSTRIJE ILI SRODNIH INDUSTRIJA, Glava 28. Anorganski kemijski proizvodi; organski i anorganski
spojevi plemenitih metala, rijetkih metala, radioaktivnih elemenata i izotopa, Glava 29. Organski kemijski spojevi, Glava 31. Gnojiva, Glava 32. Ek-
strakti za Stavljenje ili bojenje; tanini i njihovi derivati; bojila, pigmenti i druge tvari za bojenje; pripremne premazne boje i lakovi; kitovi i druge mase
za brtvljenje; tiskarske boje i crnila, Glava 34. Sapun, organska povrSinski aktivna sredstva, preparati za pranje, preparati za podmazivanje, umjetni
voskovi, pripremljeni voskovi, preparati za poliranje i ¢iS¢enje, svijece i slicni proizvodi, paste za modeliranje, Czubarski voskovi« te zubarski preparati
na temelju voska, Glava 36. Eksplozivi; pirotehnicki proizvodi; Sibice; piroforne legure (zapaljive slitine); dodatci, Glava 37. Proizvodi za fotografsku
i kinematografsku uporabu, Glava 38. Razni proizvodi kemijske industrije
Razred XIX - ORUZIJE I STRELJIVO; NJIHOVI DIJELOVI I PRIBOR, Glava 93. OruZje i streljivo; njihovi dijelovi i pribor
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Br. Naziv i opis Tarifni broj prema HS-u
1 Etilni alkohol 22.07i22.08
2 | Mineralni proizvodi: azbest i borati 25.24i25.28

Mineralna goriva: goriva, ulja, proizvodi
destilacije nafte, petrolski plin

27.07,27.10, 27.11,27.14 i, 27.15

4 | Neorganske kemikalije

Svi tarifni brojevi iz Glave 28 osim tarifnih
brojeva 28.44, 28.45 i 28.46

5 | Organske kemikalije

Svi tarifni brojevi iz glave 29 osim tarifnih
brojeva 29.36, 29.37, 29.39, 29.40 i 29.41

6 | Mineralna ili kemijska gnojiva, nitrati 31.02
Ekstrakti za Stavljenje 32.02
2 Sinteticke tvari za bojenje 32.04 i 32.06
Boje, lakovi 32.08, 32.09, 32.10i 32.11
Pigmenti i boje za tisak 32.12i32.15
Povrsinski aktivne tvari 34.02
8 | Preparati za podmazivanje 34.03
Umjetni voskovi i sredstva za Cis¢enje i poliranje [ 34.04 i 34.05
9 | Eksplozivi Svi tarifni brojevi Glave 36
10 | Kemijski preparati za fotografske namjene 37.07
11 | Pesticidi (uklju¢ujuci fungicide i herbicide) 38.08
12 | Organski solventi (rastvaraci i razrjedivci) 38.14

13 i antifrize

Razni kemijski preparati uklju€uju¢i ko¢ne fluide

38.09do 38.13 i
38,17 do 38.25

14 | Bombe, granate, mine i sve ostalo streljivo

93.06

Tablica 2: Popis tvari Stetnih za zdravlje ljudi, Zivotinja i biljaka

Razli¢iti izvori emitiraju i razlicite
forme oneciS¢enja. To ovisi o vrsti tvari
koja je u procesu proizvodnje, njegovoj
mobilnosti, migraciji i utjecaju.

Forme izvora oneciS¢enja u stvari su
njihovi pojavni oblici, a rezultante njiho-
ve mobilnosti odnosno lakoée kojom se
razli¢ite forme oneciscenja Sire imaju i
razli¢ite u¢inke mobilnog djelovanja. Cvr-
ste ili krute forme najmanje su mobilne,
tekuce forme odlikuje srednja mobilnost, a
plinovite forme onecis¢enja imaju visoku
mobilnost.

Migracijski putovi djelovanja razlicitih
formi onecis¢enja mogu se promatrati kao
atmosferski, povrsinski i podzemni vodeni
tokovi. Karakteristike atmosferskog one-
¢is¢enja ovise o vremenskim uvjetima,
a odlikuje ih brzina i velika zapremina
raspoloziva prostora. Obiljezja putova
onecisc¢enja povrsinskim vodenim tokovi-
ma odredena su mjestom i tijekom onecis-
¢enja. Takva vrsta onecis¢enja razrjeduje
se sporije nego ono atmosfersko jer je
raspoloziva zapremina manja. Podzemno
onecis¢enje moZe biti uvjetovano tekuéim
i plinovitim formama, a brzina i intenzitet
onecisc¢enja u funkciji su strukture stijena
itipa tla.

Ciljevi, kao Cetvrti ¢imbenik u »lancu
dogadanja«, predstavljaju receptore na
Kklasificiraju kao ljudski i okolisni. Stupanj
ili koli¢ina ostecenja cilja ovisi o tipu
oneciscenja, koli¢ini i prirodi oneciséenja,
raspolozivosti mehanizama putova migra-
cije te tipova i osjetljivosti ciljeva (npr.
ljudi u usporedbi sa zgradama).

3. Ocjena prijevoznih
utjecaja na okolis

Analizirajué¢i prethodno navedenu re-
laciju, prijevoz je i aktualni i potencijalni
izvor onecis¢enja koja razli¢ito utjece
na okoli§ tijekom provedbe prijevozne
usluge. Ta razli¢itost vidljiva je u vrsti
i nacinu prijevoza, u slucaju nesrece ili
nekog drugog izvanrednog dogadaja, kao
i u utjecaju sastava i forme tvari koja
se prevozi. Primjeri medusobnog odnosa
okolis$nih aspekata i odgovarajucih realnih
i potencijalnih utjecaja na okoli$ su mno-
gobrojni, a moguce je navesti veliki broj
planetarnih katastrofa koje su se dogodile
upravo u procesu prijevoza.

Negativni ucinci prijevoza na okolis
ogledaju se kroz razli¢ite nacine, pocevsi

!1'Rail Transport and Environment, Fact&Figures, UIC, CER, studeni, 2008.

od izgradnje prijevozne infrastrukture i
zauzimanja i degradacije prostora pa sve
do aktualne i potencijalne opasnosti za
zdravlje i Zivot, koja proizlazi iz same
funkcije prijevoza.

Utjecaji prijevozne infrastrukture na
okoli§, i to od njezine izgradnje do
uporabe, mogu biti razli¢ite razine - od
onecis¢enja zraka i vode preko utjecaja
na ekosustave do utjecaja na stanovnis-
tvo preko iseljavanja, gubitka posjeda i
prihoda.

Negativne posljedice uporabe prostora
povezane su s trima ¢imbenicima. Prvo,
aktualni prostor koji je iskoriSten za pri-
jevoznu infrastrukturu uvjetuje hermetiza-
ciju tla, kao i poremecaje koji nastaju kao
posljedice buke, uporabu prirodnih resur-
sa, odlaganje otpada i onecis¢enja. Drugo,
prijevozne mrezZe koje povezuju gradske
aglomeracije fragmentiraju i degradiraju
prirodni ili urbani pejzaz zbog ucinka
»barijere« infrastrukture. Trece, razvoj
urbanih podrucja ukljucuje neucinkovit
razvoj i koriStenje urbanog zemljista.

U procesu ulaganja u prijevoznu in-
frastrukturu u obzir treba uzeti ¢imbenik
racionalnog koriStenja prostora, tj. neo-
spornu prednost Zeljeznicke infrastrukture
u odnosu na onu cestovnu kada je u pitanju
zauzimanje prostora. Naime, Zeljeznica
zauzima dva do tri puta manje prostora
nego ostale vrste prometa. Za izgradnju
dvokolosijecne pruge potreban je prostor
Sirine 12 metara i protoka od 30.000 do
50.000 putnika, a za autocestu s dvije
kolnicke trake prostor Sirine 26 metara i
maksimalnog protoka od 6000 do 7000
putnika.

Zeljeznica, Cije trzi$no ucesée iznosi
od Sest do deset posto, zauzima manje
od dva posto prostora iskoriStenog za
njezine infrastrukturne kapacitete, dok u
razvijenim europskim gradovima zauzima
oko cetiri posto.

Navedeni pokazatelji, s glediSta kopne-
ne infrastrukture, ukazuju na prednost
Zeljeznicke infrastrukture u odnosu na
onu cestovnu.

U razdoblju od 1990. do 2005. u zemlja-
ma Europske unije (EU15) emisija sta-
kleni¢kih plinova (GHGs) kao posljedica
prometa porasla je za 26 posto. Najnovija
istrazivanja'!, kako je prikazano naslici 1,
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Slika 1: Emisija CO, u zemljama Europske unije (EU 27) po sektorima

pokazuju da promet, u usporedbi s drugim
proizvodnim i neproizvodnim sektorima,
uzrokuje gotovo Cetvrtinu ukupne emisije
CO, u Europi.

Vise 0d 90 posto emisije CO, ukupnoga
europskog prijevoza uvjetovano je cesto-
vnim prometom. Zeljeznica izaziva tek
0,6 posto emisije CO, kod dizelske vuce
1 manje od dva posto kod elektro-vuce.
Takvi pozitivni odnosi proizlaze iz ¢inje-
nice da je elektrificirano gotovo 80 posto
ukupne europske Zeljeznicke mreZe, a to
omogucuje koriStenje ekoloski prihvatlji-
vijih vidova pogonske energije.

Razlic¢itost utjecaja emisija nekih ispu-
$nih plinova na okoli§ za razliite grane
prometa moze se prikazati UIC-ovim
podatcima iz tablice 4.

Ova tablica ukazuje na veliku prednost
Zeljeznickog prometa po svim vrstama
emisije, a to znaci da je Zeljeznicki pro-

Vrsta Prijevoz

emisije| Cestovni| Zraéni |Zeljezniki
co 1,26 0,51 0,003
NO, 0,25 0,7 0,1
HC 0,1 0,24 0,001
CO, | 111,00 | 158,00 | 28,00
SO 0,03 0,05 0,01

Tablica 4: Pregled sadrZaja nekih ispusnih
plinova za pojedine grane prijevoza

met ekoloski puno podobniji u odnosu na

cestovni i zraéni promet'?.

Ohrabruje cinjenica da, pored navede-
nih pogodnosti, u Zeljeznickom prometu
jos uvijek postoje rezerve s kojima bi se
emisije jo$ viSe smanjile.

Poseban problem jest sinkronizirano
djelovanje svih Zeljeznic¢kih uprava u
okviru UIC-a. Kao prilog u rjeSavanju
te problematike navodimo zahtjeve iz
srpnja 2006. da CER 1 EIM pruze tehnic-
ku podrsku UIC-u u pogledu definiranja
ciljeva smanjenja emisije CO2 za europski
zeljeznicki sektor'”. U tome dokumentu
posebice se istice to da je modalna pro-
mjena na Zeljeznicama najucinkovitije
rjeSenje za smanjenje emisije CO, u po-
drucju prometa. Takoder, poSto su stru¢ne
skupine obavile pregled i provele tehnicke
analize UIC je CER-u i EIM-u dao ulazne
informacije za definiranje okvirnih ciljeva.
Temeljne tocke ove analize odnose se na
dobrovoljne ciljeve pojedinih tvrtki (SBB,
Network Rail, ATOC, NS, DB, RENFE,
SJ, Baneverket, SNCF, FS, OBB, ProRail,
Thalys) koje se bave pitanjima smanjenja
emisije CO,. Takoder, pitanje postojecih
razli¢itih »mjeSavina energije« moze ra-
zIli¢ito utjecati na mogucnosti Zeljeznica
da sudjeluju u smanjivanju emisije CO,.
Naime, neke Zeljeznice imaju moguénost
kupiti stotinu posto »zelenu struju« (iz
hidrocentrala, obnovljivih izvora i dru-
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gog), dok druge mogu kupiti samo struju
proizvedenu na temelju ugljena, plina i
nafte. Zato se i ciljna referentna godina
moze odrediti vrlo tesko jer ona moze va-
rirati od jedne drzave do drZave. No, dva
moguca cilja kao prosjecna vrijednost za
citav europski sektor jesu:

— smanjenje za 15 posto u razdoblju od

2000. do 2020. te
— smanjenje specificnih emisija CO, za
20 posto od 2000. do 2030.

Ti ciljevi su kompromis izmedu vrlo
dobrih tehnickih podataka najrazvijenijih
Zeljeznica i rastuéih potreba Zeljeznica u
razvoju, posebice u drzavama koje tek
pristupaju. Mnoge Zeljeznice nemaju
vjerodostojne podatke o emisiji CO, prije
referentne 2000. godine.

Medutim, kada je u pitanju prijevoz,
utjecaj na okoli§ puno je raznovrsniji
nego Sto je to utjecaj emisija CO, i drugih
ispusnih plinova. Razne vrste prijevozne
djelatnosti razlicito utjecu na okoli$ (utje-
caj na zrak, vodu, zemljiSte te na prirodu i
Zivotinjski svijet).

Istrazivanja ¢iji je cilj bio komparati-
vna analiza potroSnje energije u prometu
pokazala su da je koeficijent ekonomic-
nosti specificne potro$nje energije, izu-
zev pomorskog, najveci u Zeljeznickom
prijevozu. Odnos specificne potrosnje
energije pri istom koriStenju kapaciteta je:
1 za pomorski promet, 2,1 za Zeljeznicki
promet, 2.4 za rije¢ni promet i 12,8 za

cestovni promet !4,

U ocjenjivanju prijevoznih utjecaja na
okolis, pored infrastrukture, te utjecaja
prijevoznog procesa i aktivnosti ne manje
vazan okoli$ni aspekt jest vrsta i forma
robe koja se prevozi. Kroz analizu opceg
okolisnog aspekta temeljenog na odgova-
rajucoj legislativi o identificiranim global-
nim opasnostima i njihovim uzrocnicima,
nepovoljni utjecaji na okoli$ posebice su
izrazeni kod prijevoza opasnih tvari. S
obzirom na razli¢ite uvjete prijevoza, to
su odgovaraju¢a medunarodna udruZenja
donijela posebne propise za svaku granu
prijevoza (RID, ADR, ADN, IMDG,
IATA) u okviru kojih su opasne tvari,
prema osobinama i dominantnim opasno-
stima, svrstane u devet razreda, i to:

12 A. Behmen: Zeljeznic¢ki transport u funkciji zastite okoline, Zbornik radova, Naué¢ni skup Ekologki problemi suvremenog prometa, ANU BiH, HAZU,

SAZU, Sarajevo, listopad, 2003.

" Izvor: 3rd Regional Assembly for Europe-Paris, 7. 12. 2007., Document 6: Ciljevi smanjenja emisije CO,
!4 Izvor: dr. ing. B. Bozovi¢: Komparativna analiza potro$nje energije u saobracaju, Saobracajni institut, Beograd, 1988.
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1. eksplozivi,

2. plinovi,

3. zapaljive tekucine,

4. zapaljive krute tvari,

5.oksidansi, organski peroksidi,

6. otrovne i zarazne tvari,

7. radioaktivne tvari,

8. korozivne i nagrizajuce tvari i

9. ostale opasne tvari.

Tako je kroz direktive o klasificiranju
opasnih roba (Direktiva 88/379/EEC, Di-
rektiva 67/548/EEC) europska legislativa
odredila kriterije identificiranih opasnosti
iuzrocnika onecis¢enja okoliSa (ugljicni
dioksid, metan, sumporni dioksid, dusikov
dioksid, azbest, poliklorni bifenili i drugo),
zbog mogucih incidentnih situacija i jako
koncentriranog lokalnog oneciSéenja,
potencijalna opasnost jasno je izraZzena u
prijevozu. Naime, velik broj navedenih
uzroc¢nika Cesto se prevozi kao roba. Rijec¢
je devet razreda opasnih tvari:

- razred 1: EKSPLOZIVI: nitrocelulo-

zni, nitratni, olovni i drugi spojevi

- razred 2: PLINOVI: uglji¢ni dioksid,
metan, sumporni dioksid, dusikov
dioksid, klor, amonijak...

- razred 3: ZAPALJIVE TEKUCE
TVARI: nafta i naftni derivati, pe-
sticidi. ..

- razred 4: ZAPALJIVE KRUTE
TVARI: sumpor, fosfor, nitrocelu-
loza, alkalni metali i njihove legure,
metalni prahovi ...

- razred 5: OKSIDANSI: nitrati, klora-
ti, perklorati...

- razred 6: OTROVI: tvari koje sadrze
fosfor, sumpor, olovo, arsen, klor,
azot, Ziva, razni drugi metalni spo-
jevi, insekticidi, fungicidi, herbicidi,
rodenticidi ...

- razred 7: RADIOAKTIVNE TVARI:
razne tvari koje sadrze radioaktivne
atome. ..

- razred 8: KOROZIVNE I NAGRI-
ZAJUCE TVARI: mineralne kiseline,
organske kiseline, jake baze, halogeni
elementi i njihovi spojevi...

- razred 9: OSTALE TVARI: azbest,
poliklorni bifenili (PCB)...

Navedene tvari, zbog prirode njihova
sastava ili osobina (zapaljivost, otrovnost,
eksplozivnost i drugo) ne mogu se izravno
vezati za odredenu prijevoznu granu jer
opasnosti koje one posjeduju, u nekon-
troliranim uvjetima, vrlo Cesto ne mogu
biti izbjegnute, ali organizirane drustvene

aktivnosti, kroz donoSenje ¢itavog niza
propisa i drugih mjera, za ciljeve imaju
svesti vjerojatnost incidenta na najmanju
mogucu mjeru te svesti posljedice moguce
nesreée u Ctolerantne« granice.

4. Zaklju€ak

Standardi serije ISO 14000, koji su u
svijetu prihvaceni kao »referentni model«
ekoloskog upravljanja u postizanju ulti-
mativnog cilja standarda odnosno zastite
od oneciSéenja, jesu univerzalan model
koji je prilagodljiv na svim razinama, u
organizacijama svih tipova i veliina te
u raznovrsnim geografskim, kulturnim i
druStvenim uvjetima. SrediSnja pozicija u
toj seriji standarda pripada standardu ISO
14001, ¢iji se model za sustav upravljanja
okolisem temelji na dinamickom kruznom
procesu »planiraj, implementiraj, provjeri
1 preispitaj«, ¢iji je cilj identificirati mo-
guénosti poboljSanja i implementiranja.
U globalnome ekoloskom smislu »lanac
dogadanja« definiran je standardom ISO
14001, koji djelovanje Stetnih tvari pro-
matra kroz Cetiri specifi¢na termina: izvor

migracijske putove i utjecaj na cilj.

Kada je u pitanju prometni sustav, utjecaj
na okoli§ postaje konfliktan izgradnjom
prijevozne infrastrukture kao uvjeta pro-
vedbe prijevoznog procesa te koriStenjem
prijevoznih sredstava i teretnog prijevoza
koji u tome procesu mogu izazvati inciden-
tne ekoloSke ucinke. Spektar negativnih
uc¢inaka prometa na okoliS je Sirok i oni
se ogledaju na razli¢ite nacine, pocevsi od
izgradnje prijevozne infrastrukture te zau-
zimanja i degradacije prostora do aktualne
i potencijalne opasnosti za zdravlje i Zivot.
Ti ucinci proizlaze iz same funkcije prije-
voza. Zato se 1 ocjena utjecaja prometa na
okoli§ mora sagledati s viSe gledista, ito s
glediSta infrastrukture, procesa i aktivnosti
te sastava i forme robe koja se prevozi.

Raspolozivi podatci u ocjeni utjecaja
prometa na okolis s glediSta infrastrukture,
barem kada je u pitanju zauzimanje prosto-
ra, neospornu prednost daju Zeljeznickoj
infrastrukturi u odnosu na cestovnu infra-
strukturu. Nadalje, po pitanju svih Stetnih
emisija u toku provedbe prijevozne usluge,
Zeljeznicki prijevoz mozZe se kategorizirati
kao ekoloski puno podobniji u odnosu na
cestovni i zracni promet.

Istrazivanja ¢iji je cilj bio komparati-
vna analiza potro$nje energije u prometu
pokazala su da je koeficijent ekonomic-
nosti specifi¢ne potroS$nje energije, izu-
zev pomorskog, najveci u zZeljeznickom
prometu.

Vrsta i forma robe koja se prevozi,
kao sljedeéi okoli$ni aspekt u ocjeni
utjecaja prometa na okoli§, ne mogu se
izravno vezati za odredenu prometnu
granu. Medutim, posebice je istaknuta
vaznost prijevoza opasnih tvari za okoli§
zbog posebnosti u svim fazama njihova
pojavljivanja. Razumijevanje naglaSenog
utjecaja na okoli§ temelji se na Cinjenici
da se veliki broj identificiranih uzro¢nika
globalnog oneciscenja prevozi kao roba te
na moguénosti jako koncentriranog onec-
iS¢enja u incidentnim situacijama.

Relevantni pokazatelji utjecaja prometa
na okoli$, ponajprije oni koji se odnose na
koli¢inu i vrstu robe koja se prevozi i na
potro$nju energije, ukazuju na neopho-
dnost uspostavljanja vaznih obligacija
unutar operativnih ciljeva u projektiranju
prijevozne infrastrukture i u provedbi
prijevozne usluge.
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SAZETAK

U radu je, u okviru opéeg koncepta okolinskog
upravljanja, pored navedenih osnovnih identificira-
nih uzrocnika globalnog zagadenja, te analiziranog
modela i principa sistema okolinskog upravljanja
prema standardu ISO 14000, posebno istaknut opseg
njegove primjene unutar transportnog sistema.

Negativni efekti transporta na okolinu ogledaju
se na razlicite nacine, pocev od izgradnje transportne
infrastrukture i zauzimanja i degradacije prostora, pa
sve do, kako aktuelne, tako i potencijalne opasnosti
po zdravlje i Zivot, koja proistice iz same funkcije
transporta. U tom smislu, kroz prikazani “lanac
dogadanja” definiran sa Cetiri specificna termina:
izvor zagadenja, mobilnost zagadivaca, ispustanje
tipicnog zagadivaca na migracione puteve, te utjecaj

na cilj, analizirani su razliciti transportni okolinski
aspekti i to: infrastruktura, procesi i aktivnosti, kao
i sastav i forma transportujuce robe.

Kroz uporedne pokazatelje okolinskih utjecaja
za pojedine grane transporta, date su ocjene tran-
sportnih okolinskih utjecaja i naglasene okolinske
prednosti Zeljeznickog saobracaja.

Kljucne rijeci: okolina, transport, okolinski
aspekt, okolinski utjecaj

SUMMARY

IDENTIFICATION AND ASSESSMENT OF
TRANSPORT ENVIRONMENTAL IMPACTS
IN CORRELATION WITH THE STANDARDS
SERIES ISO 14000

In the frame of the general concept of environmen-
tal management, apart from the stated basic identified
causes of global pollution, as well as the analysed
model and principle of the environmental management
system according to the I1SO 14000 Standards, the
scope of its implementation within the transportation
system is in particular emphasized in the paper.

The negative effects on the environment have
been reflected through different courses, starting from
the building of the transportation infrastructure, land
occupation and area degradation and both the actual
as well as the potential dangers for health and life,
arising from the transportation function itself.

To this effect, through the presented “chain of
events” defined with four particular terms: pollution
origin, polluter mobility, emission of the species polluter
on the migration ways, as well as the impact on the
target, the different environmental aspects of transport
have been analysed: infrastructure, processes and acti-
vities and structure and form of transportation goods.

Through comparable environmental impacts
indicators for particular transport sub-sectors, the
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assessments of transport environmental impacts and
emphasised environmental precedence of railway
traffic have been presented.

Key words: environment, transport, environmen-
tal aspect, environmental impact

ZUSAMMENFASSUNG

ERMITTLUNG UND BEWERTUNG DER
OKOLOGISCHEN AUSWIRKUNGEN DES
VERKEHRS IM ZUSAMMENHANG MIT DER
NORMENREIHE ISO 14000

Im Rahmen des allgemeinen Umweltmanage-
mentkonzeptes werden im vorliegenden Beitrag iden-
tifizierte Hauptverursacher der globalen Umweltbe-
lastung erwdhnt sowie Modelle und Grundsditze des
Umweltmanagements nach dem Mayf3 der ISO 14000
analysiert. Besonders unterstrichen wird dabei der
Umfang ihrer Anwendung im Transportwesen.

Negative Auswirkungen des Verkehrs auf die Umw-
elt spiegeln sich auf verschiedene Weisen wider: vom
Bau der Verkehrsinfrastruktur und Fldchenverbrauch
und -degradation bis zur sowohl aktuellen als auch
potenziellen Gesundheits- und Lebensgefahr, die sich
selbst aus der Funktion des Verkehrs ergibt. Aufgrund
der dargestellten ,, Ereigniskette ,, - die von vier
spezifischen Begriffen bestimmt wird: Umweltversc-
hmutzungsquelle, Mobilitit des Umweltverschmutzers,
Emission der typischen Umweltverschmutzer auf Mi-
grationswege und Auswirkung auf das Ziel - werden
verschiedene Umweltaspekte des Verkehrswesens ana-
lysiert: Infrastruktur, Prozesse und Tiitigkeiten, sowie
Zusammensetzung und Form der Transportgiiter.

Durch Gegeniiberstellung der Umweltbelastung-
skennzahlen verschiedener Verkehrstréiger werden oko-
logische Auswirkungen des Transports bewertet sowie
umweltbezogene Vorteile der Schiene hervorgehoben.

Schliisselworte: Umwelt, Transport, Unwelta-
spekt, Umweltbeeinflussung

Stevo Roksandi¢, dipl. ing.

ULOGA | VAZNOST
SEFA KOLODVORA
- PODRUCJA U
OSTVARIVANJU
SIGURNOSTI
ZELJEZNICKOG
PROMETA

1. Umjesto uvoda

Stupanjem na snagu Zakona o Zeljezni-
ci, Zakona o podjeli trgovackog drustva
HZ Hrvatske Zeljeznice d.0.0. i Zakona o
sigurnosti u Zeljeznickom prometu pokre-
nut je niz promjena na podrucju sigurnosti
Zeljeznickog prometa. Promjene su vidljive
u svim segmentima djelovanja, pocevsi od
djelatnosti Zeljeznickog prijevoza i djela-
tnosti Zeljeznicke infrastrukture do organi-
zacijskog restrukturiranja i usmjeravanja u

stabilnosti Zeljeznickih poduzeca. Dakako,
posebna pozornost posvecena je promjena-
ma na podrucju sigurnosti Zeljezni¢kog pro-
meta, a ¢iju vaznost su prepoznali Europski
parlament i Vijec¢e Europske unije usvojivsi
Direktivu 2004/49/EZ o Zeljezni¢koj sigur-
nosti kao razini interoperabilnosti europske
zeljezni¢ke mreZe kao cjeline.

Zeljeznica kao specifi¢na grana prometa
zahtijeva visoki stupanj organizacije, jer
u biti ona predstavlja velik i vrlo sloZen
tehnicko-tehnoloski sustav te u skladu
s time zahtijeva potpunu tehnoloSku
disciplinu, a u Zeljeznickom prometu i
potpunu sigurnost prometa. Zeljezniéki
kolodvori odnosno kolodvori sjedista su
osnovne organizacijsko-proizvodne jedi-
nice koje raspolaZu kolosije¢nim i drugim
postrojenjima, uredajima i kapacitetima
potrebnima za organizaciju i izvrSenje
prometa odnosno prijevoza putnika i
robe. Svaka organizacijsko-proizvodna
jedinica, pa samim time i kolodvor, mora
organizirati rad u cilju izvodenja procesa
proizvodnje.

Kolodvor - kolodvor sjedista kao orga-
nizacijska jedinica velikoga Zeljezni¢kog
sustava u procesu organizacije i izvrse-
nja prometa mora osigurati kontinuitet
vlastitog funkcioniranja i funkcioniranje
Zeljeznice u cjelini. On ima veliku ulogu u
ostvarivanju sigurnosti prometa, jer cjelo-
kupan proces prometa i rada tece preko ili
u okviru kolodvora - kolodvora sjedista.

Posebice treba naglasiti i to da sigurnost
prometa u kolodvoru - kolodvoru sjediSta
izravno ovisi o ljudskom ¢imbeniku odno-
sno o radniku koji treba ostvariti proces
prometa i rada.

Poznato je to da se u industrijskoj pro-
izvodnji radnici okupljaju da bi ostvarili
proizvodnu zadacu, a na Zeljeznici taj ¢in
obuhvaca dolazak svakog pojedinca na
radno mjesto, tj. »rasturanje« sudionika
u procesu rada. Cesto se radnik nade
sam na svojemu radnom mjestu te treba
brzo i konkretno donositi odluke, i to bez
utjecaja i misljenja ostalih. Taj ¢imbenik
je vrlo vazan za psihologiju radnika kao
sudionika u procesu prometa. Sigurno
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je to da za takav nacin rada radnici koji
neposredno sudjeluju u ostvarivanju si-
gurnosti prometa trebaju imati potrebno
struéno, pa i opée obrazovanje te smisao
za brzo rjeSavanje tehnic¢ko-tehnoloskih i
organizacijskih problema.

Struéni rukovoditelj jedinice odnosno
Sef kolodvora - podrucja organizaciju
procesa prometa mora voditi uz maksi-
malnu sigurnost prometa. To znaci da on
u radni proces treba uloziti trud, volju i
znanje, osigurati maksimalno zalaganje
svih sudionika radnog procesa, osigurati
poznavanje propisa i procesa, osigurati
samokontrolu radnika u izvrSavanju odre-
denih zadaca i, dakako, provesti kontrolu
cjelokupnoga radnog procesa.

Rukovoditi radom kolodvora - kolodvo-
rom sjedista, izvrSiti radnu zadacéu i pri
tome ostvariti potpunu sigurnost prometa,
to su odlike stru¢nog rukovoditelja, pri
¢emu rukovodenje nije vlast ve¢ profesi-
ja, gdje se propisi pretvaraju u postupke
odnosno teorija u praksu. Medutim, da bi
se teorija mogla pretvoriti u praksu pored
ostalog treba poznavati i jedno i drugo.

Sigurnost prometa je kljucni interes
radnika na Zeljeznici, pa i cijele drustvene
zajednice, jer podizanje stupnja sigurnosti
prometa sasvim je razumljivo kada se na
umu ima to da nesrece u Zeljeznickome
prometu ugroZavaju Zivote i nanose ve-
like materijalne Stete Zeljeznici i drustvu
u cjelini.

Danas na Hrvatskim Zeljeznicama u re-
gulaciji prometa sudjeluje 109 kolodvora
sjedista i 121 podredeni kolodvor te je
vrlo vazno da se u tim jedinicama osigura
maksimalna sigurnost prometa.

U oc¢uvanju sigurnosti prometa ogromna
je uloga Sefa kolodvora - podrucja, jer
je on najneposredniji organizator rada,
sudionik u radnome procesu i kontrolor
sigurnosti prometa.

2. Organizacijsko-
tehnolosko rukovodenje
kolodvorom sjedista

Rukovodenje radom kolodvora sjedista
jest intelektualna aktivnost koja ima svoju
svrhu i sadrzaj.

Rukovodenje jest funkcija koja obuhva-
¢a davanje zadaca, postavljanje zahtjeva
te davanje instrukcija i informacija vaznih
za funkcioniranje kolodvora - sjedista. To
znaci da je rukovodenje funkcija kojom se

propisi pretvaraju u instrukcije odnosno
to je karika kojom se teorija povezuje s
praksom te treba poznavati obje.

Ako Sef kolodvora - podrucja nije do-
voljno strucan, on Cesto taj nedostatak
nadopunjava nametanjem svojeg mislje-
nja. U skladu s time za obavljanje poslova
toga radnog mjesta neophodno je dobro
poznavanje teorije, propisa i drugih tehni-
¢ko-tehnoloskih ¢imbenika funkcioniranja
Zeljeznickog prometa.

Problem rukovodenja rjeSava se anga-
Zmanom osobnih subjektivnih ¢imbenika
Sefa kolodvora - podrucja. Svrha toga jest
razumijevanje radnika s kojima suraduje.
Problemi radnika koji stvaraju teskoce pri-
godom rukovodenja rezultat su kompleksa
liénosti 1 njezina povezivanja s radom.

Bududi da je Sef kolodvora - podrucja
liénost, to ¢e on probleme lakse rjeSavati
angazmanom svojih subjektivnih ¢imbeni-
ka zahvaljuju¢i cemu e bolje protumaciti
uzrok teskoce koja je pred njim. Medutim,
svako usporedivanje licnosti Sefa kolodvo-
ra - podrudja s licnostima svojih suradnika
obic¢no daje pogresno rjeSenje. Ilustracija
tog stanovista jest poznata izreka: Postu-
paj s radnicima onako kako bi Zelio da se
i s tobom postupa. To znaci da s radnicima
treba postupati fleksibilno.

Za uspjeh u radu nije dobro ako radnik
u postupcima svojeg Sefa kolodvora -
podrucja osjeti da prema njemu postupa
Sablonski odnosno kao prema svima drugi-
ma, a ne kao prema radniku koji raspolaze
svojim znanjem i sposobnostima te ima
svoje zahtjeve koji ga razlikuju od drugih
radnika. Prema svakom radniku treba
postupati fleksibilno i iskreno te nastojati
pribliZiti se moguénostima da se s njime
postupa onako kako to njemu odgovara.

Da bi osigurao uspjeh u rukovodenju
radom kolodvora - sjedista, Sef se treba
pridrzavati sljedeéih pravila:

- rukovodenje kolodvorom - sjedistem
jest podsustav ¢itave organizacije, a
budu¢i da ni jedan sustav nije apso-
lutno neovisan, to se i rukovodenje
mora prilagoditi postojecoj organi-
zaciji. To je vazno kod kolodvora -
sjedista jer on nije neovisan od drugih
organizacijskih jedinica. Naime, ta
ovisnost je vrlo velika.

- rukovodenje je vlast i profesija. Za
donosenje samostalnih odluka Sef ko-
lodvora - podru¢ja mora biti ovlasten.
To ovlastenje obi¢no je predvideno

odgovaraju¢im aktima, propisima,
tehnoloskim procesom rada, poslo-
vnim redom kolodvora i drugim. Ako
postoji vise pravilnika, uputa i dogo-
vora, rukovodenje je viSe profesija, a
manje vlast. To je svojstveno za Sefa
kolodvora - podrucja. Dakle, rukovo-
denje radom kolodvora - sjedista nije
vlast ve¢ profesija, a odatle proizlazi
i sljedece objasnjenje.

- rukovodenje je talent i nauk. Poznato
je to da svaki posao bolje obavlja
radnik koji za njega ima talenta nego
onaj koji ga nema. Ali uspjeh u poslu
ne ovisi samo o talentu ve¢ i 0 znanju i
ucenju. U skladu s time Sef kolodvora
- podrucja treba izucavati proces rada
kolodvora - sjedista, usavrsavati ga,
sastavljati uputstva, uvoditi bolji
tehnoloski proces rada i znanjem do-
prinositi tomu da promet tece bolje,
brze i sigurnije.

- prigodom rukovodenja radom kolo-
dvora - sjediSta propisi se pretvaraju
u postupke. Sve propise u pravilnici-
ma i uputama preko poslovnog reda
kolodvora, tehnoloskog procesa rada
ili izravno treba pretvoriti u postupke.
Zato svaki propis prigodom pretva-
ranja u postupak mora biti proveden
do kraja i jasan da se ne bi ugrozila
sigurnost prometa. Da bi se to provelo
uspjesno i pravilno, Sef kolodvora
- podrucja mora poznavati i teorijske
postavke na temelju kojih su sasta-
vljeni propisi 1 osnovne ciljeve koji
se njima Zele postici. Zato pretvaranje
propisa u postupke znaci pretvarati
teoriju u praksu.

- nema organizacije bez rukovode-
nja. Svaka organizacija ima svoju
koncepciju funkcioniranja. Cak i u
slucajevima kada postoje potrebna
i dovoljna uputstva, propisi i drugo
potrebno za rad i kada su oni poznati
svim izvrsiteljima posla, organizacija
ne moZze bez rukovodenja. To je pose-
bice svojstveno za kolodvor - sjediSte
gdje svi moraju poznavati potrebne
propise i uputstva, ali da bi promet
tekao neometano i sigurno, organi-
zacija rada i rukovodenje mora biti u
rukama Sefa kolodvora - podrudja.

Rukovodenje opcenito, pa tako i ru-
kovodenje kolodvorom - sjediStem ima
sljedece uloge:



- organizacijsko-tehnolosku,
ekonomsku i
kadrovsku.

Sef kolodvora - podru¢ja ima sve tri
uloge u procesu rukovodenja radom kolo-
dvora, ali njegova posebno vazna uloga jest
ona organizacijsko-tehnoloska. Kontinuitet
funkcioniranja rada kolodvora - sjedista
osigurava se i odrZava operativnom regu-
lacijom. Kolodvor - sjediSte funkcionira
stabilnije ako se intervencije poduzimaju
rjede. Najvecu nestabilnost stvara onaj Sef
kolodvora - podrucja koji reagira na sitni-
ce. Najstabilnije ¢e funkcionirati kolodvor
- sjediSte u kojem se prisustvo ili odsustvo
Sefa kolodvora - podrucja ne primjecuje. To
znaci da svaki radnik - izvrSitelj rada sam
moze obavljati svoj posao bez intervencije
i instrukcije Sefa kolodvora - podrucja. Da
bi se to osiguralo, Sef kolodvora - podrucja
ima i ulogu instruktora, koju treba ostvariti
prije obavljanja odredenog posla, na vrije-
me i na na¢in na koji to zahtijevaju propisi,
upute i drugi naputci.

Sljedec¢a organizacijska uloga Sefa
kolodvora - podrudja jest istrazivanje
optimalnih rjeSenja u okviru postojece
organizacije i postojecih propisa i uputa.
Rezultati tih istraZivanja trebaju posluZziti
za izmjenu tehnoloSkoga procesa rada ili
poslovnog reda kolodvora, kao i za izmje-
nu postojecih propisa, uputa ili naputaka.
Na taj nacin ¢e promet funkcionirati ure-
dno i sigurno.

Da bi $ef kolodvora - podrucja ostvario or-
ganizacijsku ulogu rukovodenja, mora imati
svoju koncepciju, tj. organizaciju rukovod-
enja. Jedna od moguéih shema organizacije
rukovodenja prikazana je na slici 1.

Funkcioniranje organizacije rada ko-
lodvora - sjedista odredeno je poslovnim

redom kolodvora i tehnoloskim procesom
rada, a u skladu s odredenim aktima, upu-
tama i naputcima. U procesu rada moze
do¢i do nepropisne primjene propisa i
predvidene organizacije rada, a samim tim
i do ugroZavanja sigurnosti prometa.

Za svako izvrSenje, pa i neizvrSenje
moraju postojati potrebne evidencije s
kojima treba biti upoznat Sef kolodvora
- podrucja. Na temelju dobivenih izvjesca
provodi se analiza podataka te se stvara
plan mjera koje treba poduzeti za pravil-
no funkcioniranje prometa. Kao §to se
vidi na slici 1, organiziranje rukovodenja
jest zatvoreni ciklus u kojemu se proces
stalno odvija, i to u cilju funkcioniranja
organizacije rada.

Da bi $ef kolodvora - podrucja izvrSavao
svoju ulogu rukovodenja radom kolodvora
- sjediSta, on mora komunicirati s radnici-
ma i ostvarivati radne kontakte. Zapravo,
Sef kolodvora - podrucja postavlja zadatke,
zahtjeve 1 daje savjete u okviru zadataka
i zahtjeva. On zahtjev moZe prenijeti na
radnika, i to kao zahtjev ili ga pretvoriti u
zadatak. Isto tako je i sa savjetom. Moze
ga prenijeti kao savjet ili ga pretvoriti
u zahtjev ili zadatak. Ako je rije¢ o pri-
mjeni propisa i sigurnosti prometa, nema
pretvorbe u zahtjev ni u savjet, vec se sve
prenosi kao zadatak.

Moguca shema komuniciranja Sefa ko-
lodvora - podrucja s radnicima prikazana
je naslici 2.

Da bi se ostvarilo komuniciranje i iz-
vr§avanje zadataka, dogovaranje je neo-
phodno kao instrument organizacije rada.
Prigodom donosenja odluka i postizanja

Poslovni red kolodvora
Tehnoloski proces rada kolodvora
Pravilnici, upute i napuci

Organizacija rada
kolodvora sjedista
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dogovora u kolodvoru - sjedistu vrlo va-
Znu ulogu ima Sef kolodvora - podrudja.
On mora posjedovati nekoliko vaznih
karakteristika kao Sto su inteligencija,
sposobnost za predvidanje, odlu¢nost,
optimizam, odgovornost, dosljednost i sa-
mokriti¢nost. Da bi mogao komunicirati s
radnicima te da bi ih kontrolirao i poticao,
Sef kolodvora - podrucja mora posjedovati
tehnolosku disciplinu, smisao za red, po-
znavanje propisa, inicijativu, opcu kulturu,
autoritet i drugo.

Autoritet je vrlo u¢inkovito »sredstvo«
u rukovodenju radom kolodvora - sjedista.
Autoritet treba stvoriti, odrzavati i znati
koristiti. U stvari, autoritet se moze uziva-
ti, a ne imati. Postoje tri vrste autoriteta, i
to osobni, strucni i poloZajni.

Osobni autoritet jest poStovanje koje
radnik osjec¢a prema Sefu kolodvora
- podrucja. On se stvara inteligencijom,
moralom, suradnjom, ukazivanjem pomo-
¢i i drugime, a potreban je svakom Sefu
kolodvora - podrucja.

Struéni autoritet postiZe se opéim i
stru¢nim obrazovanjem, iskustvom i rezul-
tatima rada Sefa kolodvora - podrucja.

PoloZajni autoritet dobiva se i gubi
poloZajem, on je prema tome privremen
i relativan za razliku od osobnog i stru-
¢nog autoriteta koji ne ovise o poloZaju
i vremenu.

Buduéi da polozajni autoritet izaziva
strah, Sef kolodvora - podru¢ja njime se
najmanje treba sluZiti. Naime, strah je po-
sljednje sredstvo koje treba koristiti da se
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radnike privoli na izvrSenje zadaca. Zbog
toga se za rukovoditelje, kao i za Sefove
kolodvora - podruéja, biraju radnici koji
ve¢ imaju osobni i struéni autoritet.

Sef kolodvora - podruéja mora se truditi
da kod svojih suradnika i radnika stvori
autoritet posla, a ne autoritet licnosti. To
svakako ide u prilog danasnjim suvreme-
nim tendencijama, pa je rukovodenje vise
profesija i nauk nego vlast i autoritet. Ako
je stvoren autoritet posla i izvrSenja radnih
zadaca, to svakako doprinosi tomu da se
zadace kolodvora - sjediSta izvrSavaju
uredno i na vrijeme te uz odgovarajucu
sigurnost.

Vidljivo je to da su nacin i metoda
rada Sefa kolodvora - podruéja jedan od
utjecajnih ¢imbenika cjelokupne organi-
zacije rada i sigurnosti rada kolodvora
- sjedista.

3. Cimbenici sigurnosti
zeljeznikog prometa

Svaka vrsta prometa u vezi je s pojavom
opasnosti koje mogu imati teSke poslje-
dice. Te opasnosti su veée ako promet
teCe ve¢om voznom brzinom, zastarjelim
tehnickim sredstvima, uz neodgovaraju-
¢u organizaciju i nepotpuno poznavanje
propisa.

UgroZavanjem sigurnosti Zeljeznickog
prometa nastaju izvanredni dogadaji koji
za posljedicu imaju smrt, teZu povredu ili
ugrozavanje Zivota ljudi, materijalnu Stetu
ili prekid prometa. Prema mjestu, uzroci-
ma nastanka i posljedicama koje su uzro-
kovali ili su mogli uzrokovati izvanredni
dogadaji dijele se u tri osnovne skupine,
a to su nesreée, nezgode i smetnje. Sto se
podrazumijeva pod navedenim izvanre-
dnim dogadajima i kako se oni tretiraju
poznato je Zeljeznickoj praksi i to se nece
razmatrati ovom prigodom.

Nastanak izvanrednog dogadaja ugrozava
sigurnost prometa, a odatle proizlazi teorij-
ska postavka da §to je ugroZavanje prometa
vece, to je sigurnost manja i obratno. Promet
je ugroZen ako postoje smetnje koje ometaju
njegov tijek ili predstavljaju opasnost za
ljudske Zivote ili izazivaju materijalnu Stetu.
Smetnje odnosno opasnosti mogu nastati u
Zeljezni¢kom sustavu ili u okruzju.

U procesu Zeljeznickog prometa sigur-
nost bi trebala biti apsolutna, ali je poznata
¢injenica da apsolutne sigurnosti uopce,
pa iu Zeljezni¢kome prometu, nema, ve¢

se moze govoriti o relativnoj sigurnosti
odnosno o odgovarajucoj razini sigurnosti.
1z toga proizlazi da izvanredni dogadaji
nastaju po zakonima vjerojatnosti i da
¢e ih u prometnome procesu uvijek biti
pri odredenom skupu uvjeta i okolnosti u
kojima nastaju.

Praksa, ¢injenice i saznanja upucéuju na
to darjeSenja povecanja stupnja sigurnosti
Zeljeznickog prometa treba traziti u sma-
njenju stupnja ugrozenosti. To se moze
postiéi postavljanjem potrebne organiza-
cije rada, kontrolom i nadzorom izvrSenja
procesa prometa, osuvremenjivanjem
prometno-tehnickih propisa, uvodenjem
suvremenih tehnickih sredstava (signali-
zacije) i drugim.

Uzajamni odnos sigurnosti i ugrozenosti
Zeljeznickog prometa graficki je prikazan
na slici 3.

Za povecanje stupnja sigurnosti, pored
ostalih utjecajnih ¢imbenika, potrebna
su i nova ulaganja koja bi prema pravilu
trebala rezultirati i odgovaraju¢om eko-
nomi¢nos¢u i rentabilno$cu. Izbor jeftinih
rjeSenja 1 manja ulaganja mogu dovesti
do vece ekonomicnosti, ali 1 do vece
ugroZenosti prometa. Odnosno, odredena
ulaganja doprinose povecéanju stupnja
sigurnosti prometa, ali ne i trenutacnom
poboljsanju ekonomskih parametara,
veé se to dogada u duljem vremenskom
razdoblju kada se steknu sustavni uvjeti
tehnicko-tehnoloskog jedinstva.

Cimbenici sustava Zeljezni¢kog prometa
koji utjecu na sigurnost mogu se nazvati
¢imbenicima sigurnosti Zeljezni¢kog
prometa. Osnovni ¢imbenici sigurnosti
Zeljeznickog prometa jesu tehnicka sred-
stva sa svojim tehni¢kim i funkcionalnim
mogucénostima i radnici koji neposredno
sudjeluju u obavljanju Zeljeznickog pro-
meta.

Treba istaknuti i ulogu okruZja sustava
Zeljeznickog prometa koje kroz djelovanje
vanjskih utjecaja (elementarne nepogode,
kolizije s drugim vrstama prometa i slicno)
moZe stvoriti opasnosti koje ugrozavaju
sigurnost Zeljeznickog prometa.

I na kraju, putnici i roba koji se prevoze
mogu ugroziti sigurnost i utjecati na fun-
kcioniranje cjelokupnog sustava.

Na temelju izloZzenog moze se zakljuciti
to da su osnovni i vazni ¢imbenici sigur-
nosti Zeljeznickog prometa:

- radnici koji neposredno sudjeluju u

obavljanju Zeljezni¢ckog prometa (R),

- tehnicka sredstva Zeljezni¢kog pro-

meta (T),

- putnici i roba u procesu prijevoza (K) i

- okruzje (O).

Sva Cetiri osnovna ¢imbenika moraju
ispravno i pouzdano funkcionirati da bi se
stvorila pretpostavka za osiguranje pune
sigurnosti Zeljezni¢kog prometa.

Sigurnost (S) prometa proizlazi iz ure-
dnosti, redovitosti i pouzdanosti osnovnih

Apsolutna sigurnost

1,0

/<S
Sd

U

0 t
PRIMJENA SIMBOLA:
S - stupanj sigurnosti
U - stupanj ugrozenosti
S4 - donja granica sigurnosti
t - vrijeme
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¢imbenika odnosno sigurnost je skup
osnovnih ¢imbenika u obliku:

S={R, T, K, O}

Nakon detaljnije analize osnovnih ¢im-
benika i uvazavajuéi vaznost svakog od
njih, mozZe se zakljuditi to da svaki ¢im-
benik skupa ima svoj skup odnosno da se
prikazani skup sastoji od odredenog broja
podskupova te se sigurnost Zeljeznickog
prometa moZe prikazati i u funkciji svakog
¢imbenika skupa, tj. u obliku:

S=f(Fl,F2,F3,F4,... F10 ... Fn)

gdje su:

F1 - radnik kao neposredni sudio-
nik,

F2 - organizacijska jedinica,

F3 - prugai pruzna postrojenja,

F4 - vucna i vucena vozila,

F5 - SS- i TK-uredaji,

F6 - stabilna postrojenja,

F7 - putnici,

F8 - roba,

F9 - okruzje

F10 - drugi ¢imbenici.

Za siguran Zeljeznicki promet u okviru
rada kolodvora - sjediSta vazni su svi
¢imbenici sigurnosti, ali posebnu ulogu
ima radnik kao neposredni sudionik u oba-
vljanju Zeljeznickog prometa. Cesto se taj
¢imbenik pojavljuje pod nazivom »ljudski
¢imbenik« jer sigurnost Zeljeznickog pro-
meta u prvome redu ovisi o ¢ovjeku.

4. Utjecaj ljudskog
¢imbenika na sigurnost
zeljeznickog prometa

Covijek je drustveno bice i jedan od ele-
mentarnih ¢imbenika svakog radnog proce-
sa, pa i cjelokupnog procesa organizacije,
regulacije i tijeka Zeljezni¢kog prometa.

Za obavljanje drustveno-korisnog rada
¢ovjek mora biti osposobljen, a potom se
pojavljuje kao subjekt rada, pri ¢emu po-
stavlja zahtjeve prema radu. No, postoje i
zahtjevi koje rad postavlja ¢ovjeku.

Da bi uspjesno obavljao posao, covjek
mora posjedovati:

- vlastite osobine

- radnu sposobnost i

- drustvena obiljezja.

Vlastite osobine covjeka ispoljavaju
se kao inteligencija, zdravlje, vjeStina,
radiSnost i inicijativa.

Radne sposobnosti ispoljene su preko
kvalifikacije (obrazovanje, iskustvo) i
stava prema radu (radna disciplina i te-
hnoloska disciplina).

Drustvena obiljezja ispoljavaju se kao
stav prema drugom radniku, kolektivu i
prema drustvu.

Covjek u principu postavlja razli¢ite
zahtjeve prema radu, a osnovni zahtjevi
jesu:

- ekonomski zahtjevi - osobni doho-

dak,

- zanimljivost posla,

- napredovanje u struci,

- radni uvjeti,

- sigurnost na radu,

- utjecaj na slobodno vrijeme i drugo.

Da bi Zeljeznicki promet tekao uredno,
redovito i neometano, neophodno je izuc-
avati, pratiti i ispunjavati zahtjeve radnika
prema radu i zahtjeve rada prema radniku.
To je uzajamno ovisno za uspjesno oba-
vljanje radnih zadaca. Uspjesno obavljene
radne zadace u biti ovise o ljudskom ¢im-
beniku, a ljudski ¢cimbenik jest popularan
naziv za interdisciplinarno podruéje koje
proucava ljudske mogucénosti i ogranice-
nja. Utjecaj ljudskog ¢imbenika na sigur-
nost Zeljeznickog prometa poceo se prou-
¢avati kada je na Zeljeznici doSlo do prvih
izvanrednih dogadaja. Pokazalo se to da su
osnovni uzrocnici sigurnosti Zeljeznickog
prometa lezali u nesavrSenosti ljudskog
rada te u moguénosti pogresaka u radu i
prigodom koriStenja tehnickih sredstava.
Treba reci to da je svako tehnic¢ko sredstvo
napravio, pregledao ili osposobio za rad
¢ovjek i da je i tada utjecao na sigurnost
Zeljeznickog prometa.

Sigurnost Zeljeznickog prometa uvje-
tovana je ljudskim ¢imbenikom odnosno
¢ovjekovim psihofizi¢kim stanjem, tehni-
¢kom kulturom, socijalnim polozZajem,
organizacijom rada, na¢inom nadzora i
kontrole i drugim. U Zeljeznickom pro-
metu radnici su, uz tehnicka sredstva, na-
jutjecajniji ¢imbenici sigurnosti prometa.
Da bi radnik uredno, redovito i neometano
obavljao posao koji mu je povjeren, treba
ispuniti odredene uvjete i stvoriti mogué-
nost normalnog rada.

U dosadasnjoj praksi Zeljeznica je prou-
¢avala koji sve ¢imbenici utjeu na radnika
prigodom obavljanja Zeljeznickog prometa
kako bi se znalo $to doprinosi tomu da pro-
met bude siguran ili ugrozen. Doslo se do
saznanja da su najutjecajniji cimbenici:

- zdravstvena sposobnost radnika i

zdravstvena zatita,

- struc¢na osposobljenost,

- organizacija rada (poslovni red, te-

hnicki proces),

- radno vrijeme,

- radni uvjeti,

- osobni i druStveni standard,

- zaStita na radu

- odmor i drugo.

Pravilno sagledavanje i rjeSavanje
svakog nabrojanog ¢imbenika dopri-
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nosi tomu da se radnik u Zeljezni¢kom
prometu postavlja ispravno u odnosu na
sigurnost. Poznato je to da najveci broj
Zeljeznickih radnika svoje radne zadace
obavlja na nadin koji zadovoljava, ali jos
uvijek nedovoljno odgovorno, pa dolazi
do krSenja prometno-tehnickih propisa,
nedovoljne discipline i kontrole procesa
rada i drugog. Bas na tome podrucju Sef
kolodvora - podruéja kao organizator rada
kolodvora - sjedista ima vaznu ulogu i
veliki utjecaj na proces rada i sigurnost
Zeljeznickog prometa.

Organizacija rada vazan je preduvjet za
to da covjek dobro radi i da ne grijesi, jer
proces odvijanja Zeljeznickog prometa ima
karakter lancanoga radnog procesa prigo-
dom kojega svaka pogreska u radu radnika
ili uredaja moZe dovesti do kidanja tog
procesa i nastanka defektnog stanja u orga-
nizaciji Zeljezni¢kog prometa. Samim time
potrebna je potpuna aktivnost Sefa kolodvora
- podrucja kao organizatora radnog procesa
u provodenju svakodnevne kontrole, kao
onoga koji poucava radnike, koji ukazuje
na pogreske i drugo. Na taj nac¢in umanjuje
se potencijalna mogucénost ugroZavanja
sigurnosti Zeljeznickog prometa.

Sadasnji ekonomski polozaj Hrvatskih
Zeljeznica i njihovo tehnicko stanje po-
kazuju da je utjecaj covjeka na sigurnost
Zeljezni¢kog prometa ¢imbenik broj
jedan. Pri tome treba naglasiti to da ce
modernizacija Zeljeznice umanyjiti utjecaj
ljudskog ¢imbenika, ali da ga ni najsuvre-
menija tehnika i modernizacija ne mogu
eliminirati u cijelosti. To znaci da ¢e na
sigurnost Zeljeznickog prometa uvijek
utjecati ljudski ¢imbenik.

5. Kontrola sigurnosti
zeljeznickog prometa

U svakome radnom procesu i u svakoj
organizacijskoj jedinici mora se provoditi
kontrola. Kontrola je zavrSna faza svakoga
organiziranog rada, a posebnu ulogu ima
u procesu organizacije, regulacije i tijeka
prometa. MoZe se reci to da je kontrola
funkcija kojom se provjeravaju ispravnost
i rezultati djelovanja svakoga pojedinog
procesa. Svrha tog provjeravanja jest da se
utvrdi razlika izmedu stvarnog i potrebnog
stanja procesa koji se kontrolira.

Rezultati kontrole koriste se za potvrdi-
vanje ili negiranje uspjeha, pa otuda i sama
kontrola ima prizvuk vlasti. Zbog toga tre-
ba nastojati da nema utjecaja subjektivnih
¢imbenika, posebice iskazivanja vlasti.

Kontrola ima nekoliko svojstava, medu
kojima se posebice isticu:
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- zahtjevi kontrole moraju biti una-
prijed poznati i moraju predstavljati
izvjesne elemente poucavanja i in-
strukcija

- kontrola mora biti javna, jer je svako
tajno kontroliranje znak nepovjerenja
i degradiranja radnika

- najvaznije svojstvo kontrole jest
kontrola u reguliranju procesa tijeka
prometa, jer je poznato da bez kon-
trole nema regulacije.

U okviru sadasnje organizacije kontro-
le nad sigurnim tijekom prometa postoje
Cetiri razine kontrole i nadzora, i to:

- kontrola neposrednog nadzora nad
radnim procesom,

- kontrola u organizacijskim jedinica-
ma,

- kontrola operativnog sustava i

- kontrola prometne sigurnosti.

U daljnjem izlaganju nece se posebno
obrazlagati razine kontrole ni njezini nosioci,
osim $to ¢e se nesto vise re¢i o kontroli prve
razine i o ulozi $efa kolodvora - podrucja.

U dosadasnjem izlaganju obrazloZeno
je to da su osnovni ¢imbenici sigurnosti
prometa ¢ovjek, tehnicka sredstva, objekt
prijevoza (putniciiroba) i okruzje. U susta-
vu kontrole sigurnosti Zeljeznickog prometa
treba kontrolirati sva Cetiri cimbenika.

S obzirom na ulogu i zadac¢u Sefa kolo-
dvora - podrucja u procesu Zeljeznickog
prometa, gdje on ima zadacu kontrolirati
radni proces, organizaciju rada i radnike
kao izvrSitelje cjelokupnoga radnog pro-
cesa, to se ovom prigodom nece govoriti
o kontroli tehnickih sredstava, okruzja
i objekta prijevoza, veé Ce se nesto reci
o samokontroli, automatskoj kontroli i
kontroli procesa rada i radnika.

U procesu kontrole sigurnosti Zeljeznic-
kog prometa pored samokontrole postoji i
automatska kontrola. Automatska kontrolau
reguliranju Zeljeznickog prometa pojavljuje
se kod suvremenih signalno-sigurnosnih ure-
daja koji osiguravaju vozni put. Na primjer,
nije moguce dopustiti ulazak vlaka na zau-
zeti kolosijek jer se automatski provjerava je
li kolosijek slobodan ili zauzet. To se dogada
kod APB-ova, telekomande i drugih uredaja
koji se danas uvode kao tehnicka rjeSenja
sigurnosti Zeljezni¢kog prometa.

Automatska kontrola i samokontrola
imaju posebnu ulogu u procesu sigurnosti
Zeljeznickog prometa, posebice ako se zna
to da onaj tko obavlja promet mora imati
odredeni stupanj obrazovanja i drustve-
ne svijesti. Budu¢i da je svaka kontrola
vezana uz odgovornost, to i moguénost
organizacije samokontrole (autokontrole)
ovisi o drustvenoj svijesti i odgovornosti
onoga tko treba kontrolirati samog sebe.

Sa stajaliSta organizacije samokontrole,
ona ima najveci preventivni ucinak, a naju-
¢inkovitije se primjenjuje prigodom sprjec-
avanja nepoZeljnih utjecaja. To je posebice
vazno za sigurnost Zeljeznickog prometa.

Sef kolodvora - podru¢ja kod radnika
treba poticati i formirati samokontrolu.
Naime, to je dokaz povjerenja koje moze
poticati zalaganje i utjecati na zauzimanje
ispravnog stava prema radu, a samim time
i prema sigurnosti prometa.

Sef kolodvora - podrucja kao organiza-
tor radnog procesa u kolodvoru ima vaznu
ulogu u kontroli o¢uvanja sigurnosti. Kao
struéni rukovoditelj on je najneposredniji
kontrolor sigurnosti u kolodvoru i mora
biti sposoban i za autokontrolu i za kontro-
Iu drugih radnika koji neposredno sudjelu-
ju u obavljanju Zeljezni¢kog prometa.

Kontrola Sefa kolodvora - podrucja za
cilj treba imati akciju u donoSenju odluka,
u komuniciranju te koordiniranju odnosno
u poducavanju i poticanju, a sve u cilju
ocuvanja sigurnosti prometa.

Kontrolu treba izbjegavati ako se iz nje
naziru obiljezja vlasti. Naime, onaj kojega
se kontrolira u Sefu kolodvora - podrucja
treba vidjeti priliku i ponudu za pomo¢
u korektnom obavljanju radne zadace. U
skladu s time iz kontrole te vrste proizlazi
odgojna mjera kontrole, jer se kontrolirani
navikava na propisan rad, stjece radne na-
vike, izgraduje svoju tehnolosku discipli-
nu, izvrSava propise i svojim radom manje
ugrozava sigurnost prometa. Za ostvariva-
nje takve uloge Sef kolodvora - podrudja,
pored opceg obrazovanja, mora imati i
ono struc¢no. On mora biti i organizator i
izvrsitelj funkcije obrazovanja radnika u
kolodvoru, posebice u dijelu koji se odnosi
na sigurnost Zeljeznickog prometa.

U procesu organizacije rada kolodvora
- sjediSta i tijeka prometa Sef kolodvora
- podrucja duzan je obavljati odredene
zadale vezane za sigurnost prometa te i
on podlijeze kontroli. Sef kolodvora - po-
drucja kontrolira se sluZzbeno i nesluzbeno.
Sluzbena kontrola predvidena je aktima,
propisima, pravilima i drugim, a provodi
ju sluzba za siguran tijek prometa, kao
i drugi nosioci unutarnje i vanjske kon-
trole. Nesluzbenu kontrolu provode svi
radnici kolodvora - sjediSta. Uz sluzbenu
1 nesluzbenu kontrolu, samokontrola Sefa
kolodvora - podrucja je najucinkovitija
preventivna kontrola.

1z takve uloge Sefa kolodvora - podrucja
proizlazi da on mora biti stru¢no osposobljen
za neposredan rad, samokontrolu i kontrolu.
Sef kolodvora - podrucja treba kontrolirati
proces rada i predvidenu organizaciju rada,
pri cemu treba utvrditi tece li promet po

voznome redu, sigurno te ima li odstupanja
od predvidenoga radnog procesa.
U sustavu kontrole radnika - nepo-
srednog izvrsitelja radnog procesa Sef
kolodvora - podrucja treba utvrditi dva
osnovna ¢imbenika:
- ispunjava li radnik uvjete potrebne za
obavljanje odredenog posla i

- obavljali radnik pravilno radne zada-
Ce, tj. primjenjuje li propise vezane za
izvrSenje Zeljeznickog prometa.

Na koji nacin i gdje je to propisano
te na koji nacin se primjenjuju propisi
vezani za sigurnost prometa poznato je
Zeljeznickome stru¢nom kadru te se to
ovom prigodom nece razmatrati.

5.1. Nacela nadzora i uloga
Sefa kolodvora - podrucja

Kako je to ve¢ receno, Sef kolodvora -
podrucja kontrolira sigurnost Zeljeznickog
prometa, ali pri tome se mora pridrzavati
odredenih nacela. Pod nacelima kontrole
podrazumijevaju se pravila organizacije i
provodenja kontrolne funkcije. Ta nacela
jesu:

- sustavan pristup kontroli,

- zajednicki ciljevi,

- postojanost,

- istinitost,

- pravodobnost i

- odgovornost.

Nacelo sustavnog pristupa kontroli
zahtjeva cjelovitu kontrolu radnog procesa
isvih sudionika u obavljanju Zeljeznickog
prometa.

Nacelo zajednickih ciljeva polazi od
¢injenice da aktivnosti svih nosioca kon-
trolne funkcije (unutarnjih i vanjskih) tre-
baju biti uskladene sa zajednickim ciljem
da bi se, pored ostalog, ocuvala sigurnost
Zeljeznickog prometa i da ne bi doslo do
njegova ugrozavanja.

Nacelo postojanosti kontrole proizlazi
iz zajednickog cilja da promet tec¢e uredno
i sigurno. To se moZe ostvariti postoja-
nom kontrolom, a posebice postojanom
samokontrolom. Putem kontrole dolazi
se do informacija te povratnom spregom
treba ispravljati ono Sto nije bilo dobro te
upucivati radnike na pravilan i ispravan
rad, na izvrSenje propisa i na ocuvanje
sigurnosti Zeljezni¢kog prometa.

Nacelo istinitosti sastoji se od istinskog
prikazivanja odredenih pojava. Ako se
zna koje su to pojave koje ugrozavaju
sigurnost prometa (npr. alkoholizam, ne-
pridrzavanje propisai drugo), tako ih treba
prihvatiti i na temelju toga treba poduzeti
mjere njihova uklanjanja.

Nacelo pravodobnosti jest nacelo
prema kojemu se kontrola provodi pra-



vodobno i prema kojemu se informacije o
tomu koje pojave mogu ugroziti sigurnost
prometa prikupe u $to kra¢em roku.

Nacelo odgovornosti jest shvacanje
svakog pojedinca u procesu zeljeznickog
prometa da je mjerodavan za pravilno
obavljanje radnih zadaca.

Sef kolodvora - podrucja ima vaznu ulo-
gu unacelu odgovornosti. On treba shvatiti
iprihvatiti vlastitu odgovornost, a u sustavu
poducavanja - izobrazbe radnika treba
utjecati na to da svaki radnik bude svjestan
svoje odgovornosti u oéuvanju sigurnosti
Zeljeznickog prometa. U procesu kontrole
poducavanje - izobrazba ima posebice va-
Znu ulogu. Naime, sustavom poducavanja -
izobrazbe stvaraju se preduvijeti za siguran,
uredan i redovit tijek prometa.

Izobrazba radnika koji sudjeluju u
obavljanju Zeljezni¢kog prometa u HZ-u
razradena je do detalja, no u ovome radu
donosi se nekoliko preporuka kako treba
organizirati i obavljati poducavanje - izo-
brazbu radnika u kolodvoru - sjedistu:

- utvrditi koga i o ¢emu treba poduca-

vati,

- uvjeriti radnika u potrebu izobrazbe
jer ona nece imati uspjeha ako radnik
nije uvjeren u to da treba nesto nauciti
kako ne bi ugrozio sigurnost Zeljezni-
¢kog prometa,

- izazvati Zelju radnika da uci i nauci
odredene propise iz podrucja sigur-
nosti prometa,

- zahtijevati od radnika da primjeni
steCeno znanje i

- pratiti kako radnik primjenjuje znanje
i je 1i ono dovoljno da se ne ugrozi
Zeljeznicki promet.

Sustav izobrazbe radnika treba do-
prinijeti sigurnijem tijeku Zeljeznickog
prometa. To se moze postici pravilnim i
ispravnim rukovodenjem radom kolodvo-
ra - sjediSta i poticanjem radnika.

6. Zakljuéak

Kolodvor - sjediste ima ogromnu ulogu
u ostvarivanju sigurnosti Zeljeznickog
prometa jer cjelokupan radni proces odvija
se preko kolodvora - sjedista ili u sklopu
njega. Posebno treba izdvojiti to da sigur-
nost Zeljeznickog prometa u kolodvoru
- sjediStu izravno ovisi o ljudskom ¢im-
beniku odnosno o ¢ovjeku koji sudjeluje
u radnome procesu.

Praksa i ¢injenice upucuju na to da rje-
Senja u povecanju sigurnosti Zeljeznickog
prometa treba traZiti u smanjenju stupnja
ugrozenosti. To se moze posti¢i dobrom
organizacijom rada i stalnom kontrolom
izvrSenja radnog procesa.

Osnovni ¢imbenici sigurnosti (radnici,
tehnicka sredstva, putnici, roba i okruzje)
jesu skup pouzdanosti i valjanosti, ali je
potrebna puna aktivnost u provodenju
kontrole, u izobrazbi radnika, u ukazivanju
na pogreske i drugo. Time se umanjuje
potencijalna moguénost ugrozavanja
sigurnosti Zeljeznickog prometa. Za sve
to mjerodavan bi trebao biti Sef kolo-
dvora - podrucja kao stru¢ni rukovoditelj
kolodvora - sjedista. To znaci da u radni
proces treba uloziti trud, volju i znanje, da
treba osigurati maksimalno zalaganje svih
sudionika u radnome procesu, osigurati
poznavanje pravilnika, uputa i naputaka
u izvrSenju odredenih zadaca i na kraju
provesti kontrolu cjelokupnoga radnog
procesa.

Pri organizacijsko-tehnoloskom rukovo-
denju radom kolodvora - sjedisSta treba se
drzati pravila da je rukovodenje podsustav
koji treba osigurati vlastito funkcioniranje
i funkcioniranje viseg sustava. Da bi Sef
kolodvora - sjediSta mogao komunicirati
s radnicima, poticati ih i kontrolirati, on
mora posjedovati opce i stru¢no obrazova-
nje, radnu i tehnolosku disciplinu, smisao
za rad, opcu kulturu, autoritet i drugo.

Sefkolodvora - sjedista kao organizator
radnog procesa u kolodvoru - sjedi$tu ima
vrlo vaznu ulogu u provodenju kontrole
ocuvanja sigurnosti Zeljeznickog prometa.
Kao struéni rukovoditelj on je najnepo-
sredniji kontrolor sigurnosti u kolodvoru
- sjediStu te mora biti sposoban i za sa-
mokontrolu i za kontrolu drugih radnika.
Naime, bez kontrole nema obavljanja,
regulacije prometa, a svako izostavljanje
Sefa kolodvora - podrucja iz organizacij-
skog okvira bilo bi ugroZavanje sigurnosti
Zeljeznickog prometa.
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SAZETAK

Stupanjem na snagu Zakona o Zeljeznici, Zakona

o podjeli trgovackog drustva HZ Hrvatske Zeljeznice

L0.0. | Zakona o sigurnosti u Zeljeznickom prometu
pokrenuto je niz promjena u podrucju sigurnosti
zZeljeznickog prometa. Posebna pozornost posveéena
Jje promjenama na podrucju sigurnosti Zeljeznickog
prometa.

Sef kolodvora - sjedista kao organizator procesa
rada u kolodvoru - sjedista ima vrlo bitnu ulogu u
obavljanju kontrole za ocuvanje sigurnosti Zeljezni-
c¢kog prometa. On je kao strucni rukovoditelj najne-
posredniji kontrolor sigurnosti u kolodvoru - sjedista,
on mora biti sposoban i za autokontrolu i za kontrolu
drugih radnika jer bez kontrole nema obavljanja,
regulacije prometa, a svako izostavljanje Sefa kolo-
dvora - podrucja u organizacijskom okviru bilo bi
ugroZavanje sigurnosti Zeljeznickog prometa.

SUMMARY

THE ROLE AND SIGNIFICANCE OF
STATION AREA MANAGERS IN ENSURING
RAILWAY TRAFFIC SAFETY

With the passing of the Railways Act, the Act on
the Division of HZ Hrvatske Zeljeznice d.o.o. and the
Railway Traffic Safety Act, a whole series of changes
have been set in motion in the area of railway traffic
safety. Particular attention is dedicated to changes
in the area of railway traffic safety.

The station manager as the organiser of the work
process at the station has a crucial role in carrying
out the control for maintaining railway traffic safety.
As an expert supervisor and direct safety controller
at the station, he must be capable of self-control and
control of other employees because without control
there is no traffic regulation and any exclusion of the
station manager in the organisational framework wo-
uld mean putting railway traffic safety in jeopardy.

ZUSAMMENFASSUNG

ROLLE UND BEDEUTUNG DES BAHN-
HOFVORSTANDS/DIENSTSTELLENLEITERS
BEI DER VERWIRKLICHUNG DER SCHIE-
NENVERKEHRSSICHERHEIT

Infolge der Inkraftsetzung des Bahngesetzes, des
Gesetzes iiber die Aufteilung der GmbH Hrvatske
Zeljeznice d.o.o. und des Gesetzes iiber die Schi-
enenverkehrssicherheit sind mehrere Anderungen
im Bereich Betriebssicherheit veranlasst worden.
Besondere Aufmerksamkeit wird den Anderungen
im Bereich Betriebssicherheit im Schienenverkehr
gewidmet. Als Organisator der Arbeitsprozesse im
Bahnhof/in der Dienststelle hat der Bahnhofsvor-
stand /Dienststellenleiter eine sehr grofie Rolle bei
der Durchfiihrung der Kontrolle zur Erhaltung der
Sicherheit im Bahnhof. Als Fachleiter tritt er als
der direkteste Sicherheitskontroller im Bahnhof/in
der Dienststelle auf und muss somit sowohl fiir
die Selbstkontrolle als auch fiir die Uberwachung
der iibrigen Mitarbeiter befiihigt sein, denn ohne
Uberwachung gibt es keine Betriebsabwicklung
und keine Betriebsleitung. Jegliches Auslassen der
Position des Bahnhofschefs/Dienststellenleiters in
der Organisationsstruktur wiirde Gefihrdung der
Sicherheit des Schienenverkehrs bedeuten.
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2. Cimbenici sigurnosti
u prijevozu posiljaka
Zeljeznicom

Sigurnost prijevoza posiljaka u velikoj
mjeri ovisi o stanju tehnickih sredstava i o
njihovim funkcionalnim moguénostima, o
intenzitetu prometa te o sposobnosti i moti-
viranosti radnika koji neposredno sudjeluju
u prijevozu poSiljaka Zeljeznicom. U skladu
s time, najvazniji ¢imbenici sigurnosti pri-
jevoza posiljaka jesu optimalno planiranje
voznog reda, stvaranje materijalnih uvjeta
7a njegovo ispunjavanje te uredan promet
vlakova. Plan prijevoza posiljaka omogu-
Cuje sagledavanje potreba za prijevozom, a
na temelju toga se vozna sredstva (vagoni i
lokomotive) raspodjeljuju po podrucjima u
kojima se pojavljuju, po rajonima gdje se
javlja potreba za prijevozom posiljaka. Time
se utjece na njihovo racionalno koriStenje.

Plan prijevoza posiljaka obuhvaca:

- plan utovara i istovara posiljaka po

pojedinim podrucjima,

Ivo Ascié, dipl. ing.
mr. Marijan Binicki, dipl. ing.

SIGURNOST |
ZASTITA
POSTANSKIH
POSILJAKA U
ZELJEZNICKOM
PROMETU

1. Uvod

Sigurnost i zastita posStanskih poSiljaka
predstavlja vrlo vazan ¢imbenik koji sve
vise utjece na produktivnost i konkuren-
tnost postanskih, kurirskih i drugih po-
duzeca koja se bave dostavom posiljaka.
Razvijala se postupno kao i poStanski
sustav te je postala vrlo vazan ¢imbenik

- plan kretanja vagonskih tokova po
pravcima i smjerovima,
- plan preuzimanja i predaje tovarenih
i praznih vagona po pograni¢nim
stajaliStima,
- raspored radnoga vagonskog parka,
- raspored radnog lokomotivskog parka
i
- broj vagona po prugama i smjerovima.
Na temelju plana prijevoza posiljaka
odreduju se prosje¢ne dnevne norme za
rad, radni park, utovar, istovar, preuzima-
nje, predaja vagona i obrtaj vagona.
Temelj za izradu plana prijevoza pos-
iljaka Cine:
- godisnji plan prijevoza posiljaka,
- prijevoz posiljaka po mjesecima,
- veli¢ina radnoga i vagonskog parka i
- obrtaj vagona i njegovi elementi.

Obrtaj vagona jedan je od vrlo vaznih
pokazatelja njihove iskoristivosti te se
njegovom veli¢inom iskazuje kvaliteta
rada s vagonima. Vrlo vaZan je u budu¢em
planiranju kapaciteta odnosno u nacinu i

za viSe milijuna radnika zaposlenih u
postanskoj industriji ali i za milijarde po- Sigurnost
Siljatelja i primatelja postanskih poSiljaka posibie Sigurnost
Cije je zadovoljstvo presudno u uvjetima Sigumost ;La:l%t:
sve jace trziSne konkurencije i u vremenu Ig’::;‘gj:‘h
koriStenja razlicitih supstituta u prijenosu Sustay
posiljka. prijevoza

Tome je u Hrvatskoj svakako potpo- posiljaka
mogao Zakon o ugovorima o prijevozu u
Zeljezni¢kom prijevozu (NN, broj 87/96), . Sigurnost
kojim se regulira ugovor o prijevozu stvari (S);i‘;?l‘(’z;a Sigurnost cuvara
odnosno odnos posiljatelja i prijevoznika organizira osobe koja posilike
te odgovornost za gubitak i ote¢enje u pri- pril;?lYl‘(’Z gggﬁ;
jenosu posiljke. Odgovornost posiljatelja, pore

ali i obveze posStanskog operatera takoder
su propisani Zakonom o posti (NN, broj
172/03, 15/04, 92/05 i 63/08). Zbog toga
je sigurnost i zaStita poStanskih posiljaka
i u Zeljeznickom prometu od iznimne
vaznosti za neometano funkcioniranje
postanskog prijevoza.

Prigodom izvrSavanja radnih zadaca
u prometnome procesu primjenjuju se
temeljna i posebna pravila zastite i si-
gurnosti kojima se otklanja ili smanjuje
opasnost tijekom prijevoza posiljaka. Ta-
koder, vaznu ulogu u sigurnosti u postan-
skome sustavu, posebice unutar globalne
postanske mreZe u kojoj djeluje ¢ak 191
nacionalni postanski operater, pod okri-
ljem Svjetske postanske unije ima Grupa
za poStansku sigurnost (Postal Operation
Council - PSG).

Slika 1: Prikaz sustava prijevoza poSiljaka

Slika 2: Vagoni za prijevoz poSiljaka u vlasnistvu HP-a

vremenu otpreme
posiljaka.

Element obrtaja
vagona (1) u planu
prijevoza posiljaka
predstavljen je izra-
zom
1?=VL+K T +K -t (sati)

teh “teh " ui Cui
k
(D

gdje je:

1- prosjecna duzi-
na vagona tijekom
obrtaja iz proslog
mjeseca,

Vk - prosjecna ko-
mercijalna brzina,

Kteh - prosjec¢an
broj stsjalista koje
vagoni produ ti-
jekom obrtaja,

Tteh - vrijeme
zadrZavanja vagona
tijekom obrtaja,

Kui - koeficijent
rada,

tui - zadrzavan-
je vagona tijekom
obrtaja zbog uto-
vara ili istovara
posiljaka.



Cimbenici sigurnosti Zeljezni¢kog pro-
meta na fizi¢koj razini jesu:

- Zeljeznicka pruga s postrojenjima,

- Zeljeznicki terminali,

- lokomotiva i vagon,

- signalno-sigurnosni uredaji,

- radnik kao neposredni sudionik,

- organizacijska jedinica,

- posiljke,

- okruzje i

- drugi ¢imbenici.

2.1. Zeljeznicke pruge

U skladu sa Zakonom o sigurnosti u
Zeljeznickom prometu (NN, broj 40/07)
Zeljeznicki prijevoznik mora ispunjavati
uvjete sigurnosti radi sigurnog tijeka pro-
meta na pojedinoj Zeljeznickoj pruzi ili na
Zeljeznickoj mreZi.

U sustavu sigurnosti i zastite posiljaka,
kao i vozne brzine Zeljeznickih sredstava
i tehnike, vrlo vaznu ulogu ima Zeljezni-
¢ka pruga (donji i gornji pruzni ustroj,
geometrija kolosijeka, kvalitet i nacin
odrzavanja).

2.2. Pregled i utovar
posiljaka u vagon

Sigurnosne mjere koje posiljatelj mora
zadovoljiti prigodom prijevoza poSiljaka
Zeljeznickim vagonimaje su:

- da duzina, Sirina i teZina poSiljke
odgovaraju tvrdnjama i crteZima
priloZenima uz zahtjev za prijevoz,

- da posiljku za prijevoz preda pra-
vodobno kako bi do odrediSnog ko-
lodvora mogla biti prevezena u roku
propisanom u prijevoznim uvjetima,

- da su mjesta na posiljci koja preko-
racuju teretni profil oznacena na nacin
da se njihova boja razlikuje od osnov-
ne boje posiljke (najcesce crvena boja
ili crveno-bijele pruge) te

- da prihvati da sluzbenik prije preuzi-
manja poSiljke na prijevoz u njegovoj
nazocnosti obavi kontrolu poSiljke i
usporedi ju s prijevoznim uvjetima
Sto ih je propisao prijevoznik.

Posto se dobije odobrenje za prijevoz
posiljaka, otpremni kolodvor o tome
mora obavijestiti podru¢nu operativu. U
toj obavijesti, uz ostale sigurnosne mjere,
mora navesti broj vlaka kojim ¢ée posiljka
biti otpremljena, broj brzojava, vrijeme i
znak pod kojima su propisani sigurnosni
uvjeti prijevoza poSiljaka.

Pri dodjeljivanju vagona za utovar
posiljaka takoder treba osigurati zaStitne
mjere:

- izabrati vagon koji je najpriklad-
niji i najekonomicniji za prijevoz
posiljaka,

- ustanoviti njegovu masu,

- ispitati moZe li odabrani vagon prevo-
ziti poSiljku na ¢itavome prijevoznom
putu,

- provjeriti jesu li Zeljezni stupci stavl-
jeni u svoja lezista,

- provjeriti jesu li vagonske stranice
vrata i krov ispravni,

- provjeriti je li istekao rok za periodic-
ni pregled,

- provjeriti sigurnosne razmake izmedu
posiljaka i kontaktne mreZe,

- odrediti prijevozni put posiljke,

- odrediti najvecu voznu brzinu vlaka
koji prevozi posiljku i

- pregledati prugu ako je rije¢ o vago-
nima koji prelaze propisanu masu po
osovini odnosno duZnom metru ili
pak zadire u slobodni profil pruge.

Posto pregled bude izveden, pregledac
vagona pismeno mora potvrditi je li vagon
tehnicki ispravan za namjeravani utovar
posiljaka. Zahtjev za pregled vagona i
potvrdu o njegovoj ispravnosti, kopirane
u dva primjerka, na tiskanici ispostavljaju
skladistar i kontrolor vagona. Za utovara
posiljaka skladistar ¢eS¢e mora provjera-
vati je li poSiljka utovarena pravilno i je li
osigurana od pomicanja kako ne bi doslo
do nepravilnosti.

Pri utovaru posiljaka u vagon treba po-
duzeti mjere da posiljka bude osigurana
od uzduznog i poprecnog pomicanja jer bi
to moglo ugroziti sigurnost Zeljeznickog
prometa, da se ne oStete vagoni i sama
posiljka te da posiljka po vagonu bude
rasporedena podjednako. Za osiguranje
posiljke tijekom prijevoza treba koristiti
visoke stranice i dopunske vagonske
naprave za pri¢vrséivanje posiljaka u
vagonu. U vagon posiljke se utovaruju
prema mjestima manipulacije, prema vrsti
posiljke i prema nacinu manipulacije. Za
sve te radnje utvrduje se utrosak vremena.
Utrosak vremena (T) za utovar posiljaka
odreduje se prema izrazu:

n .
Ir=t,+—1,+1, [satl]
gdje je:
tpo - trajanje pripremnih radnji prije
utovara posiljaka,

@)
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n - broj vagona u skupini,

m - broj vagona na kojima se radi meha-
nizirano (vilicar),

tzo - trajanje zavr$nih radnji nakon
istovara posiljaka,

tui - vrijeme trajanja utovara i istovara
posiljaka.

U pravilu, sadrzaj poSiljke Zeljezni-
ca mora kontrolirati u otpremnom ili
odredi$nom kolodvoru. Pod kontrolom sa-
drzaja posiljke podrazumijeva se kontrola
vrste posiljke, mase, propisnog pakiranja
da se roba zastiti od oStecenja te adrese pri-
matelja i poSiljatelja. Ako tijekom kontrole
nisu ustanovljene nikakve nepravilnosti
pri utovaru posiljaka u vagon, skladiStar
uz posiljateljevu nazo¢nost na zatvoreni
vagon stavlja Zeljeznicku plombu. Nakon
stavljanja plombe na vagon i posto blaga-
jnik naplati prijevozne troskove, ugovor o
prijevozu posiljaka je zakljucen.

2.3. Ustrojstvo tehnologije
prijevoza Zeljeznicom

Tocnost prijevoza i sigurnost u prijevo-
zu posiljaka ovisi o dobro isplaniranom
voznom redu. Prijevoz posiljaka, u Sirem
smislu, obuhvaéa tehnoloSki postupak
otpreme, prijevoza i prispijeca posiljaka.
Dijelovi otpreme, prijevoza i prispijeca
medusobno su uvjetovani i odredeni tehno-
loskim propisima za obavljanje poslova, i
to u cilju postizanja ucinkovitosti i nepre-
kidnosti prijenosa posiljaka od otpremnoga
do odrediSnoga postanskog ureda.

Uspostava neprekidnosti prijevoza poSi-
ljaka u sustavu HP-Hrvatske poste d.d.iu
medunarodnom postanskom sustavu pod
ingerencijom UPU-a utvrduje se ustroj-
stvom tehnologije prijevoza (UTP) u ne-
koliko razina. Jedna od tih razina jest ona
koja odreduje pravce, prijevozna sredstva
i kartovne veze izmedu postanskih sredi-
Sta Zeljeznickim prijevoznim sredstvima.
Naravno, UTP Hrvatske poste mora biti
uskladen s voznim redom ugovornog prije-
voznika odnosno u Hrvatskoj s Hrvatskim
Zeljeznicama.

Dobra organizacija i realno planiranje
voznog reda povecat ¢e i sigurnost u pri-
jevozu posiljaka. Dobar primjer toga jest
Svicarska posta (Die Post, La Posta, La
Poste), drugo po veli¢ini poduzeée u Svi-
carskoj, ¢ijih ¢ak 500 Zeljeznickih vagona
zajedno s 19.000 vozila svaki dan prijede
viSe od pola milijuna kilometara.
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3.1.1. Osnovne funkcije

3. Zastita postanskih
posiljaka ambalaze

Pravilnikom o op¢éim uvjetima za
obavljanje poStanskih usluga (NN, broj

Zastitna funkcija ambalaZze jest zastita
zapakiranog materijala od mehanickog

Postanske vrece hrvatskoga nacionalnog
postanskog operatera sastoje se od tkanine,
uZeta, natpisa i znaka HP. Ona ne smije
imati Savove sa strane i na dnu. To vrijedi za
vreée svih vrsta, osim za paketne i pismo-

151/04, 122/05, 142/08 i 37/09) definiran ~ Maprezanja koje je vece od maksimalnog "y wo e koriste za otpremu tiskanica

je nacin pakiranja poSiljaka koje prenosi
hrvatski nacionalni poStanski operater
odnosno globalne svjetske poStanske
mreze pod okriljem UPU-a.

3.1. Ambalaza kao ¢imbenik
sigurnosti i zastite
postanskih posiljaka u
zeljeznickom prometu

Nekad je ambalaza oznacavala paki-
ranje posiljaka za prijevoz, a danas ona
ima puno Sire znacenje. Njezina osnovna
namjena jest da Stiti poSiljku od vanjskih
osStecenja ali i da posiljki daje estetski
izgled. Promatra li se ambalaza u cjelini,
moZze se uociti to da njezin daljnji ciklus
obuhvaca ekoloski i ekonomski aspekt te
da ona ima zaStitnu i promidzbenu fun-
kciju. Posiljatelj ili narucitelj mora biti
siguran da ¢e sadrzaj posiljke u ambalazi
do primatelja sti¢i u izvornome obliku i da
okolina nece utjecati na njega.

Zahvaljujuéi relativno niskim cijena-
ma i dobrim svojstvima u posStanskom

svrhe.

prometu osnovni ambalazni materijal za 3-2. POStanske vrece

naprezanja poSiljke pa taj viSak naprezanja
na sebe treba preuzeti ambalaza.
Skladi$no-transportna funkcija amba-
laze u uskoj je vezi s njezinom zastitnom
funkcijom. Ambalaza mora povezati sa-
drzaj zapakiranog materijala u jednu cjeli-
nu tako da tijekom skladiStenja i prijevoza
sacuva originalnost posiljke. Na posiljku
djeluju dinamicke i staticke sile. Dinami-
¢ke sile nastaju zbog promjene brzine ili
smjera kretanja vozila, dok staticke sile
djeluju na posiljku u skladistima te prigo-
dom njihova ukrcavanja i iskrcavanja.
Prodajne funkcije ambalaze posebice
dolaze do izrazaja kod proizvoda u ma-
loprodaji. One su klju¢ uspjeha prometa,
posebice ambalaze Siroke potrosnje. Zato
se Cesto kaze da je ambalaza skriveni uvje-
ravatelj kupca ili tihi prodavac posiljke.
Uporabna funkcija ambalaze potrosacu
olakSava uporabu kupljenog materijala.
Takoder, poZeljno je da potrosa¢ ponovo
moZze upotrijebiti ambalazu u neke druge

u postanskom prometu ili za preuzimanje
i dostavu pismovnih posiljaka velikim ko-
risnicima). PoStanska vreéa izraduje se od
poliamida, polietilena ili drugih materijala,
s time da se za izradu vre¢a namijenjenih za
povrsinski prijevoz poSiljaka koristi deblji
materijal (mase 600 g/m2) odnosno jeftiniji
itanji materijal za posebne pismovne vrece
(mase oko 150 g/m2). Za izradu vreéa za
zracni promet S.A.L. i vreéa EMS koristi
se tanji, finiji i laksi materijal.

Postanske vreée pri normalnim uvjetima
uporabe moraju zastititi postanske poSiljke
od ostecenja ili krade. Trebaju biti prikla-
dne za punjenje postanskim poSiljkama te
za brzo i lako praznjenje bez oStecivanja
posiljaka. U uvjetima propisane uporabe
postanska vreca mora biti bezopasna za
radnike koji njome rukuju, a njezin vijek
uporabe mora biti najmanje tri godine.
Postanske vrece predvidene su za uporabu
u svim vremenskim i klimatskim uvjetima,
u otvorenom i zatvorenom prostoru, pri
temperaturi zraka od -30°C do +40°C.

3.3. Zastita posiljaka na

pakiranje posiljaka jest papir. Bez obzira PoStanske vrece koriste se kao ambalaZa  paletama

na to kako se promatra potro$nja ambala-  za otpremu i prijevoz vise pojedinaénih
znih materijala, kartona i ljepenke, njihov  postanskih posiljaka, tj. predvidene su za

Paleta je nosivo postolje odnosno podlo-
Zak na koji se slazu manje jedinice tereta

ud.io ulpotroé.nji a.mbalair?ih.materij.ala J:e saCinjavanje pismovnih, paketnih i EMS ¢ ciljem okrupnjivanja ukrcajne jedinice u
naj veciiu SVJetSklm razmjerima Sudjeluje (Express Mail Service) Zaklj ucaka kOje prekrcajnoj manipulaciji iu prijevozu po-
s oko 50 posto. U suvremenoj proizvodnji  se dalje otpremaju Zeljeznicom ili drugim  Siljaka. Ovisno o njihovoj namjeni, postoji
mnogih proizvoda namijenjenih trziStu  paginom prijenosa. Prema podru¢ju upo-  nekoliko vrsta paleta (ravna drvena paleta,
postoji velik izbor materijala za pakiranje  rabe razlikuju se vreée za unutarnji i za ~ boks-paleta te specijalna paleta), a njihova
i gotove ambalaZe.

Slika 3: Postanske posiljke u Zeljeznickom vagonu u
pocetnom stadiju slaganja

medunarodni poStanski promet.

nosivost moze biti do jedne tone.

Dutina palete 120 cm

Sirina palete 80 cm

Standardna paleta u
poétanskom prometu

Slika 4: Standardna paleta u postanskome prometu



Paleta je sastavljena od dvaju podova
razdvojenih podnicama ili od jednog poda
oslonjenog na noZice, tako da se njome
lako manipulira vili¢arom ili paketnim
kolicima. Potreban broj paleta (Pp) u
postanskome prometu moze se izracunati
prema izrazu:

T,
Pp = T— . Op (3)
gdje je: o

T - masa raspolozive posiljke,

T - masa posiljke na jednoj paleti,
Pp .

Op - obrtaj palete.

Ako se na palete ukrcava manje po-
Siljaka, a vrijeme obrtaja se povecava,
tada je potreban proporcionalno veci broj
paleta. Posljedica toga jest smanjenje
rentabilnosti.

Uporaba paleta omogudila je stvaranje
vecih jedinica tereta koje se mogu pre-
mjestati odjedanput uz pomoé¢ posebnih
vozila - vili¢ara. Prema tome, paletizacija je
posebna prijevozna tehnika koja se temelji
na mehaniziranome prijevozu uz pomo¢
vilicara, a posiljka je sloZena u jedinstvene
tovarne jedinice poredane uz pomoc pa-
leta. Paleta kao nosivo postolje u sustavu
postanskog prometa moze prihvatiti veci
broj postanskih vreca, paketa ili sveZnjeva
novina, kojima se potom moze manipulirati
kao okrupnjenom jedinicom tereta.

Uporabom paleta ne postiZe se samo us-
teda na skladiSnome prostoru, na utrosku
rada i broju zaposlenika koji manipuliraju
posiljkom, ve¢ i to da je posiljka koja se
prevozi u paletama dovoljno zasti¢ena i ne
iziskuje posebno pakiranje za prijevoz.

3.4. Zastita posiljaka u
kontejnerima

Kontejner je nepromociva posuda pra-
vokutnog oblika, koja $titi posiljku od
gubitaka. On se primjenjuje za prijevoz i
smjestaj odredenog broja teretnih jedinica.
Moze se odvojiti od prijevoznog sredstva i
njime se moZze manipulirati kao s homoge-
nom jedinicom, bez prekrcavanja posiljke
smjestene u njemu.

U postanskome prometu kontejneri se
primjenjuju kao tipizirane posude koje
mogu prihvatiti veci broj postanskih vre-
¢a, postanskih paketa u vrecama ili izvan
vreca te druge poSiljke. U primjeni su mali
kontejneri volumena od 1 do 3 m3 koji
mogu sadrZavati od 20 do 30 poStanskih
vreca, od 50 do 60 paketa te stotinu i viSe
sveznjeva tiska.

Identifikaciju kontejnera i njegova sa-
drzaja, kao i pracenje kretanja kontejnera,
danas je vrlo uspjesno mogucée obavljati
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Tablica 1: Tipovi kontejnera prema ISO-normama

Izvor: www.agit.hr

primjenom memoriranih podataka u
elektronickome sklopu identifikatora
kontejnera koji bezicno moze aktivirati i
prenijeti potrebne podatke do prijamnika
smjeStenih na prekrcajnome prostoru i
povezanih u ra¢unalnu mreZu poStanskoga
informacijskog sustava. Postanski kontej-
neri opremljeni kota¢ima mogu sluziti i u
internome prijevozu u funkciji poStanskih
kolica. Pozitivni u¢inci odnosno prednosti
kontejnerizacije moraju nadilaziti ukupne
troSkove i negativnosti da bi se uopée pro-
vodio taj sloZeni zahvat. Pozitivni ucinci
primjene kontejnera jesu:

- brza manipulacija u svim fazama
prijenosa posiljaka te krace vrijeme
zadrZavanja vozila u poStanskim
srediStima,

- dobro osiguranje posiljaka od vanj-
skih utjecaja ili od krade sadrzaja,

- uStede na radnoj snazi za prekrcajne
manipulacije,

- sniZenje prijevoznih i prekrcajno-
manipulacijskih troSkova,

- manje potrebe i uStede na postanskim
vrecama i

- manje prasine koja u pravilu prati rad
s poStanskim vrecama.

Postoje i nepovoljni ucinci kontejneri-

zacije, a to su:

- zahtjev za prate¢om prekrcajnom me-
hanizacijom i prate¢im uredajima,

- potrebna prilagodba vozila ili nabava
tipskih vozila prilagodenih kontejner-
skom prijevozu posiljaka,

- potrebna adaptacija prostornih povrs-
ina poStanskih sredista,

- visoki troskovi pocetnih investicija i

- vee mogucnosti ozljeda na radu u odno-
su na rad s poStanskim vre¢ama.

4. Grupa za postansku
sigurnost

Specijalizirana agencija Ujedinjenih
naroda (UN), Svjetska posStanska unija
(Universal Postal Union - UPU) sa sjedi-
Stem u Bernu, glavnom gradu Svicarske,
osnovana davne 1874. godine i krovna
organizacija za 191 poStansku upravu

SO-tip |, TeZina s [Duzina (m)| Sirina (m) | Visina (m) ‘;n:‘Jiils"ftjzgzt?Ztekgj‘e
teretom ()| stopa stopa stopa . .

se upravlja procesima

1A 30 12,20 (40) | 2,44 (8) | 2,44 (g) | suvremene postanske
1B 25 | 9,15(30) | 2,44 (8) | 244 (s | elobalizacije, uocila je
1C 20 6,10 (20) | 2,44 (8) | 2,44 () | Vvaznost sigurnosti 1 za-
1D 10 3,05(10) | 2,44 (8) | 2,44 (8) | Stiteza vise od pet mili-
1F 5 1,52(5) | 2,44 (8) | 2,44(8) juna postanskih radnika,
stotine tisuca objekata

i vozila te poStanskih
posiljaka. Ona svaki dan,
posredstvom jedne pos-
tanske mreZe, uruci vise milijardi komada
posiljaka. Prije dvadesetak godina Svjet-
ska postanska unija je u okviru Vijeca za
postansku operativu (Postal Operation
Council - POC) osnovala Grupu za pos-
tansku sigurnost (Postal Security Group
- PSG). Osim §to je uspostavila poStansku
sigurnosnu mrezu medu svojim ¢lanica-
ma povezujuci se s vaznim medunaro-
dnim institucijama poput INTERPOL-a,
Svjetske carinske organizacije (World
Customer Organization - WCO), Svjetske
zdravstvene organizacije (World Health
Organization - WHO), Medunarodne or-
ganizacije UN-a za kontrolu raspacavanja
droga (UN International Drug Control
Programme D UNIDCP) i drugima te
sa zemljama ¢lanicama UPU-a, ta grupa
svojim programima sigurnosti i zaStite
povecava konkurentnost na svjetskome
poStanskom trZiStu primjenom ucinkovitih
sigurnosnih mjera, bilo da je rije¢ o zastiti
radnika, objekata ili samih posiljaka. Radi
boljeg razumijevanja te problematike ta
grupa vrlo Cesto odrZzava medunarodne
konferencije i radionice kako bi njezine
¢lanice medusobno razmijenile iskustva
u pogledu sigurnosti i zaStite poStanskih
posiljaka, ali prije svega sigurnosti i za-
stite radnika i klijenata. Ona prikuplja i
obraduje sve vazne podatke koji pomazu
u istragama o kriminalnim radnjama na
podrucju poStanskog prometa.

Takoder, u okviru Grupe za poStansku
sigurnost djeluje i Europska mreza postanske
sigurnosti (European Postal Security Netw-
ork - EPSN). Uveden je i sustav medunaro-
dnog pracenjaitraZenja posiljaka (Track and
Trace System) na globalnoj razini koji daje
dodatne vrijednosti poStanskim operaterima.
U Hrvatskoj posti to je moguce za najbrzu
postansku uslugu u medunarodnom prijevo-
zu (Express Mail Service - EMS), i to putem
internetske stranice www.posta.hr

5. Zaklju€ak

Problematika sigurnosti i zastite postan-
skih poSiljaka u Zeljeznickome prometu
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STRUCNI | ZNANSTVENI
RADOVI

) IPS Web Tracking

ITEM n* EAD202731186HR

Local Date and Time  Country Location

4/20/2009 12:13:00
M

CROATIA ZAGRES 10003 EMS

VIR N oo ZAGAES 10003 EMS

1.:[1’1009 9:27:00 GERMANY

:.: 1/2009 10:42:00 cop iy

4/1/2009 6:32:00
AM

GERMANY DUESSELDD

:.:'Uzow 10:28:00 cepvany

Event Type

Receive  ltem  at
office of awchange
{oth)

Insert item Into bag
(Oeb)

Receive item ot
FRANKFURT/FLUGHAFEN office of exchange
(Inb)
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(Inb)

Receive item st
delivery affice (Inb)

Unsuccessfl  Rem
DUESSELDO delivery
(Inb)
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SAZETAK

Sigurnost i zastita u prijevozu posiljaka Zeljeznicom
Je dio problematike proucavanja Zeljeznickog prometa.
U fokusu njena proucavanja jesu nacini i postupci
prijevoza posiljaka Zeljeznickim vozilima koja se krecu
Zeljeznickom prugom. Sigurnost u Zeljeznickom prijevozu
posiljaka predstavija skup sigurnosnih radnji i aktivnosti,
koje se moraju poduzimati da bi sustav usluge besprije-
korno funkcionirao.

U radu su obradeni problemi sigurnosti i zastite
posiljaka u Zeljeznickom prijevozu s ciljem da se utvrdi
stanje i pronadu najprimjerenija rjeSenja za njihovo
unapredenje i poboljsanje. Takoder, istraZena je zastita
postanskih posiljaka u kontejnerima, na paletamaiu po-
Stanskim vre¢ama te zastita ve¢ ambalaZiranih posiljaka
koje se kao takve jedinice prevoze Zeljeznicom.

S obzirom da postanska industrija nema viastitu,
specificnu infrastrukturu (poput Zeljeznicke pruge) za
prijevoz posiljaka izmedu posiljatelja i primatelja ona je
itekako zainteresirana za sigurno i pouzdano koristenje
vec postojece prometne mreZe.

SUMMARY

SAFETY AND PROTECTION OF POSTAL
CONSIGNMENTS IN RAILWAY TRANSPORTA-
TION

The safety and protection in the transportation of
consignments by rail are part of the problematics of stu-
dying railway traffic. The focus of its study is the manner
and procedures of the transportation of consignments
by rail. The safety of railway consignments represents
a group of safety activities which must be undertaken in
order for this service to function optimally.

This work deals with the problems of safety and
protection of consignments in railway transportation with
the aim of determining the status and finding the optimal
solutions for their advancement and improvement. Also
researched was the protection of postal consignments
in containers, on palettes and in postal bags, as well as
the protection of pre-packed consignments which are
transported by rail as such.

Because the postal industry does not have its own
specific infrastructure (such as railway tracks) for the
transportation of post between the sender and recipient
then it is indeed interested in the safe and reliable use of
the existing traffic network.

ZUSAMMENFASSUNG

SICHERHEIT UND SCHUTZ DER POSTSEN-
DUNGEN IM SCHIENENVERKEHR

Sicherheit und Schutz der Sendungen im Schie-
nengiiterverkehr ist ein Teil der Problematik, mit der
sich der Schienenverkehr beschiiftigt. Im Mittelpunkt
der Beschdftigung mit diesem Thema stehen Beforde-
rungsweise bzw. Transportabldufe bei der Beforderung
der Sendungen mit schienengebundenen Fahrzeugen.
Die Sicherheit der Schienengiiterbeforderung stellt ein
Biindel der vorzunehmenden Sicherheitsmafsnahmen und
Tditigkeiten dar, die das reibungslose Funktionieren des
Dienstleistungssystems erméglichen.

Im vorliegenden Beitrag werden Probleme mit der
Sicherheit und dem Schutz der Sendungen im Schienen-
giiterverkehr behandelt, mit dem Ziel den Ist-Stand zu
erfassen und die sinnvollsten VerbesserungsmafSnahmen
zutreffen. Dazu wurde auch der Schutz der in Containern,
auf Paletten und in Postsiicken abgefertigten Postsen-
dungen sowie der Schutz der vorverpackten Sendungen
untersucht, die als Transporteinheiten auf der Schiene
befordert werden.

Da das Postwesen iiber keine eigene spezifische
Infrastruktur (wie Eisenbahnstrecke) verfiigt, ist die
Post bei der Beforderung ihrer Sendungen zwischen
dem Absender und dem Empfiinger an der sicheren und
zuverldssigen Nutzung des vorhandenen Verkehrsnetzes
sehr interessiert.




PLANOVI
POSLOVANJA,
IMENOVANUJA,
NELIKVIDNOST

Od oZujka do lipnja u
drustvima HZ Holdinga medu
najznacajnijim aktivnostima
moZemo zabiljeziti donoSenjenje
plana poslovanja za ovu godinu,
promjene na ¢elu nekih ovisnih
drustava, ¢elnih I¢judi nekih
sluzbi u HZ Cargu te neliki-
vidnost - temu koja je iz uskih
financijaskih okvira presla na
naslovice dnevnih novina.

Planovi

U 2009. ocekuje se ukupan prihod od
cetiri milijarde i 461,9 milijuna kuna. U
tome prihod od prijevoza ¢init ¢e milijardu
1 948,7 milijuna kuna, i to od prijevoza
putnika 785,2 milijuna kuna, a od prijevo-
za tereta 790,5 milijund kuna. Ostali pri-
hodi od prijevoza iznosit ¢e 373 milijuna
kuna. U planu je da prihodi iz proracuna
iznose milijardui230,9 milijuna kuna. Od
tog iznosa milijardu i 150,9 milijuna kuna
namijenjeno je za odrZzavanje Zeljeznicke
infrastrukture, a 80 milijund kuna za
otpremnine i Zeljeznicki fond. Rashodi
se planiraju u iznosu od cetiri milijarde
i 461,4 milijuna kuna. U tome troskovi
materijala i rezervnih dijelova iznose
131 milijun kuna, troskovi energije 345,9
milijuna kuna, troskovi usluga milijardu i
553,3 milijuna kuna, troskovi radnika mi-
lijardu i 787,2 milijuna kuna, sredstva za
otpremnine i Zeljeznicki fond 80 milijuna
kuna, nematerijalni troskovi 90,8 milijuna
kuna, usluge HZ-Holdinga 46 milijuna
kuni, informaticke usluge 15,1 milijun
kuna i amortizacija 281 milijun kuna. S
obzirom na to da ¢e prihodi biti minimalno
veéi od rashoda, to se ocekuje dobit od
500 tisuca kuna.

U 2009. planiraju se investicije u izno-
su od milijardu i 724,4 milijuna kuna. U
odnosu na investicije ostvarene u 2008. to
je povecanje od 24,2 posto. U HZ-Infra-
strukturu bit ¢e uloZeno milijardu i 84,5
milijuna kuné, u HZ-Vuéu vlakova 175,3
milijuna kuna, u HZ-Cargo 124,3 milijuna
kun4, u HZ-Putnicki prijevoz 335 milijuna

kuna, au HZ—Holding 5,3 milijuna kuna.
Iz proracuna investicije ¢e se financirati u
iznosu od milijardu i 98,2 milijuna kuni, iz
fondova Europske unije uiznosu od 116,3
milijuna kun4, a iz ostalih sredstava kao
$to su zajmovi, zalihe i vlastita sredstva u
iznosu od 509,9 milijuna kuna.

U 2009. oc¢ekuje se smanjenje broja
zaposlenih za 240 radnika te ¢e na kraju
godine u pet trgovackih drustava biti za-
poslen ukupno 13.041 radnik. Pri tome se
racuna na to da ée prirodnim odljevom broj
zaposlenih biti smanjen za 67 radnika, a
odlaskom uz otpremnine za 267 radnika.
Bit ¢e zaposleno 94 prijeko potrebna rad-
nika. U HZ-Putni¢kom prijevozu oéekuje
se smanjenje broja zaposlenih za deset
radnika, u HZ—Cargu za 43 radnika, u
HZ-Vuéi vlakova za 25 radnika, u HZ-
-Infrastrukturi za 157 radnika, a u HZ-
-Holdingu za pet radnika. U Zeljezni¢kom
fondu nalazi se 91 radnik.

Imenovanja

Od oZujka do lipnja odrZano je nekoliko
sjednica Uprave HZ Holdinga, a sredinom
svibnja i skupstine tvrtka kéeri u vlasnis-
tvu HZ-Hrvatskih Zeljeznica holding d.o.o.
Na dnevnom redu bili su poslovni planovi
pojedinih tvrtka kéeri za ovu godinu. Tako
je Skupstina Proizvodnje i regeneracije
d.o.o., Remonta Zeljeznickih vozila d.o.o.
Bjelovar, Remont Zeljeznickih vozila
d.o.o0. Cakovec, Zeljezniéke tiskare d.o.o.
i Pruznih gradevina d.o.o. prihvatila poslo-
vne planove tih drustava za godinu 2009.
Premda su prijedlozi poslovnih planova
Zeljeznickog ugostiteljstva d.o.o. i Radi-
onice Zeljeznickih vozila d.o.o. Slavonski
Brod za ovu godinu bili na sjednici skups-
tina, skupstine su ih vratile na korekcije.
Takoder, Skupstina drustva Zeljezniéko
ugostiteljstvo d.o.o. razrijesila je duznosti
dosadasnja dva ¢lana Nadzornoga odbora
Juricu StaniSi¢a i Denisa Maglicica te
predsjednicu Uprave drustva Anicu Supi¢
i ¢lana Uprave Zlatka Krizana. Skupstina
drustva s danom 20. svibnja 2009. ime-
novala je novoga direktora Zeljeznickog
ugostiteljstva. To je Ivo Hrvat, diplomi-
rani ekonomist, koji je do sada radio u
DrZavnoj reviziji. Skupstina je izabrala i
¢lanove Nadzornoga odbora Antu Janka
Bobetka i Ivanu Bulimpasi¢ Paulin.
Promjena je bilo jos. Uprava HZ Carga
u ulozi Skupstine Odrzavanje vagona,
d.o.o. razrjeSila je dosadasnjeg direktora
Damira Piljca i imenovala Sandru Bilié¢
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direktoricom tog drustva. Takoder, OV
ima i novi Nadzorni odbor ¢iji su ¢lanovi
Silvio Micin i Jure Cuzié, aimenovani su
inovi ¢lanovi Nadzornoga dobora AGIT-a
Mario Musa i Jurica Stanisi¢.

Uprava HZ Carga takoder je sredinom
lipnja promijenila vecinu direktora.
Tako su od 3. lipnja razrjeSeni nadredeni
sluzbenici i savjetnici i to: Jadranka
Buljan Lacié¢, Ratko Almer i Mandica
Zima, kao i Zeljko Cindri¢, Zeljko Cor-
luka, Zdenko Janes, Zeljko Mihaljevi¢,
Karlo Radmani¢ i Denis Maglici¢.
Uprava HZ Carga od 4. lipnja imenovala
je nove direktore poslovnih podrucja i to
Zeljka Cindri¢a za direktora poslovnog
podru¢ja Prodaja, Zeljka Mihaljevi¢a za
direktora poslovnog podrucja Proizvodn-
ja, Juru Cuzi¢a za direktora poslovnog
podrucja Tehni¢ko vagonska djelatnost
i Antu Martiéa za direktora poslovnog
podrucja Financije. Isto tako, Davor
Kalini¢ imenovan je za menadZera za
kombinirani prijevoz, Renato Likarevi¢
za Sefa Sluzbe za transportnu operativu,
Zeljko Corluka za $efa Glavne poslovni-
ce HZ-Cargo Zagreb, Milan Kosanovié
za Sefa Glavne poslovnice HZ-Cargo
Rijeka, Denis Magli¢i¢ za Sefa Sluzbe za
odrZavanje teretnih vagona i Jadranka
Buljan Laci¢ za menadZera prodaje za
uvoz/izvoz. Mandica Zima imenovana je
savjetnicom u Uredu Uprave HZ-Carga.

U meduvremenu je i Skupstina HZ
Holdinga, slijedom medusindikalnih do-
govora, opozvala dosadasnje sindikalne
predstavnike u Nadzornom odboru Hol-
dinga i imenovala nove: Antu Ili¢i¢a,
Ivana Forgaca i Mirjanu Konjic.

U svibnju je odrZan i Sajam transporta
i logistike u Munchenu, koji, unatoc krizi
povecava broj izlagaca, Sto znaci da tra-
sportno trziSe shvaca krizu kao izazov.
Izmedu 1760 izlagaca iz rekordnog broja
zemalja, njih 55, sa novim proizvodima
i novim ponudama predstavili u se i HZ
Holding i HZ Cargo. Vrlo je zapaZen
bio i zajednicki nastup Luke Rijeka, Ze-
ljeznicara i Speditera koji su predstavili
Hrvatsku kao intermodalnu sabirnicu
tereta za srednju Europu. Takoder, u
smjeru prilagodavanja krizi i novim
zahtjevima trzista ide i odluka triju sjever-
nojadranskih luka Trsta, Kopra i Rijeke da
se ne smatraju vise kokurencijom nego da
jedna drugoj delegiraju terete koje same
ne mogu prekrcati kako oni ne bi otisli na
druga mora.
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Nelikvidnost

Jedna od vaznijih antirecesijskih mjera
hrvatske Vlade, ona o osiguranju likvid-
nosti javnih poduzeca, a time i privat-
nog sektora, u sklopu koje su rokovi za
pla¢anja obveza javnih poduzeca trebali
biti skracena na 60 dana, nije se ostvarila
veé su se dugovanja i povecala, na ukupno
15,5 milijardi kuna u prva tri mjeseca ove
godine, a rokovi placanja su se produzili.
Tako je tema nelikvidosti u svibnju iz
uskih financijaskih krugova zavrsila na
naslovnicama dnevnih listova i kao prve
vijesti na TV dnevnicima. Nelikvidnost je
zacarani krug koji pocinje i zavrSava na
proracunu - glavne karike u lancu nelikvid-
nosti su javne kompanije Hrvatska Elek-
troprivreda, Hrvatske autoceste, Hrvatske
ceste, Hrvatske Zeljeznice, te INA (¢iji je
doduse najveci dionicar madarski MOL),

PROMOCIJA
KNJIGE »TRAMVAJ
101, 1951 - 2008«

Dana 8. svibnja 2009. u prostorijama
Zagrebackoga elektricnog tramvaja
(ZET) bila je odrZana svecana
promocija knjige »Tramvaj 101,
1951 - 2008x o razvoju tramvajskog
prometa u gradu Zagrebu. Poseban
naglasak stavljen je na proslavijeni
tramvaj tipa 101 koji je osmisljen
u ZET-ovim pogonima. U sklopu
promocije knjige bila je organizirana
pocasna, ujedno posljednja vozinja
tramvajem 101 gradskim sredistem
u kojoj su sudjelovali mnogobrojni

uzvanici i zaljubljenici u tramvaje

Promocija knjige »Tramvaj 101, 1951
- 2008« bila je odrzana 8. svibnja 2009.
u prostorijama Zagrebackoga elektricnog

na koje otpada viSe od osam milijardi kuna
nepodmirenih obveza.Prema podacima iz
financijskog izvjesca, upravo INA ima
najvece nepodmirene obveze - tri i pol
milijarde kuna. Daleko su vece dugoroc¢ne
HAC-ove i HC-ove obveze, koje u slucaju
HAC-aiznose gotovo 16 milijardi kuna, a
u slucaju HC-a 2,3 milijarde kuna. Druga
najveca karika u lancu neplacanja je HEP,
koji prema podacima koji su se nesluzbeno
pojavili u medijima, ima nepodmirene ob-
veze od dvije milijarde kuna. Sa svojih 690
milijuna kuna HZ je na zacelju dugovanija,
ako se gledaju po visni iznosa. Naime, u
travnju su ukupna dugovanja drustava HZ
Holdinga (dospjela i nedospjela) prema
dobavljacima iznosila oko 690 milijuna
kn, §to je na razini dugova dobavlja¢ima na
kraju 2008. godine. Od tog iznosa dospjele
obveze iznosile su oko 370 milijuna kuna.

tramvaja (ZET), na remizi TreSnjevka.
Knjigu su predstavili njezini autori Zeljko
Halambek i Drazen Bijeli¢, i to u nazo-
¢nosti mnogobrojnih uzvanika i zaljublje-
nika u tramvaje i Zeljeznicu uopce. Oni
su govorili 0 osnovnim motivima koji su
ih ponukali na to da se prihvate zahtjevne
zadace pisanja te knjige te su zahvalili
svima koji su im pomogli u tome.

Prosle godine, u sjeni nabave novih
suvremenih niskopodnih tramvaja u
gradu Zagrebu, u zaborav je bez velike
pozornosti otiSao model tramvaja tipa 101,
koji je obiljezilo cijelo jedno razdoblje u
razvoju domacega tramvajskog prometa.
Ponukani tom spoznajom, autori su odlucili
na jednome mjestu skupiti materijale koji
se odnose na spomenuti model tramvaja,
ali i na razvitak tramvajskog prometa u
Zagrebu opcenito.

Tramvajsko motorno vozilo tipa /01 bilo
je konstruirano 1951. u pogonima Zagre-
backoga elektricnog tramvaja prema ideji i
nacrtima inZenjera Dragutina Mandla. Bilo
je to ujedno prvo suvremeno tramvaj-
sko vozilo sagradeno u Hrvatskoj. U to
vrijeme u tramvaj tipa /01 ugradivani
su suvremeni uredaji i oprema koja je
| povecalarazinu udobnosti i sigurnosti
te opseg prijevoza putnika u odnosu
na prethodna tramvajska vozila.

Prvi prototip modela /01 bio je
zavrSen 30. travnja 1951. Posto su u
—{ ZET-ovim pogonima uspjesno bila sa-
4 gradena tri prototipska vozila, serijsku

Slika 1: Prototip tramvaja TIP 101

proizvodnju preuzela je tvrtka »Puro

U prva tri mjeseca 2009. godine dobav-
lja¢ima se plaéalo prosje¢no u roku od
119 dana, a ugovoreni rokovi plac¢anja su
prosje¢no 90 dana. Drustva HZ Holdinga
svoje obveze podmiruju sukladno priljevu
sredstava ostvarenih prijevozom putnika
i robe, sukladno Zakonu o Zeljeznici i
doznakama iz Drzavnog proracuna za
odrZavanje i investicije u Zeljeznicku
infrastrukturu koja je javnom dobru u
vlasni$tvu drzave. Razlozi duzih rokova
plac¢anja od ugovorenih su otezana naplata
potrazivanja od kupaca transportnih usluga
te usporena dinamika doznake sredstava iz
Drzavnog proracuna. Najveca dugovanja
su prema nasim najve¢im dobavlja¢ima a
to su: INA, Dalekovod, IGH, Koncar, Swi-
etelski, Puro Dakovié, itd...PotraZivanja
od kupaca izvan sustava HZ-a na pocetku
travnja bila su 300 milijuna kuna.

(vS)

bakovic«. Od 1956. do 1967. u pogonima
»Pure Dakovica« bilo je sagradeno ukupno
60 tih vozila za ZET, osam za Osjecki
tramvaj te deset za Beogradski tramvaj. To
je ukupno 78 tramvajskih vozila tipa 101.
Na novijim modelima izvedena su manja
poboljsanja i preinake. Motorno vozilo tipa
101 bilo je konstruirano kao dvoosovinsko
vozilo, koje je moglo vuéi jednu do dvije
cetveroosovinske prikolice (u pocetku je
vuklo stare dvoosovinske prikolice). Vozi-
lo je bilo dugo 11 metara, Siroko 2,2 metra
iteSko 13,5 tona (prototip je bio nesto tezi
- 14,9 tona). Za pogon su bila koriStena dva
motora snage 60 kW, koja su omogucavala
najveéu voznu brzinu od 60 km/h.

Cestovna Zeljeznica ili tramvaj Cesto je
u sjeni »velike« Zeljeznice i nepravedno
se zanemaruje, i to unato¢ njezinoj vaznoj
ulozi u javnome prijevozu u urbanim sre-
dinama. Mreza tramvajskih pruga u gradu
Zagrebu sve viSe se §iri i prilagodava
potrebama grada koji raste i novim stam-
beno-poslovnim podru¢jima. Planiranom
izgradnjom novih Zeljeznickih stajaliSta za
potrebe gradskog i prigradskog prijevozau
gradu Zagrebu, veza Zeljeznice i tramvaja
do¢i ¢e do punog izrazaja na zadovoljstvo
korisnika javnog prijevoza.

Nakon svecane promocije knjige bila je
organizirana pocasna, posljednja voznja
tramvaja tipa /01 gradskim srediStem, koji
je uz zvukove prigodne glazbe iz 60-tih
godina prosSloga stoljec¢a u velikom stilu
ispracen u zasluZenu mirovinu.

Dean Lali¢



mr. sc. Vladko Lozié
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TEORIJI | PRAKSI«
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Da bismo danas uopée mogli razumi-
jeti Sto se sedamdesetih godina proslog
stoljeca dogadalo u Hrvatskoj i kako se
to odrazilo na tadasnji ZTP Zagreb tre-
ba se vratiti u 1971. odnosno u vrijeme
Hrvatskog proljeca. U ZTP-u Zagreb
progonani su mnogi stru¢njaci i poSteni
Zeljeznicari. Bilo je to doba mnogobroj-
nih sudskih procesa Zeljeznicarima na
Op¢inskom sudu u Zagrebu. Mnogi od
njih morali su napustiti Zeljeznicu.

Godina 1973. oznacila je pravu tehni¢ku
katastrofu za ZTP Zagreb jer je u velikoj
gotovo sav rodoljubni stru¢ni tehnicki
kadar, a na njihovo mjesto ponovo su
isplivali »prokuSani« kadrovi. Zbog svega
toga bila je potrebna velika hrabrost za ono
Sto se dogodilo 1975.

Na Hrvatskim Zeljeznicama (u bivs-
em ZTP-u Zagreb) radio sam na raznim
radnim mjestima te sam imao razlicita
zaduzenja. Od 1973. do 1978. bio sam na
radnome mjestu visega struc¢nog suradnika
u Centru za razvojne poslove u Drugoj
radnoj zajednici u ZTP-u Zagreb. Direktor
Druge radne zajednice bio je dipl. ing
Zivko Kavsek.

Godine 1975. pozvala me tajnica di-
rektora KavsSeka i rekla da Kavsek Zeli
razgovarati sa mnom. Zacudio sam se jer
nije bio obicaj da direktor na razgovor
zove svoje zaposlenike. Uobicajeno su
direktori i zaposlenici razgovarali na ra-
dnim sastancima. Uzeo sam radni notes
i krenuo na razgovor. Kada sam uSao u
Kavsekovu sobu, tamo je ve¢ sjedio Franjo
Keseji¢, sef Sluzbe za informiranje, koji
je bio usred Zivog razgovora s KavSekom.
Kesejica sam dobro poznavao, dapace bili
smo u prijateljskim odnosima. Kavsek mi

je ponudio da sjednem i narucio za mene
kavu. Sutio sam i ¢ekao §to ¢e se dogoditi.
Kavsek i Keseji¢ nastavili su razgovarati,
no ne sje¢am se vise o ¢emu. U jednome
trenutku Kavsek je prekinuo razgovor te
mi se obratio. Rekao mi je da prati moj
struéni rad (naime, u 60-im i 70-im go-
dinama proslog stolje¢a objavio sam niz
struénih radova o Zeljeznici). Rekao je i to
da mu je poznato da sam dobar fotoamater
i da imam izvrsne fotografije. Sutio sam
i ¢ekao Sto ¢e se dogoditi. U jednome
trenutku Kavsek je zastao u svojemu izla-
ganju i izravno mi rekao da mu je dosta
Beograda, ¢asopisa »Zeleznice« i ekavice
te da su se on i Keseji¢ dogovorili da se
u ZTP-u Zagreb pokrene stru¢ni ¢asopis
¢iji bih ja bio glavni i odgovorni urednik
i pokretac.

Bio sam krajnje iznenaden. U prvome
redu zbog svega onoga §to mi je izgovorio
na ra¢un Beograda, ekavice i Casopisa »Z-
eleznice« (tada se nismo dobro poznavali
niti smo bili prijatelji te sam u to vrijeme
te njegove rijeci
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na korica do definiranja sadrzaja buduceg
Casopisa. Tada nisam imao nikoga da mi
pomogne savjetom ili iskustvom te sam
posao morao odraditi sam.

U to vrijeme struéna knjiznica ZTP-a
Zagreb bila je predplacena na 20-ak raznih
domadih i inozemnih stru¢nih casopisa.
Sve sam ih poredao na velikom stolu koji
se nalazio u prostoriji »revizije projektne
dokumentacije« i razmisljao o dizajnu
korica. Rezultat razmiSljanja bio je dizajn
koji se nije mijenjao od 1976. do 1987.
godine, dakle punih jedanaest godina. Pre-
gledavsi sve nazive ¢asopisa kona¢no sam
sloZio naziv »Zeljeznica u teoriji i praksi«
(skraceno ZUTIP), zeleéi time izraziti
nuznost povezanosti teorije i prakse na
Zeljeznici. Na moje veliko iznenadenje to
je bilo odmah prihvacéeno.

Novi stru¢ni ¢asopis »Zeljeznica u te-
oriji i praksi« pojavio se poc¢etkom 1976.
Reakcije su bile razlicite, od odusevljenja
i pohvala struénjaka, tehnic¢ara i inZenjera

mogao politi¢ki

zloupotrijebiti), a u
drugom redu zbog

zﬂrvatsbo zeljeznicko poduzece

toga Sto je izbor pao

upravo na mene. [GODI.\"A 1991.
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Vjerojatno mu je
Keseji¢, koji me
dobro poznavao te
je znao za moja po-
liticka uvjerenja,
dao na uvid moj
»politicki profil« pa
mi se mogao otvo-
reno obratiti. Bio je
to preveliki tehnic-
ki, struéni i nacio-
nalni izazov da ne
bih pristao. Bilo je
dogovoreno da ¢u
ubuduce o novome
casopisu razgova-
rati s Kesjicem.
I tako sam poceo
raditi na novome
struénom c¢asopisu.
Krenuo sam od po-
Cetka odnosno od
naziva preko dizaj-
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u ZTP-u Zagreb do postavljanja politickih
pitanja o opravdanosti stru¢nog ¢asopisa iz
beogradske »prestolnice« odnosno iz re-
dakcije tadasnjega beogradskog stru¢nog
Casopisa »Zeleznice«. Neovisno o tomu
Casopis je u ZTP-u Zagreb bio prihvaéen
i u prvoj godini tiskana su Cetiri broja.
Casopis je izlazio kao tromjeseénik.

I u drugoj godini izasla su Cetiri broja.
Uspjeh novog asopisa na razini JZ-a bio
je iznad svih ocekivanja te je ve¢ u drugoj
godini izlaZenja stigao strucni tekst iz
Skoplja uz molbu da ga se objavi. Nastao
je problem jer nisam nasao dobrog pozna-
vatelja makedonskog jezika da taj tekst
prevede na hrvatski jezik. Da se ne bi vise
susretao s takvim problemima, izradio sam
Poslovnik o uredivanju ¢asopisa ZUTIP-a
kojim e se »regulirati priprema i objavlji-
vanje stru¢nih napisa i napisa iz prakse iz
podruéja cjelokupne problematike vezane
uz Zeljeznicu«. Bududi da je u to doba
radno mjesto lektora za hrvatski jezik, a
posebice prevoditelja sa slovenskog ili
makedonskog jezika bio tek san, to je u
¢lanku 5 Poslovnika bilo navedeno da se
¢lanci objavljuju na hrvatskome knjize-
vnom jeziku. Bilo je to u cijelosti u duhu

70.

1990 - 1982

tadasnjeg Ustava Socijalisticke Republike
Hrvatske. No, takav stav bio je dovoljan
da me partijski tvrdolinijasi, uz blagoslov
tadasnjega generalnog direktora ZTP-a
Zagreb, smjene po kratkome postupku i
bez obrazloZenja. To da sam smijenjen
saznao sam slucajno na ulici kada sam
susreo ¢lana Savjeta za informiranje, koji
me upitao zasto sam podnio ostavku na
mjesto glavnog i odgovornog urednika
ZUTIP-a. Izabrali su drugoga glavnog i
odgovornog urednika.

No, nisu svi u tadagnjem ZTP-u Zagreb
bili previSe zainteresirani za stru¢ni ¢a-
sopis. Naime, jednom prigodom upitao
sam tadasnjega glavnog direktora koliko
mu primjeraka stru¢nog casopisa treba za
njegove potrebe (misleéi pritom na pro-
pagandne potrebe poduzeca). Dobio sam
odgovor da mu je dosta jedan primjerak.

Urednik koji me naslijedio na tome
mjestu bio je postavljen »po zadatku«. Bio
je to prometni tehnolog Nedjeljko Mudric.
Tijekom osam godina njegova urednic¢kog
mandata borio se s ravnodu$noscu i neza-
interesiranos¢u ondasnjeg poslovodstva
za Casopis. Nakon osam godina, u cijelosti

obeshrabren i umoran od borbe za ¢aso-
pis (to mi je osobno priznao), Nedeljko
Mudri¢ dao je neopozivu ostavku. Bilo
je to 1987. Tada sam doZivio novo veliko
iznenadenje pa i svojevrsnu zadovoljstinu.
Naime, nazvao me Keseji¢ i obavijestio
da ¢e biti raspisan natjecaj za glavnog i
odgovornog urednika ZUTIP-a s Cetve-
rogodi$njim mandatom te da podnesem
svoju molbu jer ¢u biti ponovo izabran.
Bilo je ocigledno da se politicka klima
promijenila. Jugoslavija je »pucala po
svim §avovima«. U Upravu ZTP-a Zagreb
dosli su novi ljudi, a dotadasnji partijski
tvrdolinijasi gubili su bitku.

Godine 1987, nakon osam godina, po-
novo sam preuzeo uredivanje ZUTIP-a.
Odlucio sam ga modernizirati. Promijenio
sam naslovnicu na koju sam uz tekst stavio
i fotografiju u boji te sam za tisak upotri-
jebio bolji papir. Na moje veliko iznena-
denje to mi je bilo omoguéeno. Casopis je
ponovo doZivio bolje dane. Izlazio je dva
puta na godinu kao dvobroj. Stru¢nih rado-
vabilo je sve vise. U ZTP-u Zagreb bilo je
uvedeno radno mjesto lektora za hrvatski
jezik te su svi ¢lanci bili lektorirani prije
nego su bili predani u tisak. Uredivanje
na hrvatskome knjiZevnom jeziku vise
nije bio politicki problem. No, uslijedili
su zloglasni 14. kongres Partije i tragi¢ni
dogadaji. Poceo je Domovinski rat. To se
odrazilo i na ZUTIP.

Godine 1991. prvi broj ZUTIP-a izasao
je kao »mirnodobski«. No, te godine ko-
lega Bernardo Kauf donio mi je potresnu
fotografiju raketiranog stupa kontaktne
mreZe koju je snimio u OStarijama. Kao
»nacionalist« koji je 1977. bio smijenjen s
duznosti glavnog urednika, u dogadajima
koji su uslijedili nije bilo dvojbe na koju
¢u se stranu svrstati. O tome sam razgo-
varao s Milanom Hec¢imovicem, svojim
tehnickim urednikom, koji me u cijelosti
podrZao te je imao isto stajaliSte o daljnjem
uredivanju ZUTIP-a. Razmi§ljajuéi o tomu
kako ¢emo podrzati tadasnju vlast i napore
koji su se ulagali u osnivanje hrvatske
drzave, odlucili smo s »mirnodobskog«
modela ZUTIP-a preéi na »ratni« model.
Tako smo u jesenskome broju ZUTIP-a
objavili Kaufovu fotografiju. Bilo je to



vrijeme povijesnog govora Vlade Gotov-
ca, velikog knjiZevnika i mucenika iz vre-
mena Hrvatskog proljeca, ispred komande
tadasnje Jugoslavenske narodne armije.
Gotovca sam zamolio da nam dopusti
objavljivanje toga govora. On je to odmah
dozvolio. Tako se na pocetku dvobroja 3-
4/91 pojavio Gotovcev govor kojemu smo
dali naslov »Ubojice hrvatskog naroda«.
Na posljednjoj stranici tog broja objavili
smo mozda najljepsu ikada napisanu
rodoljubnu pjesmu »Domovina« danas
ve¢ pomalo zaboravljenoga hrvatskog
knjizevnika Pure Arnolda. U tome broju
smo, uz ostale stru¢ne radove, objavili
Cetiri ¢lanka o razaranjima nasSih pruga te
niz fotografija ratnih razaranja.

Odziv citatelja bio je izvanredan, ali mi
je moj dobri prijatelj rekao: »Dragi moj,
ako nasi neprijatelji pobjede, ode ti glava«.
Ratni brojevi ZUTIP-a izlazili su 1992. i
1993. Tih ratnih godina na$ casopis bio je
obojen ne samo tehnicki nego i politicki.
Na naslovnici i u ¢itavome ¢asopisu udarni
pecat davale su fotografije srusenih Zelje-
znickih infrastrukturnih objekata. Tih ratnih
godina (1991-1993) nije bilo vremena za
redovito sazivanje sastanaka Uredivackog
odbora ¢asopisa, pa smo svu odgovornost
za tiskanje Casopisa na sebe preuzeli He-
¢imovi¢ i ja kao urednici Casopisa. No,
moram istaknuti to da nitko od ¢lanova
Uredivackog odbora ni u jednoj prilici nije
prosvjedovao zbog uredivacke politike.
Posebice moram zahvaliti prof. dr. Tomi-
slavu Mlinaricu, tadasnjemu predsjedniku
Uredivackog odbora, koji je bez pogovora
podrzao nasu uredivacku politiku.

Tijekom tih prvih godina Domovinskog
rata poginulo je i puno Zeljeznicara, koji
su svoje Zivote dali za slobodnu Hrvatsku.
Popis tih heroja rastao je svaki dan. U
skladu s time sve viSe me zaokupljala ideja
o posebnom izdanju ZUTIP-a koje bi bilo
posveceno herojima Domovinskog rata na
Hrvatskim Zeljeznicama. Citavu godinu
mukotrpno sam radio na tome posebnom
broju ZUTIP-a pod nazivom »Hrvatske
Zeljeznice u Domovinskom ratu«. Radu na
tome broju prisao sam krajnje ambiciozno
jer sam Zelio da to bude reprezentativni do-
kument razaranja Hrvatskih Zeljeznica. Kada

su bili prikupljeni svi ¢lanci autora gotovo
svih struka na Zeljeznici i kada sam izradio
koncept Casopisa, odluc¢io sam taj posebni
broj objaviti na hrvatskom, njemackom i
engleskom jeziku. Taj broj u mnogocemu
se razlikovao od ostalih brojeva Casopisa.
Na pocetku objavili smo potresnu pjesmu
Zeljeznicara pjesnika Nikole Mihaljevica
pod naslovom »Poginulim borcima HV-a«.
Bilo je vrlo tesko u kratkome vremenu tu
pjesmu prevesti na njemacki i engleski jezik,
a da se ne izgubi smisao pjesme. Ozbiljnost i
dramati¢nost tome broju daje i popis poginu-
lih i nestalih Zeljeznicara u Domovinskome
ratu. Godine 1994. taj broj ZUTIP-a bio je
tiskan na papiru kunst-druk kao prigodno
izdanje. Taj broj ¢asopisa »Zeljeznica u
teoriji 1 praksi« pretvorio se u reprezenta-
tivnu knjigu, koju je graficki sjajno uredio
Vinko Kalcic, a korice je prvorazredno di-
zajnirao Ante Katunari¢. To izdanje bilo je
razgrabljeno u najkracemu mogucem roku.
Smatram da ¢e ono ostati zabiljezeno kao
svijetli primjer hrvatske ratne Zeljeznicke
izdavacke literature.

O tomu da je nase uporno nastojanje da
ZUTIP odrzimo i u tim dramati¢nim vreme-
nima imalo smisla te da je on pruzao moralnu
potporu HZ-ovim zaposlenicima da izdrze u
tim teSkim ratnim vremenima svjedocila su
dva primjera. Godine 1994. primili smo stru-
¢ni ¢lanak iz Republike Slovenije uz zamolbu
da ga objavimo u ZUTIP-u. Jo§ ugodnije
iznenadenje dozivjeli smo godinu kasnije
kada smo primili pismo generalnog direktora
Makedonskih Zeljeznica u kojemu nas moli
da mu posaljemo Sest kompleta ZUTIP-a.

Godine 1996. proslavili smo dvadesetu
obljetnicu izlaZenja ZUTIP-a. Tom prigo-
dom u broju 1-2/96 uvodnik je napisao Ma-
rijan Klari¢, tadasnji generalni direktor Hr-
vatskih Zeljeznica. Te godine na naslovnici
obaju dvobroja bio je otisnut zlatni broj 20.
Koliko se sje¢am, taj jubilej zaokruzili smo
skromnim domjenkom u urednistvu ZU-
TIP-a. Za doprinos informiranju na Zelje-
znici tehni¢ki urednik Milan Hecimovicija
odlikovani smo Ordenom Danice Hrvatske
s likom Rudera Boskovica.

Rat je zavrsio i ZUTIP je nastavio izla-
ziti dva puta na godinu kao dvobroj. No,
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1994. Klub inZenjera i tehnicara Hrvat-
skih Zeljeznica pokrenuo je svoj strucni
Casopis. Te godine postavilo se pitanje
svrsishodnosti postojanja dvaju strucnih
¢asopisa u HZ-u. Dolazilo je do ruznih i
nepotrebnih suceljavanja i rasprava, pri
¢emu se zaboravljala pionirska uloga ZU-
TIP-a u razvoju struke i tehni¢ke znanosti
na Hrvatskim Zeljeznicama kao jedinog
stru¢inog Casopisa u ZTP-u Zagreb. Kada
me HZ-ov visoki duznosnik pitao §to
mislim o tome problemu, odgovorio sam
mu da je poduzecu koje planski iz drza-
vnih jasala trosi milijun ondasnjih maraka
na dan »kap vode u moru« izdvojiti po
200.000 kuna za dva stru¢na Casopisa.
Danas tvrdim, a to sam govorio i onda, da
se ta dva casopisa medusobno uopce nisu
sukobljavala ve¢ podupirala. U to se tada
svatko mogao uvjeriti Citajuéi i listajuci
stranice tih dvaju ¢asopisa.

Godine 2000. Hrvatske Zeljeznice
ukinule su oba ¢asopisa, s time da se od
tada tiska samo Gasopis »Zeljeznice 21«
Drustva inZenjera i tehnicara Hrvatskih
Zeljeznica. Tako je ZUTIP prestao posto-
jati pred svoj srebrni jubilej.

Smatram potrebnim zahvaliti zaposle-
nicima Zeljeznicke tiskare, a posebice
njezinu dugogodisnjem direktoru Vinku
Kalci¢u, grafickom inZenjeru, koji su
cesto, boreci se s velikim tehnickim i
materijalnim teskocama, uspjevali naci
vremena i moguénosti tiskati ZUTIP.

Mozda ¢e se danas ljudi upitati zasto
ja to sada iznosim. S kojom namjerom?
Iskljucivo da se ne zaboravi! Ovim ¢lan-
kom Zelio sam danasnje Citatelje i suradni-
ke »Zeljeznica 21«, novi narataj inZenje-
raitehnicara, upoznati s teSkim vremenom
i teSkim okolnostima u kojima je nastajao
ZUTIP i s problemima s kojim su se su-
ocavali njegovi tvorci kada se 1 najmanje
spominjanje hrvatskoga knjiZevnog jezika
tretiralo kao opasno nacionalisti¢ko djelo-
vanje. Takoder, Zelio sam navesti imena
ljudi koji su se tome hrabro suprostavili
i time stvorili uvjete i utrli put tehnickoj
misli i struci te omogudili novom narastaju
da 1994. osnuje novi ¢asopis.
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HDZI AKTIVNOSTI

hdzi

Hrvatsko drustvo Zeljeznickih inZenjera

Virionl
IZ RADA HRVATSKOG DRUSTVA ZELJEZNICKIH INZENJERA §‘,§j§

ZELJEZNICE 21, GODINA 8, BROJ 2, ZAGREB LIPANJ 2009.

ODRZAN SASTANAK
HDZI-ovih
POVJERENIKA

Dana 24. travnja 2009. u Zagrebu bio
je odrzan radni sastanak HDZ-ovih
povjerenika. Tom prigodom bile su
razmatrane aktivnosti Drustva u
2008. te Plan rada za 2009. godinu,
bili su prezentirani novi intranetski i
internetski portali te je bio predstavljen
projekt »Edukacija putem racunala«.
U Planu rada za 2009. posebice su
istaknute aktivnosti na planu ustroj-
benih promjena, izobrazbe c¢lanstva,
izdavacke djelatnosti putem pisanih i
elektronic¢kih medija te marketinskog
djelovanja.

Sastanak HDZI-ovih povjerenika bio je
odrzan 24. travnja 2009. u prostorijama
Kluba HDZI-a u Petrinjskoj 89 u Zagrebu.
Na pocetku sastanka mr. Tomislav Prpi¢,
predsjednik Drustva, podnio je Izvjesce o
radu u 2008. te iznio pregled aktivnosti i
rezultata postignutih tijekom vrlo uspje-
Sne protekle godine. Istaknuo je plodnu
suradnju s Europskim savezom drustava
Zeljeznickih inZenjera (UEEIV), redovito
izlaZenje stru¢nog Gasopisa »Zeljeznice
21«, nastavak ustrojbenih aktivnosti,
uspostavljanje novoga vizualnog iden-
titeta, organizaciju stru¢nih izleta, bolju
suradnju s drugim udrugama i s vanjskom
javnoscéu, unapredenje marketinskih akti-
vnosti, osnivanje novih povjereniStava,
nastavak promocije i provedbe certifici-
ranja Eurailing te druge aktivnosti. Kao
jedan od najvecih uspjeha u radu Drustva
tijekom prosle godine Prpi¢ je izdvojio
uspjesnu organizaciju 4. medunarodnog
savjetovanja o razvitku sustava Hrvatskih
Zeljeznica na temu »Hrvatski projekti za
ucinkovit Zeljeznicki sustav, koje je bilo
odrzano od 27. do 29. listopada 2008. u
Sibeniku.

U nastavku izlaganja predsjednik
HDZI-a predstavio je Plan rada za 2009.
Okosnicu rada DrusStva u ovoj godini ¢ine
aktivnosti na podrucju izobrazbe ¢lanstva,
ustrojbenih aktivnosti, izdavastva, prisu-
tnosti na internetu te marketinskog djelo-
vanja. Aktivnosti na podrucju izobrazbe
¢lanstva ukljucuju definiranje organiza-
cije predstavljanja aktualnih projekata za
HDZI-ove ¢lanove, izradu projekta izobra-
zbe Clanstva putem racunala, organiziranje
struénih rasprava i okruglih stolova te
organizaciju stru¢nih izleta. Pri tome treba
jasno definirati nacin provedbe projekta,
ito od ideje do provedbe, s naglaskom na
tome da izobrazba bude pristupacna Sto
veéem broju ¢lanova implementacijom
raznih modela izobrazbe, od klasi¢nih
modela kao Sto su struc¢ne radionice i
predavanja do suvremenih modela »u-
¢enja na daljinu«. U izobrazbi ¢lanstva
veliku vaznost ima i nastavak aktivnosti
na provedbi certifikacije euroinZenjera
(Eurorailing).

Posebno je izdvojen projekt »Eduka-
cija putem racunala« kao vazan iskorak
u pristupu stru¢nom usavrsavanju unutar
sustava holdinga HZ-Hrvatske Zeljezni-
ce, uz primjenu suvremenih trendova
u obrazovanju. Taj projekt prije svega
namijenjen je ¢lanstvu Drustva, a njegova
svrha jest njihova izobrazba u specificnim
podrucjima kao Sto su upravljanje, mena-
dzerstvo, vjestine komunikacije i sli¢no.
Navedena podrucja lako su primjenjiva
i kompatibilna s gotovo svim stru¢nim
djelatnostima unutar Zeljeznickog sustava.
Stovise, upravo u tim podru¢jima danas
se osjeca nedostatak specificnih znanja te
¢e takav oblik izobrazbe zasigurno polu-
¢iti veliko zanimanje i izazvati zanimanje
¢lanova. Projekt ée HDZI-ovim ¢lanovima
omoguditi da se samostalno usavrSavaju
i stje¢u potrebna znanja i vjeStine te da
samostalno sagledavaju situaciju u okruzju
i donose vlastite zaklju¢ke. U provedbi
projekta koristi se postojeca suvremena
informaticka i druga tehnologija, koja

ukljucuje i intranetski portal Drustva.
Predsjednik HDZI-a predstavio je akti-
vnosti koje se provode na planu projekta
»Edukacija putem racunala« te je sve
zainteresirane ¢lanove pozvao da svojim
idejama i osobnim doprinosom pomognu
njegovu ostvarenju. Posebice se to odnosi
na identificiranje potreba za izobrazbom,
gdje su aktivna komunikacija i povratna
informacija od presudne vaznosti za
uspjeh Citavog projekta.

U okviru ustrojbenih ciljeva koje treba
ostvariti u 2009. istaknuta je uspostava
intenzivnijih kontakata izmedu c¢lanova
i tijela HDZI-a, s naglaskom na boljoj
komunikaciji medu povjereniStvima na
sastancima i susretima. Takoder, u 2009.
ocekuju se intenzivniji rad Programskog
vijeca i koordinacija, ustroj administrati-
vnih procesa, uredenje ¢lanske evidencije
te osnivanje novih povjereniStava. Na-
glasena je uloga koju povjerenici trebaju
imati u komunikaciji i izmjeni informacija
s ¢lanstvom te u upoznavanju ¢lanova s
aktivnostima Drustva. Kod marketin§kog
djelovanja istaknuta je potreba za defini-
ranjem procedura oglasivackih aktivnosti,
za izradom promidZbenog materijala
u pisanom i elektronickom obliku, za
proSirenjem clanstva pravnih osoba, za
inovacijama u oglasnome prostoru te za
promocijom novog identiteta Drustva.

Izdavacka djelatnost koja se ponajprije
odnosi na izdavanje stru¢nog casopisa
»Zeljeznice 21« i dalje ostaje vazna
HDZI-ova aktivnost, koja pruza mogu-
¢nost promocije struénih dostignuca i
djelovanja unutar Zeljeznickog sustava,
ali i promocije Drustva te marketinskog
djelovanja. Ona je takoder vrlo vazna za
komunikaciju s ¢lanstvom i §irom javnos-
¢u koja ima pristup ¢asopisu. O planovima
za razvoj izdavacke djelatnosti govorio
je Marko Odak, glavni urednik ¢asopisa
»Zeljeznice 21«. On je istaknuo vaznost
novog dizajna Casopisa te njegove nove
koncepcije i uredivacke politike koja ce
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Slika 1: Intranetski portal HDZI-a

pridonijeti daljnjem usavrSavanju. Po-
novo je istaknuta potreba za poticanjem
¢lanova na aktivnu suradnju u Casopisu,
iako su i na tome planu postignuti vrlo
dobri rezultati koji osiguravaju veliko
zanimanje i Citanost »Zeljeznica 21«. U
posljednje vrijeme gotovo redovito trazi
se »broj viSe«. Pored pisanih medija, u
komunikaciji i promociji Drustva veliku
vaznost ima njegova sve veca prisutnost
u elektronickim medijima. S tim ciljem
treba nastaviti s unaprjedenjem djelovanja
putem internetskog i intranetskog portala,
koje ukljucuje i promociju novih internet-
skih stranica uskladenih s novim identite-
tom i dizajnom, koje treba kontinuirano
odrzavati i azurirati.

Na sastanku povjerenika bila je odrzana
prezentacija intranetskog i internetskog
portala HDZI-a. O dizajnu portala te o nac-
inu njegove organizacije i koriStenja govo-
rio je Marin Curavié, i to u ime tima koji
je sudjelovao u provedbi tog projekta. On
je istaknuo vaznost intranetskog portala
za unutarnju komunikaciju i informiranost
¢lanstva o svim aktivnostima Drustva. Na
intranetskom portalu nalaze se aktualne
vijesti i informacije o radu HDZI-a, sa-
drzaji za povjerenike i euroinZenjere te
»fotokutak«. Portal je prilagoden jedno-
stavnom koriStenju i azuriranju postojeéih
podataka te dodavanju novih informacija
i drugih sadrzaja. S druge strane, inter-

netski portal viSe je okrenut Siroj javnosti
i kao takav je vrlo vazan za prezentaciju
Drustva. Posebice vazno jest istaknuti to
da su sve aktivnosti na postavljanju i re-
dizajnu internetskog i intranetskog portala
postignute uz veliko zalaganje i stru¢no
znanje ¢lanova HDZI-a, koji su time dali
dobar primjer kako svaki pojedini ¢lan u
svojemu strué¢nom podrucju moze pomoci
napretku Drustva u cjelini.

Dean Lali¢

SJEDNICA GLAVNE
SKUPSTINE UEEIV-a
MEDUNARODNI
SAJAM PRUZNE
TEHNIKE

Jgery

Sjednice Predsjednistva i Glavne
skupstine Europskog saveza drusStava
Zeljeznickih inZenjera (UEEIV) bile su
odrzane 20. travnja 2009. u prostori-
jama hotela »Bakenhof« u Miinsteru
u Njemackoj. Od 21. do 23. travnja
2009. u Miinsteru je bio odrzan i 25.
medunarodni sajam pruZne tehnike
(IAF). U tim dogadanjima sudjelovalo
je i izaslanstvo Hrvatskoga drustva
Zeljeznickih inZzenjera (HDZI).
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Sjednice PredsjedniStva i Glavne
skupstine UEEIV-a

Sjednica Glavne skupstine Europskog
saveza drusStava Zeljeznickih inZenjera
(UEEIV) bila je odrzana 20. travnja 2009.
godine, i to nakon sjednice PredsjedniStva
koje je pripremilo prijedloge odluka za
dnevni red Glavne skupstine.

Glavne teme kojima su se bavili Predsje-
dnistvo i Glavna skupstina bile su izbori u
svim tijelima saveza, izvjestaji o aktivno-
stima i financijama u razdoblju od 2007. do
2009. godine, buduca nova strategija Saveza,
financijski plan za razdoblje od 2010. do
2012. godine, prijem novih ¢lanica i certifi-
kacija europskih Zeljeznickih inZenjera.

U svojemu izvjeSc¢u Heinrich Sal-
zmann, predsjednik UEEIV-a, istaknuo
je vise vaznih i brojnih aktivnosti Pred-
sjednisStva i tijela Saveza u razdoblju od
2007. do sjednice. Sve te aktivnosti i druge
potrebne informacije UEEIV je objavio u
tri broja publikacije »UNION - Report«
kao i na svojoj novouredenoj internetskoj
stranici www.ueeiv.com.

U svojemu izvjeSéu UEEIV-ov predsje-
dnik posebice je istaknuo to da je nakon
njegove ostavke na duznost UEEIV-ova
predsjednika na sjednici PredsjedniStva
odrZanoj u listopadu 2008. u Berlinu bilo
dogovoreno to da UEEIV-ovo celniStvo
nastavi raditi do izvanrednog zasjedanja
Glavne skupstine, koje je uz suglasnost
nacionalnih udruga bilo dogovoreno za 20.
travnja 2009. u Miinsteru. U meduvreme-
nu bile su odrZane dvije sjednice Predsje-
dnisStva UEEIV-a, i to u studenome 2008.
u VarSavi i u veljaci 2009. u Becu.

Jedna od glavnih zadaéa buduceg
UEEIV-a celniStva, koju je predsjednik
Salzman istaknuo u svojemu izvjescu, jest
Nova strategija UEEIV-a, koja ¢e oznaciti
prilagodbu djelovanja UEEIV-a novona-
stalim uvjetima i kadrovsku obnovu ¢elni-
Stva. Nova strategija UEEIV-a opisana je
u ¢lanku koji je objavljen u broju 1/2009.
Casopisa »Zeljeznice 21«.

Pred novim UEEIV-ovim celniStvom
stoji zadaca provodenja projekta »Daljnja
izobrazba s UEEIV-om, skupa mjera za
unapredenje i poticanje buducéeg rada UE-
EIV-a. Radne grupe moraju intenzivirati
rad na dovrSenju tih zadaca na temelju
prikupljenih prijedloga.

Predsjednik Salzmann i tajnik Peter
Brinkmann sudjelovali su u organizaciji i



radu seminara i konferencija, a razgovarali
su i s ¢elnicima nacionalnih udruga u Bu-
kurestu, Vilniusu, Sibeniku i Varsavi, $to
je polucilo pozitivne stru¢ne i financijske
rezultate. U listopadu 2008. sudjelovali
su u radu »RAILCON 2008« u Nisu te su
razgovarali sa srbijanskim Zeljeznickim
inZenjerima i profesorima s Univerziteta
u NiSu o osnivanju i pridruZivanju
srbijanske udruge Zeljeznickih inZe-
njera UEEIV-u. Konkretan rezultat tih
razgovora bilo je i pridruzivanje ZID
- Zeljezni¢kog inZenjerskog drustva
iz Novog Sada UEEIV-u na sjednici
Predsjednistva UUEIV-a u Miinsteru,
gdje su se predstavili i prezentirali
svoj program rada.

Wilfried Lorenz, voditelj sredis-
njeg ureda za certifikaciju europskih
zeljeznickih inZenjera, izvijestio je da
se nastavljaju aktivnosti na certificira-
nju europskih Zeljeznickih inZenjera.
Do 31. ozujka 2009. ukupno 311
inZenjera posjeduje diplomu europskoga
Zeljeznickog inZenjera (eurailng). Postoji
pozitivan trend u broju certificiranih inZe-
njera te je tijekom 2008. i pocetkom 2009.
40 novih inZenjera steklo titulu europsko-
ga zeljeznickog inZenjera. Najvise njih
je iz podruéja gradevine, elektrotehnike,
informatike i prometne tehnologije, pa
Cak i fizike.

Opsirno financijsko pismeno izvjesce s
komentarom kao i izvjesce o stanju blagaj-
ne ukazuju na pozitivno poslovanje koje
ima uzlazni trend. Tako je na kraju 2007.
stanje blagajne iznosilo 74.000 eura, a na
kraju 2008. 84.000 eura. Brojne aktivnosti
financirane su iz godisnjih proraduna u
kojima su glavne prihode donosile tvr-
tke Clanice te seminari i savjetovanja

Slika 1: Izvjestaj predsjednika Tomislava Prpi¢a o radu HDZI

u organizaciji UEEIV-a.
Zbog toga su nazo¢ni oda-
li priznanje UEEIV-ovu
¢elnistvu, posebice pred-
sjedniku Salzmannu na do-
brom vodenju poslovanja i
stabilizaciji financijske si-
tuacije. Posebna umjesnost
u poslovanju oc¢ekuje se od
novog UEEIV-ova celni-
Stva u razdoblju od 2010.
do 2012. godine, i to zbog
recesije koja ¢e se odraziti
ina financijski rezultat UE-
EIV-a. Unatoc¢ tome smjelo
je zacrtan financijski plan
za 2010 - 2012, koji u tome razdoblju na
kraju svake godine projicira rezultate od
90.000 do 100.000 eura.

Na sjednici Glavne skupStine raspra-
vljalo se i o aktivnostima nacionalnih
drustava. Tomislav Prpié, predsjednik
HDZI-a, nazo¢ne je izvijestio o aktivno-
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PredsjedniStva HDZI-a, i Borivoj 2ilié,
¢lan Programskog vijeca.

Tijekom zasjedanja Glavne skupstine
Izborna komisija provela je izbore za
duznosti u svim tijelima. Novo Predsje-
dnistvo ¢ine prof. dr. Klaus RieBberger
(OVG, A - Graz) kao predsjednik, dr.
Mario Galabov (NGSRTE, B - Sofia),
dipl. ing. Manfred Kehr (VDEIL D -
Elze), dipl. ing. Gerard Presle (OVG,
A - Klosterneuburg) i dipl. ing. Jean
Louis Wagner (AFFI, F - Chatou) kao
potpredsjednici, dipl. ing. Sebastian Rutz
(GdI, CH - Bern) kao blagajnik, dipl. ing.
Ralf Richter (VDEI, D - Frankfurt) kao
tajnik te dipl. ing. Tadeusz Kaczmarek
(SITK, P-Varszava), dr. Luigi Morisi
(CIFI, I - Milano), dipl. ing. Richard
Spoors (PWI, GB - Padburg) i dipl. ing.
Octavian Udriste (AIFR, RO - Bucarest)
kao savjetnici.

Zbog predanog rada i doprinosa vaznosti
i ugledu UEEIV-a za pocasnog predsje-

Slika 2: Rije¢ je uzeo novoizabrani predsjednik

stima u Hrvatskoj s naglaskom na dopri-
nosu HDZI-a u davanju prijedloga nove
strategije UEEIV-a, na razvoju stru¢nih
izobrazbenih programa

dnika izabran je Heinrich Salzmann,
dosadas$nji predsjednik UEIV-a, a
za pocasnog savjetnika Peter Brin-
kmann, dosadasnji tajnik.

Dana 21. travnja 2009. HDZI-ovo
izaslanstvo posjetila je i 25. medunaro-
dni sajam pruZne tehnike u Miinsteru.
Tom prigodom obisli su vise izlagaca i
razgovarali s njihovim predstavnicima,
posebice s predstavnicima tvrtki koje
suraduju s HZ-Infrastrukturom. Treba
spomenuti to da se unato¢ recesiji na
sajmu predstavio 171 izlagac te je
ponovljen uspjeh iz 2006. To meduna-
rodno dogadanje opSirnije je najavljeno u br.
1/2009 ¢asopisa »Zeljeznice 21«.

Borivoj Zili¢

S
>

za ¢lanove HDZI-a, na
promociji novog naziva
i vizualnog identiteta te
na pronalaZzenju modela
za nastavak izdavanja
struénog Gasopisa »Ze-
ljeznice 21« u sloZenoj
financijskoj situaciji u
Zeljeznickom sektoru i
okruzju.

U radu UEEIV-ovih
najvisih tijela uz Tomi-
slava Prpiéa sudjelovali
su i Marko Odak, ¢lan

Slika 3: Veéina skupstinara nakon sjednice se skupila oko
novog predsjednika radi zajednickog fotografiranja
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Izlet €lanova Hrvatskog
drustva zeljezni€kih inzenjera

OBILAZAK
ZELJEZNICKOG
MUZEJA U
BUDIMPESTI

Dana 29. i 30. svibnja 2009. ¢lanovi
Hrvatskog drustva Zeljeznickih inZenjera
organizirali su strucni izlet u Budimpestu,
glavni grad Republike Madarske, kultur-
no, politi¢ko, sportsko, trgovacko, indu-
strijsko 1 prometno sredisSte te drzave.

Prvi dan
putovanja
zavr$io je
svecanom ve-
¢erom u tra-
dicionalnome
madarskom
restoranu,
gdje su cCla-
novi Drustva
razmijenili
svoja zapaz-
anja.

Clanovi
Drustva spo-
znali su da je
Budimpesta

Slika 2: Obilazak kolodvora Budapest Nugati

velegrad u sre-
diStu Europe,
otprilike na pola
puta izmedu
Urala i Atlant-
skog oceana. U
njemu Zive dva
milijuna sta-
novnika. Grad
| je sagraden na
dvjema obalama
Dunava u dvije
tisuée godina, a
tek 1873. ujedi-

Slika 1: Pogled na mali dio fundusa Nacionalnoga Zeljezni¢kog muzeja

u Budimpesti.

Dana 29. svibnja 2009. veselo drustvo
okupilo se na parkiraliStu »Paromlina«
te je autobusom krenulo na put. Posto su
stigli u Budimpestu i smjestili se u hotel,
¢lanovi Hrvatskog drusStva Zeljeznickih
inZenjera uputili su se prema Nacional-
nom Zeljeznickom muzeju u Budimpesti.
Tom prigodom razgledali su bogat fundus
Zeljeznickog muzeja (slika 1.).

Clanovi su fundus i smjestaj muzeja
usporedili sa Hrvatskim Zeljeznickim mu-
zejom te su iznijeli misljenje o poboljSanju
rada Hrvatskoga Zeljeznickog muzeja.

Posto su razgledali fundus Nacional-
nog Zeljeznickog muzeja u Budimpesti,
HDZI-ovci su se uputili prema kolodvoru
Budapest Nugati, gdje su se upoznali s
obiljeZjima tog kolodvora (slika 2).

njen je kao ma-
darska prijestol-
nica. Sastoji od
dvadijela,ito od
brezuljkastog Budima i ravnicarske Peste.
Pestanska strana bila je ranije naseljena.
Pesta je stara

na. Danas su u dvorcu smjeSteni muzeji,
nacionalna knjiZnica i kazaliSte.

Danas to mjesto nekadasnje aristokraci-
je zauzimaju turisti, koji slikaju pestansku
obalu. O ljepotama Budima i Peste moglo
bi se pisati puno, no tu raskos i ljepotu
najbolje je upoznati uzivo.

Drugi dan oko 14 sati izletni¢ka skupina
uputila se prema Zagrebu. Na odrediste u
Zagreb stigli su predvecer, puni utisaka
koje ¢e pamtiti dugo i dati im poticaj i
motiv za organizaciju sli¢nih struc¢nih
putovanja. Na rastanku Tomislav Prpi¢,
predsjednik HDZI-a, zahvalio je svim
¢lanovima na odazivu te zahvalio svima
koji su sudjelovali u organizaciji tog
putovanja.

Alen Krizi¢

tisu¢u godina,
dok je tvrd- =
ava u Budi-
mu gradom
proglasSena
prije oko 750
godina. Nad
gradom dize
se nekadas-
nji kraljevski
dvorac, koji
se poceo
graditi u 14.
stoljecu, a
izgradnja je
zavrsila prije
stotinu godi-
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Slika 3: Skupna fotografija kraj Dunava





