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Branimir Jernei¢, predsjednik Uprave HZ-Infrastrukture

»PRVO ISPUHATI PRASINU PA
ZASUKATI RUKAVE!«

Imenovanje na duznost direktora HZ-Infrastrukture
bilo je povod za razgovor urednika Marka Odaka i
Vlatke Skori¢ s mr. Branimirom Jernei¢em.

- Kako ocjenjujete opée stanje hrvatskoga zelje-
znickog sustava, posebice njezinih pruga u trenutku
preuzimanja duznosti predsjednika Uprave HZ-Infra-
strukture?

- Pozdravljam Citatelje »Zeljeznica 21« i drago mi je da
sam gost Casopisa kojeg Citam »s gusStom«. Posljednji mje-
sec Zeljeznica je proZzivjela teSke trenutke, posebice kada
se prisjetimo teske Zeljeznicke nesrece koja je odnijela Sest
Zivota. Taj trenutak promijenio je mnogo toga, a najvise nas
same. No, treba se okrenuti prema naprijed. Ako gledamo
naprijed, vidimo da imamo vrlo malo kvalitetno pripre-
mljenih projekata, ali i da na nekim mjestima »nedovoljno«
ulazemo u odrzavanje pruga. Postoji vise razloga zasto je
tomu tako. Kao jedan od razloga ¢esto navodimo novac,
no on moze biti samo ograni¢avajuci ¢cimbenik. Trebamo
napraviti jo§ puno toga da bismo nase pruge ukljucili u
medunarodnu mrezu. To je put kojim treba voditi ovo
trgovacko drustvo.

HZ-Infrastruktura postoji dvije i pol godine i pred nama
je jos jedan sloZeni put medusobnog razgranic¢enja odnosa
s prijevoznicima. Takoder, $to jasnije moramo definirati
odnose s ostatkom sektora. Uglavnom, stanje nije sjajno.
Daleko je od onoga gdje bismo trebali biti i ako ne dodemo
do dovoljno novca za modernizaciju, bolje je neke stvari
ostaviti po strani. Do sada nije bilo takvih razmiSljanja na
Zeljeznici, ali kriza nas je navela na to. Gledam na budu¢-
nost kroz dvije kljucne rijeci: projekti i produktivnost.

- Kako vidite daljnji proces restrukturiranja HZ-
Infrastrukture i odnose izmedu drustava u Holdingu
HZ-Hrvatske Zeljeznice?

- Da bismo »izbistrili« nase odnose, trebamo vise kontinu-
iteta u radu. Stalne i Ceste izmjene stvaraju nove probleme,
a ne donose rjesenja. Kontinuitet znaci da treba preispitati
Sto je do sada postignuto u procesu restrukturiranja. Prema
mome misljenju, imamo puno mjera i alata, no treba pro-
cijeniti koliko oni vrijede i $to donose.

U buducénosti morat ¢emo se ponasati poduzetnicki vise
nego do sada jer imamo sjajan geostrateski poloZzaj, luke i
drugo. Ako mi i hrvatski prijevoznici ne budemo poduze-
tni, korisnici ¢e i¢i tamo gdje ¢e ih bolje primiti, tj. tamo
gdje ¢e im omogucditi bolje tehnicke i komercijalne uvjete
prijevoza. Nisu »povucéene crte« izmedu prijevoznika i
upravitelja infrastrukture. Kada rijeSimo to pitanje, idemo
prema poduzetnickom okruzju.

Moram se osvrnuti i na privatizaciju. HZ je imao najvec¢i
udio u procesu privatizacije, ali u buducnosti tvrtka svoje
tvrtke kéeri mora bolje pripremiti za privatizaciju. Mislim
da se nije puno pogrijesilo s izdvajanjem ovisnih drustava.
Vec prigodom izdvajanja cilj je bio privatizacija. lako ima
velikih preklapanja, bez obzira na trenutacni status nekih
drustava, moramo pokusati pronaci strateskog partnera i
njemu ostaviti da dovrsi posao. Mi moramo razvijati Ze-
ljeznic¢ku infrastrukturu, a ne ovisna drustva.

- Koliko se realno moze smanjiti udio prihoda HZ-
Infrastrukture iz drzavnog proracuna?

- HZ-Infrastruktura jako je naslonjena na financiranje iz
drzavnog proracuna. Ponekad je to dobro, a ponekad nije.
HZ-Infrastruktura treba povecati svoje prihode, a to moZe
samo ako trzistu europskih banaka i fondova ponudi dobre
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projekte. Za koli¢inu sredstava koju dobije iz tih izvora
HZ-Infrastruktura moZe smanjiti potreban iznos sredstava iz
proracuna. S Republikom Hrvatskom imamo dobar ugovor
o odrzavanju Zeljeznicke infrastrukture koji je potpisan prije
godinu dana, a u buduénosti ¢emo jo$ jasnije razgraniciti
poslove koje financira drzava. To ¢e nam pomoc¢i da kva-
litetnije ras¢lanimo osnovni posao, a to je prodaja trase.
Na podrucju odrzavanja i regulacije ocjenjujem da ¢emo
smanjiti prihode, dok na podrucju investicija ocekujem da
¢emo postojece stanje uspjeti »preokrenuti« s projektima
koji imaju potrebne dozvole i koji ¢e zadovoljiti ne samo
drzavni proracun nego i financijsko trziste. Trazimo novac
ondje gdje ga realno moZemo dobiti. Odgovorni smo za to
da ono §to je planirano Nacionalnim programom Zeljeznicke
infrastrukture bude i provedeno.

- Na Hrvatskim Zeljeznicama ocita je neu¢inkovitost u
pripremi i provedbi projekata. Sto bi trebalo poduzeti
na tome planu?

- Uvijek prisutna Zelja za provedbom velikih projekata
Cesto je bila rezultat pritisaka iz drugih sfera. Tako smo
dosli u situaciju da imamo projekte koji nisu bili dobro pri-
premljeni, koji se nisu provodili prema zacrtanoj dinamici.
Naime, neki projekti stoje, a neki nisu ni zavrseni. S time se
moramo suociti i vrlo brzo to éemo »staviti na stol«.

Dokumentacija mora biti dobro pripremljena. To znaci
da moramo podiéi standarde i kvalitetu. Sektoru razvoja i
izgradnje, posebice pripremi dokumentacije, Zelim osigu-
rati nov prostor. Razmisljamo o lokaciji na RanZirnome
kolodvoru. Ako uspijemo sloZiti projekte za X. paneuropski
koridor i B-ogranak V. koridora, a to su pravci zanimljivi
financijskom trzistu, siguran sam da ¢emo naci i novac. U
novim investicijama leZi odgovor na pitanje o uéincima.
Percepciju i dugu povijest Zeljeznice, koja je posljednjih
desetak godina slovila kao problemati¢na, moramo promi-
jeniti. Moramo »ispuhati prasinu« i zasukati rukave. Imamo
prigodu taj posao poceti s Nacionalnim programom Zelje-
znicke infrastrukture, ¢ija provedba u odnosu na plan pri-
li¢no kasni zbog otvorene »financijske rupe«. Ali ne samo
da nemamo dovoljno osiguranog novca, nego nemamo ni
pripremljenu projektnu dokumentaciju koja bi omogudila
otvaranje projekata koji nece biti novi problemi, kao jedan
dio dosadasnjih projekata. Mozda ¢e to nekima zvucati
grubo, ali to je nasSa stvarnost. Najbolje se to vidi na tzv.
projektu Lika, i to ne moZemo pomesti pod tepih. Odlucan
sam u nakani da kontroverze oko tzv. projekta Lika rijesi-
mo jednom za svagda. To ne znaci da obecavam da ¢emo

taj projekt odjednom zavrsiti. Krenut ¢emo od trenutacnih
problema prema rjeSenjima. Na listu papira napravit cemo
graficki prikaz problema i mogudéih rjesenja s aktivnostima,
rokovima i iznosima pa da nama i javnosti kona¢no bude
jasno koliko to stojii $to joS sve treba uraditi. Ve¢ vidim da
¢e neki dijelovi biti toliko sloZeni da se u nekim segmentima
nece modi rijesiti, ali od prvoga radnog dana razgovaram
0 toj temi, jer nam ona stoji kao uteg proslosti. Nadam se
da ¢emo do kraja rujna »posloZziti kockice«. Kaze se da je
najveci problem definirati problem.

- Kako ocjenjujete poloZaj i angazman struc¢njaka u
Hrvatskim Zeljeznicama?

- Medu 7300 zaposlenih u HZ-Infrastrukturi ima velik
broj kvalificiranih i sposobnih ljudi. S takvim potencija-
lom moze se do¢i do dobrog rezultata, do bolje pozicije i
boljeg stanja od onog kakvo je danas. To svakako Zelim
iskoristiti, ali o nekim stvarima ne bih govorio dok se
ne upotpuni Uprava. Ne Zelim djelovati sam. Kada bude
imenovana Citava ekipa tro¢lane uprave strucnjaka odred-
enih profila, iza¢i ¢emo s vizijom poslovanja. Nakon toga,
ovisno o poslovima, Zelim ostvariti kontakt s terenom,
Zelim bolje unutarnje i vanjsko informiranje na dnevnoj
bazi. I da ponovno podcrtam dvije kljucne rijeci: projekti
1 produktivnost.

- Hrvatsko drustvo Zeljeznickih inZenjera zalaZe se
za promociju suvremene Zeljeznicke tehnologije i Ze-
ljeznicke struke. U tome pogledu mozZe pomoci Upravi
i menadZmentu te i ono o¢ekuje odgovarajucu podrsku
s vaSe strane.

- Zalagat ¢u se za puno jacu afirmaciju ZeljeznicCke struke,
ito opcenito u javnosti od srednjoskolaca preko studenata
do mentorskih poslova koji se ovdje obavljaju. Struka nije
nesto Sto se svladava preko noci. Strucnjaku treba dosta
vremena da sazrije, stekne znanje i iskustvo. HDZI radi
iskorak u tome smislu, ali interesi se ponekad disperziraju.
Potrebno je vise sinergije, i to u interesu promocije struke,
a ne pojedinaca. HZ Infrastruktura je velik kadrovski po-
tencijal. Imamo velik broj kvalitetnih, sposobnih i stru¢nih
ljudi koji nisu dovoljno dosli do izrazaja. Pritom mislim
na ljude koji su na trecoj, ¢etvrtoj ili niZoj poziciji u drus-
tvu. Stalno se vrtimo oko desetak imena za koja mislimo
da samo oni mogu nesto uciniti. To Ce biti velik izazov u
upravljanju ljudskim potencijalima u HZ-Infrastrukturi.
Ako pri tome moZemo racunati i na podrsku vaseg drustva,
bit ¢e sjajno.



dr. Zarko Dragié, dipl. oec.
Tomislav Ivezié, ing. prom.

PROBLEMATIKA
MEDUSOBNIH
ODNOSA IZMEDU
DRUSTAVA
HOLDINGA
HZ-HRVATSKE
ZELJEZNICE U VEZI
S TRETMANOM
INTERNIH USLUGA

Uvod

Problemi internih odnosno sekundarnih
usluga unutar sustava HZ-a sloZeni su i
onolikog opsega koliko se tradicionalno
homogenizirani sustav Zeljeznice manje ili
vise dijeli na samostalna poslovna (trgo-
vacka) drustva. Tendencija podijeljenosti i
usitnjenosti Zeljeznickoga integralnog su-
stava, koja je posljednjih godina prisutna u
cijeloj Europi, pa tako i kod nas, iznjedrila
je probleme internih odnosa izmedu drus-
tava koja ¢ine Zeljeznicki sustav i teSkoce
koje sustav ima na primarnome trZistu.
Ozbiljne teSkocée koje generira postojeca
organizacija Zeljeznice ukazuju na potrebu
preispitivanja same organizacije te stvore-
nih odnosa unutar Zeljeznice, ali i odnosa
Zeljeznice prema drustvu opéenito.

Problem pretjerane podijeljenosti i
usitnjenosti Zeljeznickoga integralnog
sustava doveo je cak do prosvjeda radnika
europskih Zeljeznica 13. studenoga 2008. u
Parizu u organizaciji Europske federacije

prometnih radnika (ETF'). To ukazuje na
ozbiljnost stanja i pod upitnik stavlja cijelu
koncepciju organizacije Zeljeznice.

Tako su u srediStu razmatranja ovog
rada interne usluge osnovne djelatnosti
izmedu drustava holdinga HZ-Hrvatske
Zeljeznice, nije moguce izbjeci i brojna
druga pitanja vezana uz formiranje samih
drustava, jer su ona u ¢vrstoj korelaciji
upravo s problematikom tih usluga. To
su, primjerice, pitanja neodgovarajuce,
ponekad i neprirodne, pozicioniranosti

nekih skupina osnovnih kapaciteta za rad
u pojedina drustva. Isti slucaj je s dodjelom
poslova i njima pripadajucih radnika, pa
dolazi do nepotrebnih, sloZenih i suvis-
nih administriranja i arbitriranja izmedu
drustava, posebice oko cijena usluga. To
utjece na poslovne rezultate i na poslovnu
uspjesnost pojedinog drustva.

Sadrzajno i vremenski istrazivanje se u
velikoj mjeri oslanja na rezultate internih
usluga osnovne djelatnosti u 2007. 12008,
koliko novoformirana drustva djeluju kao
samostalni gospodarski subjekti. Na teme-
lju tih podataka mogu se uociti zakonite
karakteristike po kojima drustva HZ-In-
frastruktura i HZ-Vuéa vlakova uglavnom
nude i pruzaju interne usluge, dok druga
dva drustva, HZ-Putnicki prijevoz i HZ-
Cargo, udovoljavaju potraznji krajnjih
korisnika usluga.

Treba istaknuti da HZ-Putnicki prijevoz
i HZ-Cargo nude i provode cjelovite, za-
jednicke (sastavljene od usluga svih dru-
Stava) prijevoznih usluga na primarnome
prijevoznom trzistu. Upravo u toj zavrs$noj
i osjetljivoj fazi plasmana jedinstvenih i
cjelovitih usluga do izrazaja dolaze sve
prethodne interne usluge te kvaliteta
poslova §to su ih obavila sva druStva u
sastavu holdinga, sam HZ-Holding i tijela
koja predstavljaju cjelovitost Zeljeznice.

Medutim, iz veceg broja problemati¢nih
pitanja koja se javljaju uslijed odnosa
izmedu pojedinih drustava neizostavno
treba izdvojiti:

- interakciju utjecaja izmedu pojedinih
skupina kapaciteta za rad, konkretno
izmedu infrastrukture i mobilnih
sredstava, i

- namjeru drustava koja obavljaju inter-
ne usluge da kalkulacije i potraZivanja
na temelju tih usluga izvode neovisno
o mogucnosti prihoda na primarnome
prijevoznom trZistu, tj. s isklju¢ivom
namjerom i ciljem ostvarenja pozi-
tivnog poslovanja svojeg drustva, i
to bez obzira na ¢injenicu da time
neopravdano opterecuju drustva koja
taj teret ne mogu naplatiti od krajnjeg
korisnika prijevozne usluge.

Sva ta i druga problemati¢na pitanja
zahtijevaju ozbiljno proucavanje te obje-
ktivizaciju bitnih odnosa da bi se ponudila
objektivna i mjerodavna te za sve tangira-
ne subjekte prihvatljiva rjeSenja.

! Mindum, K.: Europski Zeljeznicari demonstriraju, Zeljeznicar, br. 757, studeni 2008, str. 53.
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Clanak je podijeljen na dva osnovna po-
glavlja, i to na opce i usluzne karakteristike
pojedinih drustava te na identifikaciju i
modeliranje izmjeritelja rada za obrac¢un
i naplacivanje internih usluga. Unutar tih
poglavlja drustva se razmatraju pojedina-
¢no sa svim svojim funkcijama i ulogama
u stvaranju zajednickih prijevoznih usluga
i s odgovornos§¢u za njihov plasman na
otvorenome prijevoznom trzistu.

1. Opée i usluzne
karakteristike pojedinih
drustava holdinga

HZ-hrvatske zeljeznice

Opce karakteristike drustava nije teSko
uociti i bez veceg udubljivanja u njihov
sadrzajni smisao jer se one izvode iz fun-
kcionalnih uloga po kojima su uglavnom
formirana trgovacka drustva. Istina, u
postupku osnivanja drustava doslo je do
odredenih kompromisa i korekcija mimo
nacela funkcionalnosti. Naime, nekim
drustvima dodani su odredeni kapaciteti
i poslovi koji bi po svojoj prirodi trebali
pripadati nekim drugim drustvima. U
ovome dijelu razmatranja bit ée rijeci i o
tim prosirenjima i redukcijama.

Osim usluznih, internih karakteristika
pojedinih drustava kao okosnice istraziva-
nja, nije moguce zaobidi ni pitanje odnosa
i interakcije izmedu pojedinih skupina
kapaciteta, a preko toga i izmedu drustava.
Na to ¢emo se osvrnuti prigodom njihova
individualnog razmatranja.

1 .] . Karakteristike drustva
HZ-Infrastruktura

Primarna djelatnost drustva HZ-In-
frastruktura jest racionalno upravljanje
kapacitetima infrastrukture te njihovo
odrzavanje u funkcionalnom stanju da bi
omogudili siguran i funkcionalan promet
mobilnih kapaciteta Sirom mreze Zeljezni-
¢kih pruga. Na taj na¢in HZ-Infrastruktura
pruza usluge i logistiku ostalim trima
drustvima.

Po sastavu odnosno strukturi dodjelje-
nih osnovnih radnih kapaciteta te radnih
obveza i poslova, kao i specijalnostima
radne snage, HZ-Infrastruktura spada
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u najsloZenija i najheterogenija drustva
HZ-ova restrukturiranog sustava. To se
najbolje moze uoditi iz ras¢lanjivanja i
specificiranja trajnih kapitalnih sredstava
te na temelju identifikacije drugih segme-
nata rada odnosno poslova koji su prema

Zakonu? dodjeljeni tome druitvu. To su:

- zeljeznicke pruge, koje ukljucuju do-
njiigornji pruzni ustroj s pripadajuc-
im objektima i pruZznim elementima,

- elektrovucéna postrojenja za vucu vla-
kova (kontaktna mreza, elektrovucne
podstanice, trafostanice i drugo),

- signalno-sigurnosna i telekomuni-
kacijska postrojenja i pripadajuci
informaticko-upravljacki uredaji,

- Zeljeznic¢ke zgrade u neposrednoj
funkciji prometa i komercijalnog
poslovanja (kolodvorske zgrade,
terminalske zgrade i sli¢no),

- poslovi u funkciji organizacije i regu-
lacije prometa vlakova, tj. tehnologije
prometa, kojima su obuhvacena radna
mjesta skretnicara, prometnika i Sefo-
va kolodvora te

- poslovi manevre i ranZiranja vago-
na i vlakova u ukupno osam veéih
kolodvora (osim luckih kolodvora),
kojima je obuhvacen veci broj radnih
mjesta (manevrist, rukovatelj mane-
vrom, radnik na spustalici, tranziter,
popisni vlakovoda). No, treba napo-
menuti da su u ostalim kolodvorima
ti isti poslovi dodijeljeni HZ-Cargu.

Za takvo podjelu HZ-Infrastrukture
uporiSte je pronadeno u vecoj specijali-
stickoj diferencijaciji infrastrukture. S
druge strane, takvo segmentiranje trebalo
bi omoguditi precizniji i objektivniji
obracun internih usluga pruzenih drugim
drustvima.

Medu prethodno spomenutim poslovima
HZ-Infrastrukture ima i takvih Gije se pozi-
cioniranje u tome drus$tvu moze dovesti u
pitanje, bilo relativno bilo apsolutno.

a) U relativhome smislu u pitanje se
moze dovesti Citava pripadnost poslo-
va organizacije i regulacije prometa
jer je rijec o tipi¢nim operativno-te-
hnolosko-prometnim poslovima, koji
s infrastrukturom imaju zajednicko
samo to da se odvijaju neposredno na
objektima i sredstvima infrastrukture
ili u njima. To uostalom vrijedi i za

sva mobilna sredstva i pripadajuce
poslove. U pitanju je dakle ozbiljan
problem koji i u stru¢nim krugovima
izaziva dvojbe, pa pojedini autori te
poslove svrstavaju u integralnu sferu
prometa te bi ih, sli¢no preostalim
drustvima, trebalo izdvojiti iz HZ-In-
frastrukture®. No, postoje argumenti
iu prilog tomu da ti poslovi ostanu u
sklopu HZ-Infrastrukture jer je ona
tako cjelovitija u pruzanju cjelovite,
jedinstvene usluge, koja ne sadrzi
samo ponudu fiksnih kapaciteta, ve¢
inesto vise i sloZenije. To je posebice
vazno za strane operatere.

Sto se pak ti¢e vaznih interesa spome-
nutih sluzbi i njihovih aktivnosti, ako su
one u sklopu HZ-Infrastrukture ili kad
bi bile u sklopu drustava na primarnom
prijevoznom trzistu (HZ-Putni¢kog pri-
jevoza i HZ-Carga), moglo bi se reéi da
su oni istovjetni. Naime, interes sluzbi
(poslova/radnika) u svakoj varijanti nji-
hove pripadnosti usmjeren je na poticanje
brzine, uspjesnu organiziranost i sigurnost
toka prometa. Bez obzira na organizacij-
sku pripadnost te namjere dodatno treba
poticati odgovaraju¢im mjeriteljima. To
znaci da potrazivanja u ime internih usluga
trebaju biti pokrivena pokazateljima rada,
koji ¢e u sferi primarnog trZista rezultirati
pozitivnim u¢incima.

b) U apsolutnome smislu, medutim, za
poslove i radnike na manevri i ranz-
iranju odnosno u tehnoloskoj obradi
vagona i vlakova dvojbe nema, pa
niti za radnike u prihvacenih osam
kolodvora. Naime, ti poslovi prirodno
pripadaju drustvima na primarnome
prijevoznom trzistu, tj. HZ-Cargu i
HZ-Putni¢kom prijevozu. Ti poslovi
u velikoj mjeri zadiru u kvalitetu,
pouzdanost i sigurnost prijevoza, §to
se najizravnije odrazava upravo kod
spomenutih drustava, koja su uz to
najstrucnija i za izobrazbenu stranu
tog pitanja.

Izmedu HZ-Carga i HZ-Putnickog prije-
voza ti poslovi trebali bi biti raspodijeljeni
po Zeljeznickim kolodvorima i ¢voriStima,
ovisno o opsegu posla na manevri. Tako
bi ti poslovi bili u oba drustva. U praksi
bi se to rjeSavalo tako da ako bi u nekom
kolodvoru ili ¢voriStu dominirao mane-

2 Zakon o podjeli drustava HZ-a, Zagreb, NN, br.153/05 5 5
3 Razgovor sa Stjepanom Bozi¢evi¢em pod naslovom »Kakva je buduénost HZ-a«, »Zeljezni¢ar«, velja¢a 2009, str. 40.

varski rad za potrebe putnickog prijevoza,
manevra tog kolodvora bi se u cijelosti
pripisala HZ-Putni¢kom prijevozu, dok bi
se manji dio tog posla obavljavao u obliku
usluga za HZ-Cargo. Na taj nadin bi se
interne manevarske usluge obavljale samo
izmedu drustava HZ-Putnicki prijevoz i
HZ-Cargo, i to u puno manjoj mjeri nego
sada, dok bi po toj osnovi drustvo HZ-
Infrastruktura u cijelosti bilo iskljuceno
iz internih usluga.

1.1.1. Interakcijski odnosi
izmedu pruge i zeljezni€kih
vozila

Misli se na interakciju koja se odnosi na
pojave trenja odnosno habanja i troSenja
dodirnih povrsina kotaca i tracnica te na
djelovanje divergentnih sila izmedu vozila
i gornjeg pruznog ustroja. Moze se reci
to da su te fizicke pojave, tj. medusobna
djelovanja, neizbjezne i da ne ovise o orga-
nizacijskoj pripadnosti odnosnih prijevoznih
sredstava. No, promatrano s gledista organi-
zacijske pripadnosti, razlika je u reakcijii u
odnosu prema toj pojavi, koja uvelike moze
ovisiti o tomu pripadaju li infrastruktura i
vozna sredstva istom druStvu ili razlicitim
poslovnim subjektima - drustvima.

U prvome slucaju, tj. kada obje skupine
prijevoznih kapaciteta posjeduje isto drus-
tvo, ono ima dozvolu i integralni interes da
djeluje, najcesce investicijskim mjerama,
tako da negativni utjecaj spomenutih fizic¢-
kih pojava ostavlja Sto manje posljedice.

To podrazumjeva nastojanje da tehnic-
ko-eksploatacijski parametri pruga budu
Sto povoljniji za kretanje i komercijalno
iskoriStavanje vozila, tj. da pruge imaju
Sto ispruZeniju trasu, bez ostrih zavoja, sa
Sto manjim i kra¢im nagibima, koji omo-
gucuju ekonomiénu vucu, manje kocenja
ihabanje vozila, te da imaju povoljno oso-
vinsko opterecenje. Isto tako, pripadnost
istome drustvu omogucava jednaku brigu
orazvoju odgovarajuce kvalitete mobilnih
kapaciteta, koja zajedno s infrastrukturom
osigurava optimalne tehnicke 1 komerci-
jalne rezultate.

U drugome slucaju, kada je infrastruktura
odvojena od mobilnih sredstava, tj. kada se
ona nalaze u razli¢itim drusStvima, interes



za njihovu modernizaciju i unapredenje je
parcijaliziran i svako druStvo ponajprije
nastoji zaraditi ne vode¢i dovoljno racuna o
drugima. Tako ¢e, primjerice, drustvo koje
posjeduje mobilne kapacitete prigodom
nabave novih vozila voditi brigu o onim
svojstvima vozila koja pogoduju njegovu
poslovnom programu (zahtjevi vanjskog
trziSta vezani za manipulativne i prometne
sposobnosti vagona, lokomotive velikih
snaga i mase za vucu teskih vlakova i drugo),
ne vodeci racuna o tomu kako se to odraZava
na infrastrukturu. Slicno ponasanje moZze se
ocekivati od upravljaca infrastrukture, koji
se nece dovoljno truditi da osigura Sto lak3e,
brze i ekonomicnije kretanje i Sto manje
oStecenje i troSenje vozila ako to zahtijeva
vece izdatke. Upravo na takve probleme
upozorava profesor Veit iz Graza, navodeci
alarmantne pojave jeftine nabave vozila, kod
koje se ne vodi briga o interakciji vozila i
kolosijeka, tako da se to negativno odrazava
nakolosijek. To se dogada ve¢ sada, tj. samo

nekoliko godina nakon odvajanja infrastru-

kture od prijevoznih poduzeéa.*

U odgovoru na pitanje kako u posto-
jeéim okolnostima pronaci prave mjere
da se sprijece oportunistic¢ki i egoisti¢ni
postupci koji isklju¢ivo u korist vlasnika,
u biti kratkotrajnih interesa, sugerira se
nekoliko moguénosti kako bi se problem
barem ublazio. To su:

- uvodenje odgovarajucih cijena za ko-
riStenje infrastrukture (zakup trasa),
koje bi bile u korelaciji s kvalitetom
sredstava koja dolaze u uzajamni
odnos i

- osnivanje koordinativnoga struénog
tijela pri HZ-Holdingu, koje bi stalno
pratilo kretanja i korektno arbitriralo
izmedu drustava.

1.1.2. Vazne specifiénosti
infrastrukture i
konkretizacija usluga

HZ-Infrastrukture

Prva skupina problema odnosi se na va-
7ne specificnosti infrastrukture, preciznije
njezinih kapaciteta, a druga skupina na
pitanje konkretnih usluga u 2007. i 2008.

Svako od navedenih pitanja zahtijeva
elaboraciju iz koje ¢e se mo¢i uociti naj-
vaznije specificnosti infrastrukture, koje se
ocituju u dugoro¢nim i dalekoseznim im-
plikacijama na mobilna, tj. vozna sredstva,
a preko njih i na §iru drustvenu sferu.

* Kada je rijec o specificnostima infra-
strukture na umu se imaju fiksni objekti i
postrojenja prema segmentaciji navedenoj
unutar tocke 1.1. Te specifi¢nosti odnose
se na:

- dugotrajna osnovna sredstva s vije-
kom trajanja od 25 do 100 godina, §to
posebice vrijedi za objekte donjega
pruznog ustroja (tunele, usjeke, na-
sipe, zasjeke i sli¢no),

- Cinjenicu da se Zeljeznicke prijevozne
usluge izvrSavaju samo tamo gdje
su sagradeni ti objekti odnosno na
koridoru Zeljeznickih pruga. To znaci
da se njihova funkcija usluznosti ne
moZze nadomjestiti iznajmljivanjem,
kupnjom ili nabavom na drugi nacin,
kao $to je to slucaj kod lokomotiva,
vagona ili vlakova.

- Cinjenicu da se za izgradnju infrastru-
kture (npr. od 50 do 100 km pruge)
trebaju uloziti velike investicije, a
na to privatni kapital uglavnom nije
spreman i na

- velike implikacije na sloZenu iskori-
stivost mobilnih sredstava (lokomo-
tiva, vagona, vlakova), §to je razlicito
po segmentima infrastrukture. Tako
sloZena kvaliteta (topografski i te-
hnic¢ki parametri) donjega i gornjega
pruznog ustroja utjece na iskoristivost
navedenih mobilnih sredstava po
vremenu i njihovim funkcionalnim
kapacitetima. Sli¢ne ucinke ima
modernizacija pruga po pitanju
osposobljavanja za elektrovucu,
dok suvremene generacije SS- i TK-
postrojenja utjecu na iskoristivost
mobilnih sredstava po vremenu, kao
i na sigurnost prometa, a to na kraju
dovodi do smanjenja broja mobilnih
sredstava u prometu.

Medutim, svi oblici poboljSanja kva-
litete infrastrukture univerzalno utjecu
na energetsku ucinkovitost odnosno na
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ustedu energije, a putem toga i na zavidnu
ekolosku odrZivost Zeljeznickog prometa.
Zbog toga je razumljivo da je infrastruktu-

ra, kao dugotrajno opée dobro po Zakonu®
is obzirom na tako Siroke reperkusije, pod
nadzorom drZave. Prema spomenutome
zakonu to se odnosi na ukupno financira-
nje, tj. na izgradnju, te na modernizaciju
i odrzavanje. To je svakako bolje nego
prepustanje infrastrukturne djelatnosti
apsolutno slobodnom trzistu, a $to su

donedavno poucavale teorije Miltona
6

Friedmana®.

* Konkretizacija internih usluga drustva
HZ-Infrastruktura polazi od pregleda ta-
blice 1, u kojoj su iskazane usluge u 2007.
i2008. za sva drutva i za holding HZ-Hr-
vatske Zeljeznice. Iz te tablice vidljivo je
to da dru$tvo HZ-Infrastruktura na desnoj
odnosno rashodovnoj strani, osim ukupnih
poslovnih rashoda, ima samo rashode
za eksterne usluge (odrzavanje + ostale
usluge), dok nema specifikacije rashoda za
interne usluge. Nasuprot tomu, na lijevoj
odnosno prihodovnoj strani, osim ukupnih
prihoda, specificirani su i prihodi od inter-
nih usluga, primjerice od najma trasa, od
manevre, o kojoj je bilo rije¢i naprijed,
kao i od drugih usluga.

Vazno je spomenuti i veliki porast priho-
da od internih usluga (viSe od dva puta) u
2008. u odnosu na 2007. To posebice vrijedi
za usluge najma trasa, iako su one jo$ uvijek
u fazi konsolidacije u smislu pronalazenja
odgovarajucih izmjeritelja rada.

Budu¢i da na desnoj, rashodovnoj
odnosno troskovnoj strani nije moguce
iskazati troSkove po stavkama prihoda
pod 1.2., koji su inace sadrzani u ukupnim
poslovnim rashodima, to bi trebalo iska-
zati odgovarajuée podatke o izvrSenome
radu na temelju kojeg su nastali prihodi
po pojedinim stavkama internih usluga.
Naime, parcijalni rashodi ne utvrduju se
induktivno, pocevsi od svakog osnovnog
segmenta, nego se izvode deduktivno i
posredno, pocevsi od neke globalne mase
rashoda i datog izmjeritelja rada. Isto
tako, osim recenog usuglasavanja poje-
dinih stavki rada i prihoda, one trebaju

* Veit, B.: Liberalisation in the Railway Sistem, referat sa savjetovanja Drustva ITHZ pod nazivom »Hrvatski projekti za u¢inkovit Zeljeznicki sustav«,

Zeljeznice 21, br. 4/2008. str. 46.
5 Zakon o Zeljeznici, NN, br.123/03.

® N. Klein: Doktrina Soka - uspon kapitalizma katastrofe, kolumna R. PeriSica, tjednik »Globus«, str. 77, 1. svibnja 20009.




ZELJEZNICE 21 ——

biti ras¢lanjene i po drustvima za koje su
usluge izvriene (HZ-Putnicki prijevoz,
HZ-Cargo), a o ¢emu ée vise biti rijeci u
drugom poglavlju.

Medutim, osim §to je vazno objektivno i
optimalno regulirati odgovarajuée nakna-
de za usluge drustva HZ-Infrastruktura,
vazno je definirati veli¢inu financijskih
sredstava kojima ¢e drzava financirati
infrastrukturu, a u kojima ¢e sudjelovati
ostala drustva putem naknada, i to u rela-
tivnim odnosima.

Uz napomenu da su u 2007. i 2008.
drzavne subvencije za HZ i infrastru-
kturu iznosile oko 87 posto u odnosu na
ukupne poslovne prihode, treba istaknuti
to da se participacija putem naknada u
europskim zemljama krece u velikom
rasponu, od par postotaka do stotinu po-
sto. Tako prema Modelu za odredivanje
pristojbi...” najmanji udio u pokrivanju
troSkova infrastrukture imaju Zeljeznice
Norveske i Svedske, i to ispod pet posto,
dok su na najviSem mjestu s udjelom

od stotinu posto tri balticke zemlje, i to
Estonija, Latvija i Litva. NajviSe zemalja
u pokrivanju troskova infrastrukture sudje-
Iuje s manje od 30 posto, medu kojima su
primjerice Slovenija, Austrija, Svicarska,
Italija i druge.

1.2. Karakteristikg i interne
usluge drustva HZ-Vuéa
vlakova

U nazivu drustva sadrzana je uglavnom i
osnovna djelatnost drustva, ali to nije nje-
gova cjelovita djelatnost. Naime, nedostaju
neke vazne djelatnosti, primjerice ona koja
se odnosi na drzanje vuénih sredstava u
ispravnom odnosno raspoloZivom stanju za
vucu svih vlakova predvidenih i prihvace-
nih voznim redom. Zbog toga se osnovna
djelatnost prosiruje na sveobuhvatno odrz-
avanje vucnih vozila, a tu spadaju tekuce
(preventivno i interventno) te investicijsko
odrzavanje, kao i drugi oblici adaptacije i
revitalizacije vuc¢nih kapaciteta.

PREGLED PRIHODA | RASHODA (TROSKOVA)
VEZANIH ZA INTERNE USLUGE OSNOVNE DJELATNOSTI PO DRUSTVIMA HZ HOLDINGA

(U 000 KUNA)
Tablica 1
PRIHODI PO DRUSTVIMA RASHODI PO DRUSTVIMA
TEK. OSTVARENJE TEK. OSTVARENJE
BR. DRUSTVO BR. DRUSTVO
2007. I-1X 2008. 2007. I-1X 2008.
1 2 3 4 5 6 7 8
1. HZ INFRASTRUKTURA
1.1. Ukupni poslovni prihodi 1491000 1108500 1.1. Ukupni poslovni rashodi 1418000 1081500
1.2. Ukupni prihodi od internih usluga: 31000 73500 i i .
- manevre - (manevristi+prometnici) 2000 - :’kduf;:‘ll::‘?:id;;:s)(swme ueluae 168000 114100
- najma trasa 16000 65100
- informatike 13000 8000
- HZ Holdingu - 400
2.HZ VUCA VLAKOVA
2.1.  Ukupni poslovni prihodi 1011000 744000 2.1. Ukupni poslovni rashodi 964000 720100
22, U\I:::en: prihodi od internih usluga: Zzgggz Z:gzg ’ z)kdurg:‘ilzi:gd;;gIzl)(sterne usluge: 211000 103300
3. HZ PUTNICKI PRIJEVOZ
3.1. | Ukupni poslovni prihodi 859000 644000 3.1. Ukupni poslovni rashodi 855000 649600
3.2. | Ukupni prihodi od internih usluga: 3.2. Ukupni rashodi na interne usluge: 478000 381800
- vuce vlakova* 416000 312000
- manevre - (manevristi+prometnici) 24000 17300
- tehni¢kog pregeda vagona 30000 20000
- najma trasa 8000 32500
4.HZ CARGO
4.1. Ukupni poslovni prihodi 1004000 718700 4.1. Ukupni poslovni rashodi 1007000 738700
4.2. Ukupni prihodi od internih usluga: 54000 37400 4.2. Ukupni rashodi na interne usluge: 453000 333700
- manevre - (manevristi+prometnici) 26000 17300 - vuée vlakova * 444000 301300
- tehni¢kog pregeda vagona 28000 20000 - manevre - (manevristi+prometnici) 1000
- HZ Holdingu - 100 - najma trasa 8000 32400
5. HZ HOLDING
5.1. Ukupni poslovni prihodi 58000 41500 5.1. Ukupni poslovni rashodi 58000 37200
5.2. Ukupni prihodi od internih usluga: 56000 41000 5.2. Ukupni rashodi na interne usluge: 6000 3400
- prohodi od usluga drustvima HZ 56000 41000

* obuhvacena i odnosna (vucna) manevra
Izvor: Poslovna i planska izvje$¢a drustava HZ Holdinga.,veljaca 2009.

Uz bok vuce vlakova kao osnovne
djelatnosti ide i manevra, koja obuhvaca
manevarske lokomotive i pripadajuce
strojno osoblje. Tako se ¢esto manevra
podrazumjeva unutar funkcije vuce, to
svakako, s obzirom na njezine specific-
nosti, nije precizan obuhvat.

Kada je rije¢ o uslugama vuce, razu-
mljivo 1 manevre, treba reéi to da se one
redovito odnose na drustva HZ-Putnicki
prijevoz i HZ-Cargo te povremeno na
HZ—Infrastrukturu, a u buducénosti ¢e
se kao korisnici usluga pojaviti i strani
operateri.

Sto se ti¢e internih usluga vuée, u tablici
1 vidi se da su one na lijevoj odnosno
prihodovnoj strani tablice iskazne samo
globalno, tj. u jednoj stavci, s udjelom u
ukupnim poslovnim prihodima od oko 85
posto u 2007. i od oko 87 posto u 2008.
Takoder se moZe uociti to da taj prihod
dolazi od pruzanja usluga vu¢e HZ-Pu-
tni¢kom prijevozu (pod 3.2.) i HZ-Cargu
(pod 4.2.) s gotovo podjednakim udjelima,
ali je u to ukljuéena i manevra za koju se
realno pretpostavlja da je veca na ime
usluga HZ-Cargu.

Na desnoj, rashodovnoj strani tablice
1 pod to¢kom 2.1. prikazani su ukupni
poslovni rashodi, kao i rashodi na ime
eksternih usluga (odrZavanje + ostalo), no
nema nicega sto bi ukazivalo na troskove
internih usluga, koji su svakako obuhvac-
eni u ukupnom zbroju rashoda. Zbog toga
prihode od internih usluga valja analiticki
razraditi posebno za vucu, a posebno
za manevru. Isto tako odvojeno ih treba
razraditi po korisnicima usluga, tj. za HZ-
Putnicki prijevoz i za HZ-Cargo, itd.

Na desnoj strani tablice 1, paralelno s
prihodima na lijevoj strani, treba iskazati
odgovarajuce pokazatelje rada na temelju
kojih su odnosni prihodi dobiveni, i to raz-
dvojeno odnosno posebno za vucu (brtkm,
vlkm) te posebno za manevru (lok/sat,
radnik/sat) te posebno po korisnicima
usluga, tj. po druStvima.

Ovakvo, samo globalno iskazivanje
prihoda i rashoda upuéuje na njihovo
pausalno, nejasno i neargumentirano ut-
vrdivanje, Sto nije konzistentan postupak
i prava mjera.

7 M. Ci¢ak: Model za odredivanje pristojbi za koristenje Zeljeznicke infrastrukture, 2eljeznice 21, br. 2/2008, str. 15




1.3. Karakteristike i interne
usluge drustva HZ-Putnicki
prijevoz

I za to drustvo vrijedi prethodno iznese-
na napomena za HZ-Vucu vlakova, tj. da
jenjegova osnovna djelatnost gotovo u ci-
jelosti sadrZzana u samom nazivu drustva, a
to je prijevoz putnika te prtljage, bicikala,
motora, osobnih automobila i poStanskih
posiljaka. Daljnja njegova djelatnost jest
ta da svoje prihode pretezno ostvaruje na
eksternom, primarnom prijevoznom trzis-
tu te djelomice od kompenzacije i drzavnih
subvencija. Zbog toga je njegova osnovna
preokupacija to kako se na primarnom tez-
iStu izboriti za $to bolji polozaj, na kojemu
inace vlada velika konkurencija odnosno
prebukiranost ponude, pocevsi od osobnih
automobila preko javnog i privatnog auto-
busnog prometa pa do zra¢nog prometa. U
tu svrhu itekako se mora voditi racuna o
kvaliteti prijevoznih sredstava (putnic¢kih
vagona i vlakova), a to znaci i o njihovu
azurnom 1 brizljivom odrzavanju, koje
ukljucuje urednost i ¢isto¢u. Posebice
treba voditi brigu o suvremenoj razvojnoj
dimenziji odnosnih kapaciteta.

S gledista internih usluga izmedu drusta-
va, HZ-Putniéki prijevoz je jedino drustvo
koje na lijevoj, prihodovnoj strani tablice
1 uopée nema prihoda od internih usluga.
Do toga je doslo zato $to je ono »raz-
vlas¢eno« od vise autenti¢nih poslova i
sluzbi, koje mu po svojoj prirodi pripadaju
organizacijski. Medu tim poslovima prvo
treba spomenuti manevru s pripadajuéim
osobljem, koja je ¢ak i u Zagreb Glavnom
kolodvoru, gdje se gotovo u cijelosti radi
o tzv. putnickoj manevri, pozicionirana
u dru$tvu HZ-Infrastruktura, poslove te-
hnic¢kog pregleda putnic¢kih vagona, koji
su, osim dva specijalizirana radna mjesta
(elektric¢ara i bravara), organizacijski
rasporedena u HZ-Cargo. Kada se svi
slu¢ajevi neprirodne dislokacije poslova i
radnih mjesta uzmu u obzir, onda je jasno
da ostala drustva u sastavu holdinga HZ-
Hrvatske Zeljeznice pruzaju usluge i imaju
potrazivanja od HZ-Putni¢kog prijevoza,
dok ono ne pruza interne usluge drugim

drustvima, ve¢ samo podmiruje obaveze
prema njima. Ne moze se reci da to auto-
matski dovodi do drasti¢nog pogorSanja
kvalitete i racionalnosti tih poslova, ali si-
gurno dovodi do viSe evidencija i praenja
za koga i koliko se radi, i to na obje strane,
do viSe obracuna i slicne administracije,
pa i do reklamacija.

1z konkretizacije rashodovne (trosko-
vne) strane internih usluga prema tablici
1 (pod 3.2.) moZe se uociti to da ukupne
interne usluge u ukupnim rashodima u
2007.12008. iznose izmedu 56 1 60 posto,
au njima oc¢ekivano dominira vuca vlako-
va s udjelom od 80 do 90 posto. Medutim,
u rashodima za vucu sadrZana je i vu¢na
manevra, tj. manevarska lokomotiva i
odnosno osoblje, a to svakako treba iska-
zivati razdvojeno jer su u pitanju druga
priroda posla i drugi izmjeritelji rada.

Prema tablici 1, medu vece izdatke za
interne usluge spadaju i usluge na ime
manevarskog sastava i manevriranja
putni¢kim vagonima i vlakovima, koje
se placaju drustvima HZ-Infrastruktura
i HZ-Cargo. To je posljedica prethodno
spomenutog »razvlaséivanja« tog drustva.
Sli¢na situacija je i s rashodima na ime
usluga za tehnicki pregled putnickih va-
gona, koji su jo§ veci od onih za manevru,
a placaju se HZ-Cargu.

1.4. Karakteristike i usluge
drustva HZ-Cargo

Osnovna djelatnost tog drustva temelji
se na javnome prijevozu robe u domacem
i medunarodnom prijevozu, kako samo-
stalno, tako 1 kombinirano u kooperaciji
s drugim nositeljima odnosno prometnim
granama. Zajedno s HZ-Putni¢kim prije-
vozom HZ-Cargo spada u drustva koja
su izloZena vrlo jakoj konkurenciji na
primarnome prijevoznom trZistu, zbog
¢ega posebnu pozornost mora posvecivati
istrazivanju i prilagodavanju tome trZistu.
Kontinuirana izmjena strukture prijevo-
znih supstrata od tog druStva zahtijeva
pracenje suvremenih prijevoznih tehno-
logija, nabavu odgovarajucih prijevoznih
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sredstava i izgradnju multimodalnih
robnih terminala i centara.

Po pitanju internih usluga, HZ.Cargo
stoji bolje nego, recimo, HZ-Putnicki pri-
jevoz. To je vidljivo iz tablice 1 (pod 4.2.),
gdje su uocljive usluge i na prihodovnoj
strani, dok su usluge na rashodovnoj strani
manje u odnosu na HZ-Putnicki prijevoz.
Prihodi na lijevoj strani tablice proizlaze iz
pruzanja usluga HZ-Putni¢kom prijevozu, i
to u stavkama manevre, koje ukljuc¢uju ma-
nevarske sastave i prometnika, te tehnickog
pregleda putnickih vagona, tj. poslova koji
su organizacijski preneseni u sastav HZ-
Carga, pa se odvijaju za ra¢un HZ-Carga
u vlastitoj reziji. Na rashodovnoj strani
tablice 1 najveci izdaci su, razumljivo, na
stavci vuce vlakova u kojoj je sadrzana i
vucna manevra, za koju je ve¢ receno da
se treba iskazivati izdvojeno. Medutim,
prigodom usporedbe te integralne stavke
(vuca + vu¢na manevra) s istom stavkom
u HZ-Putni¢kom prijevozu moZe se uoditi
to da su te stavke podjednake. To treba
dodatno obrazloziti®. Naime, na temelju
povrsne percepcije i ranije empirije reklo
bi se da bi ta stavka trebala biti puno veca
u HZ-Cargu, i to po pitanju same vuce jer
je rije¢ o veCem opsegu prijevoza (vise
brtkm), ali i po pitanju vu¢ne manevre jer
je rije¢ o veCem opsegu manevarskog rada
za potrebe teretnog nego S$to je to onaj
za potrebe putni¢kog prijevoza. Takvo
gledanje narusava ¢injenica da su dizelski
i elektromotorni vlakovi organizacijski
pozicionirani u sastavu drustva HZ-Vuca
vlakova, a ne u HZ-Putni¢kom prijevozu,
pa je vuca takvih vlakova za to drustvo sku-
plja odnosno usluga vuce veca jer ukljucuje
i fiksne troskove motornih vlakova.

Za usluge prometne manevre na rasho-
dovnoj strani HZ-Carga moZe se reéi to da
su neobjasnjivo male s obzirom na opseg
manevre u osam vecih kolodvora, koja je
organizacijski unutar HZ-Infrastrukture i
odraduje usluge na ra¢un HZ-Carga. Zbog
toga se moze reci to da rashodi na ime tih
usluga nisu realni i da iza njih, u najmanju
ruku, stoji nerazumljiv i povrSan obracun
odnosno neodgovarajuci izmjeritelji rada.

8 Bududi da se u izvornim podatcima drustava u kojima se iskazuju ukupni konsolidirani prihodi i rashodi na vise mjesta spominju pojmovi manevre,
bilo implicitno u okviru to¢. 1.3.2. »Usluge vuce, bilo eksphcltno u okviru to¢. 1.3.3. >>Usluge manevre - prometnika, to smatramo potrebnim doda-
tno pojasniti te pojmove. Pojam pod 1.3.2. »Usluge vuée« obuhvaéa i aktivnost manevre, i to one koju obavlja HZ-Vuéa vlakova, bilo manevarskom
lokomotivom i strojovodom, bilo voznom lokomotivom (motornim vlakom). Pojam pod 1.3.3. »Usluge manevre - prometmka« obuhvaca manevarku
i pripadajuéi sastav koji obavlja manevru (ranZiranje) u okviru prometne djelatnosti, kako za potrebe HZ-Putni¢kog prijevoza, tako i za potrebe HZ-

Carga.
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1.5. Karakteristike i usluge
HZ-Holdinga

HZ-Holding jest stozerno i upravljacko-
menadzZersko tijelo koje upravlja sustavom
HZ-auime drzave te kao takvo predstavlja
HZ unutar zemlje i u inozemstvu. U skladu
s time u HZ-Holdingu bi se trebalo oba-
vljati vise vaznih djelatnosti kao §to su:

- upravljacko-savjetodavna djelatnost na
planu strateskog razvoja drustava unutar
holdinga i ¢itavog sustava Zeljeznice,

- posrednicko-savjetodavna djelatnost
pri sklapanju financijskih aranzma-
na, kao i poticanje poduzetnickih
aktivnosti prigodom akumuliranja
i udruzivanja financijskog kapitala,
emitiranja korporativnih obveznica,
razvoja dionicarstva i drugih instru-
menata financijskog trzista,

- kontrolno-arbitrazna djelatnost pri
razrjeSavanju problema u odnosima
izmedu drustava u sklopu holdinga
HZ-Hrvatske Zeljeznice te

- obavljanje raznih zajednickih poslo-
va kao $to su revizorsko-kontrolni,
promidzbeno-reklamni, ra¢unovod-
stveno-knjigovodstveni, odnosi s
javno$¢u na unutarnjoj i medunaro-
dnoj razini, vodenje konto-korentnog
obracuna i saldiranja zajednickih
prihoda ostvarenih na primarnome
prijevoznom trzistu i drugi servisni
poslovi koje iniciraju skupstine dru-
Stava.

U nacelu, HZ-Holding moze se financi-

rati na vise nacina, i to:

- putem doprinosa svih druStava u
sastavu holdinga HZ-a, a na temelju
placa u izradi, slicno alimentiranju
troskova rezije,

- na temelju izri¢itih i konkretnih
usluga koje HZ-Holding odradi za
pojedina drustva,

- mjeSovitim odnosno kombiniranim
nac¢inom izmedu predhodno spome-
nutih, a S$to ¢e u praksi biti mozda i
najéesce.

Prema tablici 1, u referentne dvije godi-
ne kudikamo najveci dio prihoda ostvaren
je od pruzanja usluga drustvima HZ-a, uz
napomenu da je iznos usluga dat samo u
jednoj sumi, tj. analiti¢ki nisu razradene
po konkretnim uslugama. To isto vrijedi i
za rashodovnu stranu tablice 1, s time da
je na toj strani relativno malo sredstava
potroSeno na usluge, tj sredstva su koris-
tena racionalno.

2. ldentifikacija i
modeliranje izmjeritelja
rada za obracun i
naplacivanje internih
usluga

Uz ¢Cinjenicu da su ve¢ identificirana
drustva koja se uglavnom javljaju kao
pruZatelji internih usluga ili kao njihovi
korisnici (primatelji), u ovome poglavlju
Zelimo objasniti kako se tretiraju prihodi
koje ta dva potonja druStva ostvaruju na
temelju primarnih, eksternih usluga prema
korisnicima prijevoza. Ona tim prihodima
plac¢aju interne usluge HZ-Infrastrukture i
HZ-Vuée vlakova te pokrivaju druge tros-
kove vlastite reprodukcije. U skladu s time
dolazimo do zakljucka da »de facto« sva
drustva egzistiraju od prihoda ostvarenih
na primarnome prijevoznom trzistu. Iz
toga proizlazi da bi bilo ispravnije prihode
od prijevoza tretirati kao zajednicke, dakle
svih drustava, ukljuéujuéi i HZ-Holding,
nego kao prihode drustava HZ-Putnicki
prijevoz i HZ-Cargo. U suprotnome ta
drustva bi se, teoretski gledano, mogla po-
nasSati samovoljno i od prihoda podmirivati
najprije vlastite potrebe, a tek potom ono
Sto preostane dati za interne usluge. To bi
zbog nedostatnih prihoda dovelo do kon-
tinuiranog smanjivanja internih usluga, a
time i do ograni¢avanja u pruZanju prije-
voznih usluga. Medutim, u predloZenoj
varijanti, tj. da se ti prihodi tretiraju kao
zajednicki, 1 drustva koja su ih ostvarila
neposredno, a to su HZ-Putnic¢ki prijevoz
i HZ-Cargo, podlijezu njihovoj raspodjeli,
razumljivo, putem odgovarajuéih pokaza-
teljarada. S obzirom na to da se prihodi na
primarnome prijevoznom trziStu ostvaruju
izvrSenjem rada u neto pokazateljima, tj.
putnickim i neto tonskim kilometrima, to je
opravdano da se na temelju tih pokazatelja
raspodjeljuju na pripadajuce neposredne
izvrsitelje, ali razumljivo po planski
objektiviziranoj mogucoj vrijednosti. Ta
vrijednost bi se isto tako utvrdivala na te-
melju planski objektiviziranih obveza tzv.
trzi$nih druStava prema drustvima koja im
pruzaju usluge, tj. za drustvo HZ-Putnicki
prijevoz posebno bi se objektivizirala vri-
jednost putnickih kilometara, a za drustvo
HZ-Cargo posebno vrijednost neto tonskih
kilometara.

Nakon ove donekle instruktivne di-
gresije o tretmanu prihoda od primarnih

prijevoznih usluga, vra¢amo se na pitanje
modela o izmjeriteljima rada za obrac¢un
pripadajucih prihoda od izvrSenih internih
usluga.

2.1. Model utvrdivanja
izmjeritelja rada za obracun
internih usluga drustva HZ-
Infrastruktura prema drustvu
HZ-Putnicki prijevoz

U tome modelu rije¢ je o odnosima na
planu usluga izmedu druStava HZ-Infra-
struktura kao pruZatelja usluga i drustva
HZ-Putnic¢ki prijevoz kao primatelja
odnosno korisnika internih usluga. Prema
modelu u tablici 2, HZ-Infrastruktura na
raspolaganje nudi ¢itavu lepezu svoje ma-
terijalne strukture, kao i pojedine poslove
s pripadaju¢im osobljem.

Tablica 2:

No, prije prelaska na konkretizaciju
odnosnog modela treba reci to da troSkove
HZ-Infrastrukture, koje trebaju snositi
druga drustva kao nadoknadu usluga, treba
umanjiti za subvenciju drZave, a zatim ih
podijeliti na dio koji snosi HZ-Putnicki
prijevoz i na dio koji snosi HZ-Cargo.

Kada je rije¢ o dijelu troSkova kojeg
snosi HZ-Putnicki prijevoz, iz tablice 2 vi-
dljivo je to da se izmjeritelji rada odnosno
izazivaci troskova dijele na dvije skupine
vlakova. Pri tome je vazno ustanoviti dje-
luje li ta podjela na takav (diferencirani)
nacin i na pojedine segmente troSkova
infrastrukture. To vrijedi i za pojedine
izmjeritelje, Sto se moZe uociti iz sljedece
konkretizacije u stavkama:

- prema kalkulciji troSkova, troskovi
donjeg i gornjeg ustroja Zeljeznic¢kih
pruga najvec¢im dijelom otpadaju
na troSkove odrzavanja (tekude,
investicijsko), a upravo na te stavke
najveci utjecaj ima bruto rad izrazen
uizmjeritelju BRTKM, koji obuhvaca
masu vlaka i predenu kilometrazu na
pruzi.

U tablici 2 odvojeno su navedeni donji i
gornji ustroj Zeljeznickih pruga jer je rijec¢
o razli¢itim knjigovodstvenim skupinama
osnovnih sredstava koje imaju razliciti
Zivotni vijek, pri ¢emu se za donji ustroj
uopce ne obracunava amortizacija, a neki
njegovi elementi imaju gotovo neograni-
¢en vijek trajanja. Pri tome se vrijednost
BRTKM za gornji pruzni ustroj u skupini



MODEL UTVRDIVANJA NOSITELJA TFiOéKOVAvHi-INFFleSTRUKTURE
I IZMJERITELJA RADA - IZAZIVACA TROSKOVA HZ-PUTNICKOG PRIJEVOZA

Tablica 2
IZMJERITELJI RADA - 1IZAZIVACI
_TROSKOVA
DRUSTVA HZ-PUTNICKI
TEK SPECIFIKACIJA 3 PRIJEVOZ
BR SREDSTAVA, RADA i NOSITELJA TROSKOVA VLAKOVI:
: DRUSTVA HZ-INFRASTRUKTURA VLAKOVI: LOKALNI, BRZI,
GRADSKI, IC,EC,
PRIGRADSKI ICN,
EKSPRESNI
1 2 3 4
1. | Doniji ustroj zeljezni¢kih pruga BRTKM
2. | Gornji ustroj zeljezni¢kih pruga BRTKM BR{I’?gA X
3. | Tovarne rampe, pristupni putovi, predprostori, peroni vlak/km x 1,50 vlak/km
4. | SS-i TK-uredaji vlak/km
5. | Elektroenergetska postrojenja elektrovuce (KM) vlak/km elektrovuce
6. | Kolodvorske i druge zgrade u neposrednoj funkciji prometa vlak/km
7. | Osoblje na organizaciji i regulaciji prometa vlak/km
8. | Osoblje na manevarskome radu (osam kolodvora) radnik sati
9. | Usluge informatike blak/km ili po ugovoru
10. | Op¢i (rezijski) i ostali troskovi drustva u skladu s prethodnim stavkama

Izvor: Konciplirali autori na temelju strukture internih usluga odnosnih drustava

vlakova brzi do ekspresni (kolona 4 tablice
2) povecava faktorom 1,50 jer su u pitanju
tezi 1 brzi vlakovi koji viSe degradiraju
prugu. S druge strane, pruge na kojima
voze takvi vlakovi su skuplje i za izgradnju
iza odrZavanje jer moraju biti osposoblje-
ne za veée brzine.

Medutim, kada je rije¢ o BRTKM kao
izmjeritelju rada koji uzrokuje troSkove
na donjem i gornjem ustroju Zeljeznickih
pruga ne moZe se zaobiéi pitanje obu-
hvata tog pokazatelja. Misli se, naime,
na ukljuéivanje u taj pokazatelj i mase
vozne lokomotive, ¢iji udio u masi vlaka
za prijevoz putnika moZe biti vrlo velik
jer ti vlakovi ¢esto imaju relativno malu
masu, a lokomotive mogu imati masu od
60 do stotinu i viSe tona. Razumljivo je
to da te povecane izdatke za usluge HZ-
Infrastrukture HZ-Putni¢kom prijevozu
trebaju refundirati HZ-Vuca vlakova. To
se najjednostavnije postiZe prebijanjem
prigodom plaéanja HZ-Putnickog prije-
voza za usluge vuce vlakova.

- udrugim stavkama tek. br. 3 do 7 drz-
izmjeritelj, s ponasanjem troskova u
navedenim stavkama, vlak/km, jer
broj vlakova i prijedena kilometraza
najbolje prezentiraju angazman odno-

sno »troSenje« odnosnih sredstava
rada i operativnog osoblja. Pod tek.
br. 3 pristupni putovi, predprostori i
peroni za lokalne gradsko-prigradske
vlakove takoder je predvideno pove-
¢anje izmjeritelja rada faktorom 1,50
jer su ti vlakovi ucestaliji i zadrzavaju
se ¢esce u svim kolodvorima i staja-
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liStima, pa se i odnosni objekti vise
koriste. Inace, razdvojeno navodenje
tih stavki, iako je rije¢ o istovjetnim
izmjeriteljima, ima smisla ako je ri-
jec o razlic¢itim strukturama, koje je
posebno odredene lakse razdvojiti na
putnicki i teretni prijevoz.

- u stavci pod tek. br. 8 - osoblje na
manevri, kao odgovarajuéi izmjeritelj
rada predvida se radnik/sat za sve
vlakove kolone 3 i 4, kako po broju
i strukturi (zanimanja), tako i po vr-
stama prometa - putnicki i teretni.

2.2. Model utvrdivanja
izmjeritelja rada za obrac¢un
internih usluga drustva HZ-
Infrastruktura prema drustvu
HZ-Cargo

Sto se ti¢e sadrzaja i forme model pri-
kazan u tablici 3 tek se neznatno razlikuje
od prethodno analiziranog, a to se prije
svega odnosi na desnu stranu modela, gdje
su umjesto vlakova za prijevoz putnika
navedeni teretni vlakovi. To ujedno znaci
da specifikacija odnosno strukturiranje
elemenata HZ-Infrastrukture na lijevoj
strani modela, kao i obrazloZenje za takvo
segmentiranje, uglavnom vrijede i sada,
kao i za HZ-Putni¢ki prijevoz u tablici 2.

Tablica 3:

MODEL UTVRDIVANJA NOSITELJA TRpéKOVI:\ H2-INFRVASTRUKTURE
I IZMJERITELJA RADA - IZAZIVACA TROSKOVA HZ-CARGA

Tablica 3
IZMJERITELJI RADA - IZAZIVACI
SPECIFIKACIJA . TROSKOVA
TEK SREDSTAVA RADA | NOSITELJA TROSKOVA DRUSTVA HZ-CARGO

BR. DRUSTVA HZ-INFRASTRUKTURA -
IZRAVNI TERETNI ATIPICNI (ZBIRNI,
VLAKOVI NP, HUCKE PACK | DR.)
1 2 3 4
1. | Donji ustroj Zeljeznickih pruga BRTKM BRTKM x 1,25
2. | Gornji ustroj zeljeznickih pruga BRTKM BRTKM x 1,50
3. | Tovarne rampe, pristupni putovi, predprostori, peroni vlak/km vlak/km x 1,25
4. | SS- i TK-uredaji viak/km vlakkm x 1,25
5. | Elektroenergetska postrojenja elektrovuce (KM) vlak/km elektrovuce
6. f}zc:]llc:g}/iogrs:; ;tdaruge zgrade u neposrednoj viak/km
Osoblje na organizaciji i regulaciji prometa vlak/km Vlak/km x 1,25
Osoblje na manevarskom radu (8 kolodvora) radnik sati radnik sati x 1,25
Usluge informatike vlak/km ili po ugovoru
10. | Opéi (rezijski) i ostali troSkovi drustva u skladu s prethodnim stavkama

Izvor: Konciplirali autori na temelju strukture internih usluga odnosnih drustava
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Razumljivo je to da se polazi od pretpo-
stavke da su troskovi HZ-Infrastrukture
za pruzanje usluga (raspolozivih trasa),
¢ije se pokrice zahtijeva naknadama,
svedeni na teretni prijevoz odnosno da su
zajednicke stavke troskova razdvojene po
vrstama prijevoza. Na temelju predocenih
elemenata u modelu tablice 3 iznose se
vazne sadrZajne premise:

- izmjeritelji rada - reprezentativni
troskovi - najprije se definiraju prema
dvjema skupinama teretnih vlakova.
Prva skupina (kolona 3) obuhvaca
najveci broj vlakova, a to su izravni
teretni vlakovi, koji se u usputnim
kolodvorima zaustavljaju samo iz
prometnih razloga, dok druga skupina
obuhvaca vise atipi¢ne vlakove. To su
primjerice zbirni ili radni vlakovi koji
razvoze i skupljaju vagonske terete
po medukolodvorima, vlakovi koji
prevoze tzv. narocite posiljke, koje
su na granici tezinskog kapaciteta
pruge i tovarnog profila te tehnologije
hucke-pack ili tzv. kotrljajuca magi-
strala. Budu¢i da je rije¢ o posebno
osjetljivim prijevozima koji mogu
dodatno degradirati infrastrukturne
objekte, bilo po kolodvorima bilo po
otvorenoj pruzi, to su reprezentanti
kod tih vlakova ponderirani odrede-
nim ¢imbenicima.

- za donji i gornji ustroj Zeljeznickih
pruga odgovarajuc¢im se izmjeriteljem
rada odnosno reprezentantom smatra
BRTKM jer masa teretnih vlakova,
zajedno s voznom lokomotivom,
i prijedena kilometraZza najbolje
odrazavaju troSkove reprodukcije
odnosnih objekata. U drugoj skupini
vlakova izmjeritelj rada ponderira se
faktorom 1,25 za donji ustroj Zeljezni-
¢kih pruga, a faktorom 1,50 za gornji
ustroj. Ta razlika u ponderu predvida
se zbog toga Sto je utjecaj tih atipi¢nih
vlakova veci na gornji nego na donji
ustroj Zeljeznickih pruga, i to zato jer
su objekti gornjeg ustroja u neposre-
dnom kontaktu s tim vlakovima.

- za druge segmente infrastrukture
izmjeritelj rada najéesce je viak/km
koji je kod vlakova iz druge skupine
uglavnom ponderiran faktorom 1,25.
Inace vlak/km kao odgovarajuci iza-
zivac troSkova kod brojnih segmenata
infrastrukture predvida se zbog toga
$to se odnosni segmenti odnosno

objekti, uredaji, postrojenja i poslovi
(tek. br. 3-7.) najvise aktiviraju s
pojavom vlakova, a njihov broj je
ovom prigodom zamijenjen duZinom
voznje, tj. kilometrazom.

Buduéi da je ve¢ spomenuto da je u
izmjeritelju rada BRTKM odnosno u masi
teretnih vlakova sadrZzana i masa voznih
lokomotiva, to treba istaknuti da je rije¢ o
10-15 posto mase u odnosu na bruto masu
tereta u vlaku. Prema tome, toliki dio ra-
shoda koji je HZ-Cargo obvezan platiti za
interne usluge drustvu HZ-Infrastruktura
refundirat ¢e se prebijanjem dugovanja
HZ-Carga drustvu HZ-Vuca vlakova.

2.3. Model utvrdivanja
izmjeritelja rada za obrac¢un
internih usluga drustva HZ-
Vuéa vlakova prema drustvu
HZ-Putnicki prijevoz

Kao §to je u prethodne dvije tocke obra-
den odnosno analiziran model utvrdivanja
internih usluga drustva HZ-Infrastruktura
za plasiranje prema druStvima primarnog
trzista, tako se i ovdje po istoj analogiji
analizira model utvrdivanja internih
usluga drustva HZ-Vuca vlakova za pla-
siranje usluga prema druga dva drustva.
Konkretno, sada su u srediStu razmatranja
interne usluge odnosno strukturiranje tih
usluga unutar drustva HZ-Vuca vlakova
za njihovo pruzanje drustvu HZ-Putnicki
prijevoz, a $to je prikazano u tablici 4.

Kao $to je iz prikazanog modela vidlji-
Vo, na njegovoj lijevoj strani specificirane
su usluzne raznovrsnosti odnosno mogu-
¢nosti drustva HZ-Vuca vlakova po nosi-
teljima troskova, a to su ponajprije vu¢na
vozila angaZzirana za potrebe putni¢kog
prijevoza (tek. br. 1.1.-1.6). Ta sredstva
su nositelji troSkova na temelju dviju

MODEL UTVRBIVANJA NOSITELJA TROSKOVA HZ-VUCE VLAKOVA
I IZMJERITELJA RADA - IZAZIVACA TROSKOVA DRUSTVA HZ-PUTNICKI PRIJEVOZ

Tablica 4
IZMJERITELJI BADA - 1IZAZIVACI
SPECIFIKACIJA ) <, JROSKOVA
TEK. SREDSTAVA RADA | NOSITELJA TROSKOVA DRUSTVA HZ-PUTNICKI PRIJEVOZ
BR. (INTERNIH USLUGA) DRUSTVA HZ-VUCA VLAKOVA VLAKOVI:
LOKALNI, GRAD. |[BRZI, IC, EC, ICN,
PRIGR. EXP.
1 2 3 4
1 Troskovi usluge vuénih vozila angaziranih u putnickom
prijevozu

1.1. elektricne lokomotive BRTKM X 1,25 BRTKM

1.2. | dizel-vozne lokomotive BRTKM X 1,25 BRTKM

1.3. | elektromotorni vliakovi BRTKM X 1,50 BRTKM

1.4. | dizel-motorni vlakovi BRTKM X 1,50 BRTKM

1.5. | dizel-motorni nagibni viakovi

BRTKM

1.6. | dizel-manevarske lokomotive

lok sati manevre

2 | TroSkovi pogonske energije

2.1. | vuca vlakova elektrolokomotivom BRTKM X 1,25 BRTKM
2.2. | vuca elektromotornim viakom BRTKM X 1,25 BRTKM
2.3. | vuca vlakova dizel-lokomotivom BRTKM X 1,50 BRTKM
2.4. | vuca dizel-motornim viakom BRTKM X 1,50 BRTKM
2.5. | vuca dizel-motornim nagibnim viakom BRTKM

2.6. | manevra dizel-manevarkom

lok sati manevre

3 | TroSkovi radne snage na vuénim vozilima

radnik sati

4 | TroSkovi radne snage na manevarskim lokomotivama

radnik sati manevre

5 | Op¢i (rezijski) i ostali troSkovi drustva

u skladu s predhodnim stavkama

Aneks tom modelu: Odnosi se na stanovite usluge HZ-Carga drustvu HZ-Putnicki prijevoz

SPECIFIKACIJA INTERNIH USLUGA DRUSTVA HZ-CARGO

IZMJERITELJI RADA -
IZAZIVACI TROSKOVA
DRUSTVA HZ-PUTNICKI

PRIJEVOZ
osoblje na manevri (manevristi + prometnici) radnik sati
radovi tehnickog pregleda i odrzavanja putni¢kih vagona radnik sati

Izvor: Koncipirali autori na temelju strukture internih usluga tih drustava



osnova, i to na temelju kapitalne imovine
kada troskovi nastaju njihovom godi$njom
kalkulacijom (amortizacija, tekucée i in-
vesticijsko odrZavanje, osiguranje) te na
temelju potros$nje pogonske energije (tek.
br. 2.1. - 2.6.).

Na desnoj strani tablice vlakovi za prije-
voz putnika u svrhu produkcije izmjeritelja
rada odnosno izazivaca troSkova svrstani
su u dvije skupine. U prvoj skupini su lo-
kalni i gradsko-prigradski vlakovi (kolona
3), audrugoj vlakovi viseg ranga, tj. od br-
zih do ekspresnih (kolona 4). Opravdanost
takvog razvrstavanja vlakova bit ¢e obja-
$njena u postupku analize adekvatnosti
izmjeritelja rada i ponderirane vrijednosti
za pojedinu skupinu vlakova.

Za pokrice troskova usluga elektricnih
i dizelskih lokomotiva odgovaraju¢im
izmjeriteljem rada smatra se BRTKM,
s time da je kod vlakova prve skupine
(kolona 3 tablice 4) predvideno poveca-
nje faktorom 1,25 u odnosu na vlakove
druge skupine (kolona 4). Ta razlika kod
vlakova prve skupine predviden je jer suu
pitanju vlakovi koji se Cesto zaustavljaju i
pokrecu, a te operacije znatno viSe utjecu
na naprezanje i degradaciju lokomotiv-
skih tehnickih dijelova nego kod vlakova
druge skupine, koji obi¢no imaju vecu
masu i ostvaruju vece brzine, ali se puno
rjede zaustavljaju i pokrecu. Medutim, za
motorne vlakove (elektricne i dizelske)
takoder se kao odgovarajuci izmjeritelj
rada predvida BRTKM, ali za vlakove
prve skupine ponderiran veé¢im faktorom, i
to faktorom 1,50. Taj veéi faktor u odnosu
na vozne lokomotive uvodi se jer se loko-
motive u obrtnom kolodvoru mogu, posto
dovezu lokalni vlak, lakSe upotrijebiti za
neki drugi vlak, bilo putnicki, bilo teretni.
Medutim, takva elasti¢nost upotrebe nije
moguca kod motornih vlakova jer oni u
obrtnom kolodvoru moraju ¢ekati na drugi
vlak po voznome redu, a to je ponekad
dulje vrijeme. Predvidenim ja¢im pon-
derom od 1,50 za BRTKM to se nastoji
kompenzirati.

Za pokriée troskova pogonske energije
za sva vucna vozila iz tablice 4 (tek. br.
2.1. - 2.6.) nema boljeg izmjeritelja od
BRTKM-a jer je on u neposrednoj i ¢vr-
stoj korelaciji s potroSnjom energije. S
druge strane, troskovi energije smatraju
se apsolutno varijabilnim troskovima.

No, u pogledu veli¢ine pondera za vozila
prve skupine (kolona 3) stanje je nesto
drugacije nego kod prethodno razmatra-
nih vuénih vozila. Naime, kod troskova
pogonske energije za vozila prve skupine
predvida se faktor ponderacije od 1,25 za
elektricna vucna vozila (elektrolokomo-
tive i elektromotorne vlakove), dok se za
dizelska vucna vozila (lokomotive i dizel-
motorne vlakove) predvida ponderacija
BRTKM-a za 1,50. Ta razlika u faktoru
ponderacije temelji se na poznatoj tehnic¢-
koj ¢injenici da su elektri¢na vuéna vozila
manje osjetljiva na vecu potro§nju energije
u ovisnosti od ucestalih pokretanja, dok
su dizelska vozila kod te analogije puno
osjetljivija odnosno puno vise trose.

Za pokrice troskova pogonske ener-
gije dizel-manevarskih lokomotiva (tek.
br. 2.6.) najprimjerenijim izmjeriteljem
rada smatraju se lok sati manevre, a to u
daljnjem postupku za pretpostavku ima
normative potrosnje po serijama lokomo-
tiva koristenih za potrebe HZ-Putnickog
prijevoza. Budu¢i da se Cesto u kolodvo-
rima ista manevarska lokomotiva koristi 1
za potrebe HZ-Carga, to HZ-Vuca vlakova
treba osigurati preciznu evidenciju o tra-
janju manevre za pojedino drustvo, kao i
za druge relevantne ¢imbenike.

Za pokrice troskova radne snage odnosno
operativnog osoblja na vuénim vozilima
(lokomotivama i motornim vlakovima) i
na manevarskim lokomotivama (tek. br. 3.
i4.) kao odgovarajuéi izmjeritelj rad uzima
se radnik sati, i to posebno za svaku od tih
kategorija rada. Razumljivo jest to da se
pritom polazi od rijeSenih pitanja u pogledu
ispunjavanja normativa o zaposjedanju
pojedinih lokomotiva, kao i odgovarajucih
evidencija o radu svih ukljucenih segmenata,
odvojeno za putnicki i za teretni prijevoz, te
drugih neophodnih statistickih i knjigovod-
stvenih podloga.

Na kraju modela u tablici 4 upozorava-
mo na aneks koji se odnosi na stanovite
usluge koje HZ-Cargo pruza HZ-Putni-
¢kom prijevozu. Konkretno je rije¢ o
poslovima manevre te tehnickog pregleda
i odrzavanja putnickih vagona (vlakova),
koji su prigodom formiranja HZ-ovih
drugtava pripali HZ-Cargu. Buduéi da su u
pitanju usluge koje se temelje na radu tog
osoblja, to se kod obje skupine vlakova
za pokrice tih troskova odgovarajué¢im
izmjeriteljem rada uzima radnik sati.
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2.4. Model utvrdivanja
izmjeritelja rada za obracun
internih usluga drustva HZ-
Vuéa viakova prema drustvu
HZ-Cargo

Ovdje je rije¢ o analizi modela za utvrd-
ivanje i plasiranje internih usluga drustva
HZ-Vuca vlakova prema drustvu HZ-Car-
g0, sli¢no prethodnome razmatranju ana-
lognih usluga prema drustvu HZ-Putnicki
prijevoz. I ovdje su vlakovi za izvodenje
izmjeritelja rada svrstani u dvije skupine.
U prvu skupinu svrstani su izravni standar-
dni teretni vlakovi, koji obi¢no voze na du-
Zim relacijama bez usputne izmjene tereta,
dok su u drugu skupinu svrstani donekle
atipiéni vlakovi. Medutim, ta atipi¢nost
ne vrijedi za lokalne zbirne vlakove, ali
vrijedi za one u kojima se prevoze posebne
posiljke, kao i one u kojima dominiraju
posiljke tehnologije hucke-pack. No, sve
spomenute karakteristike i drugi aspekti
strukturiranja recenog modela mogu se
vidjeti u tablici 5 na temelju koje se i
izvodi opisana analiza.

Iz modela tablice 5 vidljivo je to da su
na njezinoj lijevoj strani strukturirani no-
sitelji troSkova za interne usluge drustva
HZ-Vuée vlakova:

a) vucne 1 manevarske dizelske lokomo-
tive (tek. br. 1.1.-1.3.), dok se njihovi
troskovi izvode putem kalkulacije
kapitalne imovine,

b) troskovi pogonske energije za pretho-
dna vucna vozila (tek. br. 2.1.-2.3.),

¢) troSkovi radne snage na voznim i mane-
varskim lokomotivama (tek. br. 314),

d) op¢i (rezijski) i1 ostali troSkovi (tek.
br. 5).

Na desnoj strani modela navedeni su
izmjeritelji rada odnosno izazivaci pretho-
dno navedenih troSkova koji su razvrstani
po skupinama vlakova u kolonama 3 i 4.

Analiza adekvatnosti pojedinih izmje-
ritelja rada za pokrice gore navedenih
skupina troSkova pokazuje sljedece:

- za pokrice kapitalnih troS§kova vo-
znih lokomotiva (tek. br. 1.1.1 1.2.)
odgovaraju¢im izmjeriteljem rada
kao uzro¢nik troSkova uzima se BR-
TKM jer od njegove koli¢ine ovise
naprezanje te troSenje i degradacija
lokomotivskih dijelova. No, kod
druge skupine vlakova, iz kolone
4 BRTKM se ponderira faktorom
1,25, jer je rije¢ o vlakovima koji se
¢esce zaustavljaju i pokrecu ili imaju
vecu masu te u vecoj mjeri stvaraju
troskove.
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MODEL UTVRDIVANJA NOSITELJA TRQéKOVA Hi-YUéE VLAKOVA
I IZMJERITELJA RADA - IZAZIVACA TROSKOVA DRUSTVA HZ-CARGO

Tablica 5

SPECIFIKACIJA

SREDSTAVA RADA | NOSITELJA TROSKOVA

IZMJERITELJI RADA - IZAZIVACI
TROSKOVA
DRUSTVA HZ-CRGO

TBERK' (INTERNIH USLUGA) DRUSTVA HZ-VUCA TERETNI VLAKOVI:
’ VLAKOVA
IZRAVNI SAB.,NAR.
STANDARDNI HUCKE-PACK

1 2 3 4

1 Troskovi usluge vuénih vozila angaziranih u terethome prijevozu
1.1. elektri¢ne lokomotive BRTKM BRTKM x 1,25
1.2. dizel-vozne lokomotive BRTKM BRTKM x 1,25
1.3. dizel-manevarske lokomotive lok/sati manevre | lok/sati manevre x 1,50

2 | Troskovi pogonske energije za interne usluge
2.1. vuca vlakova elektrolokomotivom BRTKM BRTKM x 1,25
2.2. vuca vlakova dizel-lokomotivom BRTKM BRTKM x 1,50

2.3. manevra dizel-manevarkom

lok sati manevre

3 | Troskovi radne snhage na vuénim vozilima

radnik sati

4 lokomotivama

Troskovi radne snage na manevarskim

radnik sati manevre

5 | Op¢i (rezijski) i ostali troskovi drustva

U skladu s predhodnim stavkama

Izvor: Koncipirali autori na temelju strukture internih usluga tih drustava

- za pokrice kapitalnih kalkulativnih
troskova dizel-manevarskih loko-
motiva kao odgovarajuéi izmjeritelji
rada uzimaju se lokomotivski sati
manevre, koji se kod druge skupine
ponderiraju faktorom 1,50. Naime, u
pitanju je sloZeniji postupak manevre
is vagonima teZe skupine, pa suina-
prezanja manevarski veca, a to utjece
na vece troSkove odrZavanja.

- za pokrice troSkova pogonske ener-
gije voznih lokomotiva (tek. br. 2.1.
i 2.2.) kao odgovarajuéi izmjeritelj
rada predviden je BRTKM, i to uz
isto objasnjenje kao za analogan slucaj
HZ-Putnickog prijevoza (to¢. 2.3.). To
vrijedi i za faktor ponderacije za vlako-
ve koji se Cesce zaustavljaju i krecu, kao
i za one vlakove koji ¢esce mijenjaju
kontinuitet i ravhomjernost voznje.

- zapokrice troSkova pogonske energi-
je dizel-manevarskih lokomotiva (tek.
br. 2.3.) te troSkove radne snage na
vucnim i manevarskim lokomotivama
(tek. br. 3.14.) u svemu vrijede ana-
logni izmjeritelji rada i obrazloZenja
koja su dana u sklopu tocke 2.3. za
drustvo HZ-Putnicki prijevoz.

Na kraju predocene analize u tockama 2.1.
do 2.4. moze se reci to da na planu pruzanja
i placanja internih usluga, na strani davatelja
usluga dominiraju izmjeritelji bruto rada, a
na strani eksterne trZiSne realizacije domi-
niraju izmjeritelji neto rada. Naime, drustva

pruzatelji usluga, tj. HZ-Infrastruktura i HZ-
Vuca vlakova, svoje radne ucinke za interno
trziste ostvaruju u BRTKM, vlak/km, lok.
sati i radnik sati, a drustva primatelji usluga,
tj. HZ-Putnicki prijevoz i HZ-Cargo svoje
usluge plasiraju na eksternome prijevoznom
trZiStu u utni¢kim kilometrima i neto tonskim
kilometrima.

Iz ¢injenice da tzv. trzi$na drustva svoje
usluge plasiraju u neto jedinicama rada,
dok svoje obveze za interne usluge placaju
na temelju ostvarenja bruto jedinica rada,
to je njima u interesu da onih prvih, tj. neto
jedinica bude Sto vise, a ovih drugih, tj.
bruto jedinica, do odredene grani¢ne ko-
li¢ine, §to manje. Zbog toga je na tim dru-
Stvima velika odgovornost za racionalno
koriStenje prijevoznih sredstava (vagona)
kao i za globalnu ekonomicnost iskoris-
tavanja odnosno za poboljsanje odnosa
izmedu bruto i neto radnih ucinaka.

Raspolozivi statisti¢ki podatci pokazuju
kako se ti odnosi ponasaju, primjerice, u
2007. godini:

- odnosi u putnickom prijevozu BR-

TKMput./PKM = 1,79, §to znaci da je
u prosjeku po jednom putniku preve-
zeno 1,79 tona tzv. mrtvog tereta, koji
predstavlja vlastitu masu vagona;

- odnosi u teretnom prometu BRTKMte-
ret./nTKM = 1,85, §to znaci da je u
prosjeku po jednoj prevezenoj toni robe
prevezeno 1,85 tona tereta sadrZzanog u
vlastitoj masi vagona, a taj odnos je u
2008. bio pogorsan na 1,99.

Navedeni odnosi odnosno koeficijenti
bruto rada mogli bi se u kombinaciji s
osnovnim izmjeriteljima bruto rada (BR-
TKM) drustva HZ-Vuéa vlakova i izmje-
riteljima neto rada PKM HZ-Putni¢kog
prijevoza i NTKM HZ-Carga koristiti za
plansko utvrdivanje i akontiranje odnosnih
internih usluga, koje bi se korigirale nakon
stvarnih rezultata.

U svakome slucaju, modeli prikazani
u tablicama 4 i 5 pokazuju da je koliko-
toliko egzaktno mjerenje i utvrdivanje
internih usluga HZ-Vuce Vlakova pre-
ma trzi§nim drustvima HZ-Putni¢kom
prijevozu i HZ-Cargu vrlo sloZeno jer
zahtijeva obilatu i diferenciranu statisticku
i knjigovodstvenu gradu te druge vazne
podloge. Dobar dio tih podloga, posebice u
podrucju eksploatacijskih pokazatelja, ve¢
je uveden u redovito godiSnje pracenje,
ali samo na razini pruznih dionica, $to bi
svakako trebalo izraziti i na razini HZ—a,
zatim precizirati i razgraniciti angazman
lokomotiva i pojedinih poslova po drustvi-
ma HZ-Putnicki prijevoz i HZ-Cargo.

Medutim, sve te interne usluge koje
HZ-Vuca vlakova pruza dvjema spome-
nutim drustvima i s tim povezani obracuni
i administriranja otpadaju ako dode do
organizacijske promjene na nacin da se u
trzi$na drustva integrira po dio HZ-Vuce
vlakova. No, i to nije bez teSkoca jer je u pi-
tanju razdvajanje homogene strukture vuce
vlakova na dio za putnicki i na dio za teretni
prijevoz, ¢ime se moraju gubiti moguéa
fleksibilnost i racionalnost koriStenja vuc-
nih sredstava i pripadajuceg osoblja u oba
drustva. U pitanju je opcija o kojoj se sva-
kako isplati ozbiljno i studiozno razmisljati
iraspravljati jer sagledive indicije pokazuju
vise argumenata za takvo rjesenje.

Zakljucak

Tako novoformirana drustva HZ-a dje-
luju viSe od dvije godine, pitanje internih
usluga unutar osnovne djelatnosti, kao
jedno od najvaznijih, nije odgovarajuce
i konzistentno regulirano, pa dolazi do
velikih teSkoca u njihovu djelovanju.

Buducdi da se cijeli sustav Zeljeznice
temelji na prijevoznim uslugama, to je ra-
zumljivo i za Cetiri drustva, s tom razlikom
$to se HZ-Infrastruktura i HZ-Vuca vlako-
va temelje na pruzanju internih usluga dru-
$tvima HZ-Putnicki prijevoz i HZ-Cargo,
dok se ta dva drustva temelje na pruZanju
eksternih usluga odnosno na uslugama
primarnoga prijevoznog trzista.

Po svojim karakteristikama drustvo HZ-
Infrastruktura identificirano je kao najslo-
Zenije jer je sastavljeno od vise razlicitih i
zaokruZenih homogenih segmenata te ima



vrlo izraZzene implikacije na iskoristivost
prijevoznih sredstava ostalih drustava i na
njihove troSkove poslovanja. Zbog toga se
smatra opravdanim rjeSenje da taj dio trajne
imovine po Zakonu o Zeljeznici spada u javno
dobro te da se ve¢im dijelom financira iz drz-
avnih subvencija. U posljednje vrijeme rijec
Je 0 oko 87 posto ukupnih prihoda drustva
HZ-Infrastruktura. Promatrajuci poslovne
rezultate svih Cetiriju drustva u posljednje
dvije godine (2007. 1 2008), mogu se uociti
puno bolji rezultati drustava HZ-Infrastru-
ktura i HZ-Vuc¢a vlakova, tj. drustava koja
se temelje na internim uslugama, od druga
dva drustva koja su na eksternim (trZiSnim)
prijevoznim uslugama. To ukazuje na to da
nije uspostavljena ¢vrséa korelacija izmedu
internih usluga, tj. njihovih potrazivanja i
eksternih usluga na prijevoznome tr7istu iz
kojih se u konacnici placaju interne usluge i
»de facto« egzistiraju sva drustva, a ne samo
tzv. trzi$na drudtva, tj. HZ-Putnicki prijevoz
i HZ-Cargo.

Zaneutralizaciju spomenutih divergenci-
ja, u ovoj elaboraciji ponudena su Cetiri mo-
delska rjesenja oblikovana u tablicama 2-5, a
temelje se na odgovarajucim eksploatacijskim
idrugim relevantnim izmjeriteljima rada. Kao
odgovarajuci izmjeritelji rada smatraju se oni
koji imaju sljedece vaZne osobine:

- utjecu na kretanje neto ucinaka rada,
tj. PKM i NTKM , od kojih ovisi,
posredno ili neposredno, ostvarenje
prihoda od eksternih odnosno primar-
nih prijevoznih usluga,

- posredno ili neposredno utjecu na izazi-
vanje i kretanje trosSkova kod pojedinih
elemenata ili aktivnosti u drustvima
izvrsiteljima internih usluga, pa otuda,
primjerice, i razlika kod drustva HZ-
Infrastruktura, gdje se kod donjeg i
gornjeg pruznog ustroja mjerodavnim
izmjeriteljem smatra BRTKM, a kod
SS- i TK-uredaja vlak/km.

Uzevsi u obzir Cinjenicu da i tzv. trziSna
drustva, HZ-Putnicki prijevoz i HZ-Cargo
ne mogu neovisno i slobodno raspolagati
ostvarenim zajedni¢kim tzv. trZiSnim pri-
hodima, ve¢ samo prema ostvarenju neto
pokazatelja rada (PKM i NTKM), steceni
su uvjeti da se prakti¢ni obracun prihoda
od svih usluga (internih i eksternih) izvodi
u dva koraka, i to:

- prvi korak - preliminarni ili akonta-
cijski obracun na temelju izvrSenja
predvidenih izmjeritelja rada za
pojedina drustva i

- drugi korak - kona¢ni obracun (tromje-
secni, polugodisnji, godisnji), gdje se
za obracun uzimaju i ostvarenja tros-
kova po drustvima, kao i ostvarenje
ukupnoga zajednickog prihoda.
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SAZETAK

Clanak istraZuje problematiku odnosa izmedu
novouspostavljenih drustava HZ-a koja se tice internih
usluga iz osnovne djelatnosti, a koje nije odgovarajuce
regulirano unato¢ tomu da drustva djeluju dulje od
dvije godine.

U prvome dijelu rada govori se o opéim i usluznim
karakteristikama drustava, a u drugom o pronalaZenju
odgovarajucih izmjeritelja rada i njihovu modeliranju
u svrhu obracuna i naplate internih usluga.

Po pitanju internih usluga utvrdeno je to da se
drustva HZ-Infrastruktura i HZ-Vuca viakova pozi-
cioniraju kao izvrsitelji tih usluga prema drustvima
HZ-Pumicki prijevoz i HZ-Cargo, dok se posljednja
dva pozicioniraju kao nositelji eksternih usluga na
primarnome prijevoznom trZistu.

Usporedna analiza poslovnih rezultata u poslje-
dnje dvije godine pokazuje puno slabije rezultate dru-
Stava koja djeluju na primarnome prijevoznom trZistu
od onih cija je djelatnost obavljanje internih usluga.
Iz tog bi se moglo zakljuciti da su potraZivanja po
internim uslugama u vecoj mjeri volumentaristicke
naravi, tj. da ne uvaZavaju objektivnu situaciju na
eksternome prijevoznom trZistu.

Na planu neutralizacije takvog stanja i ura-
vnoteZenja odnosa, u istraZivanju se nude cetiri
modelska rjeSenja, koja se temelje na odgovarajuc¢im
izmjeriteljima rada i u stanovitoj mjeri izraZavaju
troSkove drustava temeljenih na internim uslugama,
a istodobno uvaZavaju objektivnu situaciju drustava
primarnoga prijevoznog trZista.

SUMMARY

THE PROBLEMS OF INTERRELATIONS
BETWEEN HZ COMPANIES IN REGARD TO
THE HANDLING OF INTERNAL SERVICES

The article explores the problems of the relations
between the newly established HZ companies as far

STRUCNI | ZNANSTVENI
RADOVI
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as their internal services in core activities are concer-
ned, which is an issue that has not been adequately
regulated despite the fact that the companies have
been in operation for more than two years.

The first part of the article talks about the ge-
neral and service characteristics of the companies
and the second part is on the finding of an adequate
method of measuring work and its modelling with the
aim of calculating and billing internal services.

As for the question of internal services, it has
been determined that HZ Infrastructure and HZ Train
Traction have been positioned as the providers of
services towards HZ Passenger Transportation and
HZ Cargo, while the two latter companies have been
positioned as carriers of external services on the
primary transportation market.

A comparative analysis of business results in the
last two years shows significantly poorer results of the
two companies as carriers on the primary transpor-
tation market, in comparison to the companies which
provide internal services. We might conclude that the
receivables for internal services are for the major based
on volume, that is, they do not consider the objective
situation on the external transportation market.

On the plan of neutralising this situation and
balancing relations, this work offers four model
solutions which are based on adequate methods
of measuring work and to a certain degree express
company costs based on internal services and at
the same time take into consideration the objective
situation of the companies involved in the primary
transportation market.

ZUSAMMENFASSUNG

REGELUNG DER GEGENSEITIGEN VER-
HALTNISSE ZWISCHEN GESELLSCHAFTEN
DER HZ HOLDING HINSICHTLICH DER BE-
HANDLUNG DER INTERNEN LEISTUNGEN

Der Beitrag beschdiftigt sich mit der Problematik
der gegenseitigen Verhdltnisse zwischen den neu
eingerichteten Gesellschaften der Kroatischen Ei-
senbahnen, die sich auf interne Leistungen als deren
Haupttdatigkeiten bezieht. Diese Frage ist immer noch
nicht entsprechend geregelt, obwohl die Gesellschaf-
ten seit mehr als zwei Jahren operativ sind.

Im ersten Teil werden allgemeine und Dienstleis-
tungsmerkmale der Gesellschaften, im zweiten Teil
die Ermittlung der entsprechenden Leistungsmafistd-
be bzw. die Erstellung der Modelle zur Berechnung
und Erhebung der internen Leistungen behandelt.

Hinsichtlich der internen Leistungen wird festge-
stellt, dass sich die Gesellschaften HZ Infrastruktura
(HZ- Infrastruktur) und HZ Vuca viakova (Traktion)
als Erbringer der internen Leistungen gegeniiber
HZ Putnicki prijevoz (Personenverkehr) und HZ
Cargo positionieren, wihrend sich die letzteren als
Erbringer der externen Leistungen auf dem primdren
Verkehrsmarkt etabliert haben.

Die Bewertungen der Geschdftsergebnisse in
den letzten zwei Jahren zeigen, dass die Ergebnisse
der auf dem primdren Transportmarkt handelnden
Gesellschaften bedeutend unter den Ergebnissen
der sich mit der Erbringung von internen Leistungen
beschdftigenden Gesellschaften liegen. Daraus geht
hervor, dass die Forderungen aus der Erbringung
von internen Leistungen eher eigenwillig sind bzw.
dass sie keine Riicksicht auf die objektive Lage auf
dem externen Transportmarkt nehmen.

Zur Neutralisierung dieser Situation bzw. zur
Erstellung des Gleichgewichts werden im Rahmen der
Untersuchung vier Losungsmodelle angeboten, die
auf angemessenen Leistungsmafistiiben basieren und
zu einem gewissen Mafs die Kosten der Erbringer der
internen Leistungen zum Ausdruck bringen und zugleich
die objektive Lage der auf dem primdiren Verkehrsmarkt
agierenden Gesellschaften beriicksichtigen.
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1. Uvod

Prometna studija Splita, Solina i Kastela
iz 1995. bila je radena za Domovinskog rata
u vrlo nepovoljnim gospodarskim uvjetima,
au meduvremenu su nastale razvojne pro-
mjene koje su posebice vidljive u izgradnji
cestovnih prometnica, i to autoceste Zagreb
- Split i njezina nastavka prema Plo¢ama,
lokalnih cesta na uzem podrucju Splita,
zaobilaznice Solin - Klis te djelomi¢nog
prosirenja magistralne ceste kroz Kastela
kao dijela brze ceste Trogir - Omis. U me-
duvremenu su doneseni i prostorni planovi
gradova i opCina uzega splitskog podrucja,
a prije tri godine i donesen je i Generalni
urbanisticki plan (GUP) grada Splita, ¢ime
su stvoreni preduvjeti za brzi gospodarski
razvoj tog dijela Dalmacije.

U uvjetima trziSnog prilagodavanja Split
se razvija sporo, a broj njegovih stanovni-
ka opada. Istodobno broj stanovnika raste
u gradovima satelitima Solinu i Kastelima
te donekle u Podstrani i Dugopolju. U
takvim uvjetima nastupio je veci stupanj
cestovne motorizacije, a naslijedena slaba
prometna povezanost Splita i njegove
okolice rjesavana je izgradnjom cestovnih
prometnica. Na taj nadin stvaraju se pre-
duvjeti i za brzi gospodarski razvoj. No,
pored prednosti takva politika ima i neke
nedostatke jer zapostavlja razvoj drugih
oblika prometa, prije svega pomorskog, ali
i Zeljeznickog, koji na tome podrucju moze
imati izvjesne razvojne perspektive.

Brz razvoj cestovne infrastrukture, osim
stvaranja preduvjeta za brzi gospodarski
razvoj, donio je viSe problema za koje
treba naci odgovarajuca rjesenja. Zbog
toga je i ugovorena izrada nove prometno-
prostorne studije.

Ovaj rad prije svega ima zadacu pruZiti
realnu sliku stanja u prometu u Splitu i
njegovoj blizoj okolici, detektirati osnovne
prometne probleme na tome podrucju te
ponuditi postavke i prijedloge koji bi mo-
¢li biti korisni izradiva¢ima nove studije.

2. Stanje i planovi
izgradnje prometnica
na uzem splitskom
podrucju

Split je, kao i cijela Dalmacija, sve do
nedavne izgradnje autoceste bio u svoje-
vrsnoj prometnoj izolaciji u odnosu na
preostali dio kopnene Hrvatske. Pored
toga, prije nekoliko godina zavrSen je i
generalni remont na pruzi Ogulin - Split,
¢ime je ta Zeljezni¢ka poveznica sjevera i
juga zemlje osposobljena za vece vozne
brzine. Jo§ samo treba ugraditi uredaje za
osiguranje te provesti elektrifikaciju.

Posto su bila zavrSena dva spomenuta
prometna projekta, vrijeme putovanja
izmedu Splita i Zagreba autobusom skra-
tilo se na 5,15 sati, a vlakom na 5,30 sati.
Time su stvoreni preduvjeti za brzi gospo-
darski razvoj Dalmacije i njezinih otoka.
Na uZem podrucju Splita treba zavrsSiti
izgradnju brze ceste Trogir - OmiS te pro-
Sirenje zaobilaznice Solin - Klis na Cetiri
trake. Nakon toga slijede i ostale Zupanij-
ske te lokalne ceste prema prioritetima nji-
hove izgradnje.

renje postojece ceste Prgomet - Plano. U
konacnici, uze splitsko podrucje imat ée
tri kvalitetne veze s autocestom.

GUP grada Splita predvida dogradnju
drugog kolosijeka od Split Predgrada pre-
ma Kastelima, a istodobno HZ nastavlja
izgradnju prigradske Zeljeznice prema
Trogiru. Prostorni plan Zupanije splitsko-
dalmatinske predvida i izgradnju prikljucne
pruzne trase Splita na buducu tzv. jadransku
Zeljeznicu. Odvojak bi kretao iz glavnog
kolodvora u Split Predgradu i vodio bi do
Akvadukta. Potom bi, zaobilaze¢i Solin,
padinom Kozjaka prolazio kroz Kastela, a
tunelom kroz brdo Opor vodio bi do sela
Sustiéi u Primorskom Docu (vidi sliku 1).

Uz razvoj prigradskoga Zeljeznickog
prijevoza na zapadnoj trasi prema Kaste-
lima GUP grada Splita ostavlja moguénost
izmjene trase prikljucka na tzv. jadransku
Zeljeznicu i, $to je znakovito, moguénost
istrazivanja koridora za isto¢nu trasu grad-
ske Zeljeznice prema Stobrecu te moguc-
nost razvoja industrijskih kolosijeka. Te
naznake daju izvjesne Sanse da i Zeljeznica
nade svoje mjesto u javnome gradsko-
prigradskom prijevozu na tome podrucju,
barem ne u tako dalekoj buduénosti.

U razvoju Zeljeznickog prometa GUP
grada Kastela naglasava i potrebu nastavka
rjeSavanja problematike Zeljeznicko-ce-
stovnih prijelaza u razini, dok GUP grada
Solina predlaze svodenje Zeljeznickih
kapaciteta na realnu mjeru.

Da bi se Split
Sto kvalitetnije
i brze povezao
s autocestom,
u Zupanijskom
prostornom pla-
nu predvidena je
izgradnja mosta
preko Kastelan-
skog zaljeva, na
relaciji Stinice
- BrizZine i da-
lje preko Kastel
Kambelovca tu-
nelom kroz Ko-
zjak do autoceste
u mjestu Vuce-
vica. Za bolje
povezivanje za-
padnog dijela
Kastela i Trogira
s autocestom pre-

dvideno je proSi-

Slika 1: Prometni sustav Zupanije splitsko-dalmatinske



3. Razvoj Splita i
njegova blizeg okruzja

Ne tako davna administrativna podjela
uzega splitskog podrucja na gradove Split,
Solin i Kastela te na op¢ine Podstrana, Klis
i Dugopolje nije omoguéila sveobuhvatno
1 prostorno ravnomjerno planiranje u tim
cjelinama.

Prema popisu iz 2001. na uZem split-
skom podrucju, koje obuhvaca kopneni
dio Zupanije splitsko-dalmatinske od Tro-
gira preko Kastela, Dugopolja i Sinja do
Omisa te Supetar na Bracu, Zivi oko 400
tisuca ljudi ili oko 80 posto stanovniStva
s podruéja Zupanije. U tablici 1 prikazano
je kretanje broja stanovnika grada Splita
1 prigradskih naselja u razdoblju od 1991.
do 2001, kada su popisi obavljeni. Vjeru-
jemo da Ce joS osjetniji prirast stanovniStva
biti registriran nakon prvoga sljedeceg
popisa, posebice do 2020. kada se ocekuje
ubrzani gospodarski razvoj.

Naime, ubrzani gospodarski razvoj
mogu¢ je, izmedu ostalog, uz osjetniji
porast broja stanovniStva koji osigurava
potrebnu radnu snagu. Pri tom je vazna i
moguénost potpunijeg koriStenja zemlji-
Sta kao osnovnog preduvjeta za razvoj u
prostoru. Treba reci to da je cijena ze-
mljiSta na tome podrucju velika i sada se
najvise opravdava njegovom potraznjom
za stambenu izgradnju, koja ¢ini veci
dio gospodarskih aktivnosti. Ipak, zbog
financijske krize stambena izgradnja bit
¢e usporena izvjesno vrijeme, a time ¢e i
cijene zemljiSta biti realnije i nize. Nakon
toga mogu se ocekivati povoljniji uvjeti
razvoja ostalih gospodarskih djelatnosti
koje zemljiSte koriste kao resurs, a time i
vece mogucnosti zapoSljavanja (vidi tabli-
cu 2). Sve to moZe samo povoljno utjecati
na nova doseljavanja i na veci rast broja
stanovnika grada Splita, posebice nakon
urbanizacije njegova jugoistocnog dijela
i sanacije odlagaliSta smeca.

DonoSenje novog zakona o poljoprivre-
dnome zemljiStu pokusaj je da se pokrene
obrada zapuStenog zemljiSta, da se pokre-
ne ciklus gospodarskog razvoja i smanji
nezaposlenost.

Veci gospodarski zamah Splitu bi,
izmedu ostalog, osigurao i status velikog
grada, pri ¢emu bi se samostalnije mogla

kreirati razvojna politika grada i njegova
uzeg okruzja.

4. Prometna problematika
na uzem splitskom
podrucéju

Na temelju dosadasnjih iskustava mogli bi

detektirati deset osnovnih problema u razvo-
ju prometa na uzemu splitskom podrucju:

1) stalan porast opsega cestovnog
prometa,
2) nedovoljno ucesée javnog prijevo-
za,
3) prometne guzve na prilazima Splitu
injegovu uzem srediStu,
4) prometne guzve u Gradskoj luci
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5) zadrZavanje centristickog razmjes-
taja javnih sadrZaja u gradu Splitu,

6) sporost u provedbi razvojnih plano-
va grada Splita,

7) nedostatan i skup prostor za izgra-
dnju prometnica,

8) povecano zagadenje okoliSa u gradu
Splitu,

9) nedostatak parkiraliSta u uzem sre-
distu Splita i

10) nedovoljno rijeSena cestovna regu-
lacija prometa u Splitu.

Vecina od navedenih problema poslje-
dica je ubrzanog rasta cestovnog prometa,
posebice povecanja broja osobnih cesto-
vnih vozila.

Mogli bi primijetiti i to da je veci dio

Split, problema medusobno povezan i uvjetovan
oo Sy | PROCJENA ZA GOD. TREND RASTA

MJESTO 1991 2001 2011 2015 | 2001/1991 | 2011/2001 | 2015/2011
SPLIT 200459 | 188.694 | 205.000 | 230.000 94 109 112
SOLIN 15.410 19.011 25.000 28.500 123 132 114
KASTELA 29.168 34.103 42.000 46.500 117 123 111
PODSTRANA 5240 7341 14,500 18.000 140 198 124
TROGIR 11.484 12.995 15500 17.000 113 119 110
oMIS 15.630 15.472 16.500 18.000 99 107 109
DUGOPOLJE 3075 3120 5000 6500 102 160 130
SINJ 25.985 25.373 26.000 27,500 98 102 106
SUPETAR 3324 3889 4500 5000 117 116 111
KLIS 4241 4367 5500 7500 103 126 136
DUGI RAT 6544 7305 8500 10.000 112 116 118
SVEGA 320560 | 321.670 | 365.000 | 414.500 100,3 1135 113,6

Izvor: Odjel za gospodarstvo i razvoj Zupanije splitsko-dalmatinske

Tablica 1: Kretanje broja stanovnika na uZem splitskom podrucju

Red BROJ ZAPOSLENIH /GOD/ TREND RASTA

ed.

br. DJELATNOST 2002 2007 PROZCSL\ISO ZA 2007/2002 | 2015/2007
1. | Poljoprivreda i Sumarstvo 762 924 2.760 121 299
2. |Ribarstvo 149 242 360 162 149
3. |Rudarstvo 147 326 380 222 117
4. |Preradivacka ind. 20.232 | 21.163 28.200 105 133
5. | Energetika 901 943 1.050 105 111
6. |Gradevinarstvo 7603 | 10.615 12.800 140 121
7. |Trgovina 16.947 | 20.208 23.500 126 116
8. |Prometiveze 4326 5171 6050 120 117
9. | Turizam i ugostiteljstvo 5026 6478 8100 129 125

10. |Nekretnine 3973 6410 6220 161 97

11. igéﬁglsr:;os,k?grazovame ! 722 | 1356 1400 188 103

12. |Ostale usluge 1572 2310 3500 147 152

SVEGA 62.359 | 76.047 104.320 122 137

Izvor: Odjel za gospodarstvo i razvoj Zupanije splitsko-dalmatinske

Tablica 2: Kretanje broja zaposlenih u Zupaniji splitsko-dalmatinskoj
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te se mjerama odvlacenja prometa iz sre-
disSta grada bitno mogu smanjiti prometne
guzve u njemu i tako minimizirati potrebe
zaizgradnjom parkirali$nih i garaznih pro-
stora. Razlucivanje i zasebno razmatranje
tih problema potrebno je zbog njihove
specifi¢nosti te utjecaja na ukupnu prome-
tnu problematiku i gospodarske aktivnosti
uzeg splitskog podrucja, gdje se ubrzano
razvijaju manji gradovi sateliti, Cija se
ukupna razvojna i prometna problematika
naslanja i veZe za grad Split.

4.1. Stalan porast opsega
cestovnog prometa

Zarazliku od ne tako davnih prijeratnih
vremena, kada se osobni automobil Cesto
smatrao luksuzom, on je danas svako-
dnevna ¢ovjekova potreba. Ljudi se Cesto
odricu drugih zZivotnih zahtjeva samo
da bi vozili automobil. Dostupnost toga
prijevoznog sredstva gotovo svim odredi-
i raznovrsnijim, a koriStenje cestovnog
vozila uvelike povecava i olakSava uku-
pnu covjekovu aktivnost (rad, kupovinu,
rekreaciju, posjete lijecniku i drugo). Zbog
toga je razumljivo da veéinu prometnih
problema uzrokuje povecéan rast broja
cestovnih vozila.

Nekontroliran rast opsega cestovnog
prometa uvelike povecava prometne guzve
na glavnim prilazima, a posebice u sredistu
Splita, gdje je Zivot sve nepodnosljiviji
zbog zagadenja i nesigurnosti kretanja
pjesaka. Sve to pojacava potrebu za izgra-
dnjom novih prometnica i rekonstrukcijom
onih postojecih.

Ne razvijaju se alternativni oblici kre-
tanja ljudi niti se potice koristenje raznih
oblika javnog prijevoza u zatrovanome
okolisu. Novca za novu, drugu splitsku
Rivu, akamoli za rekreacijsko mjesto koje
bi bilo alternativa Marjanu danas izgleda
nema, a niti se on planira izdvojiti za tu
namjenu! Odgovor na pitanje koliko ta
za zivot gradana Splita nezaobilazna, kao
i druga pitanja, utjecu na odrzivi razvoj
tog podrucja svakako bi trebala dati nova
prometno-prostorna studija.

4.2. Nedovoljno ucesce
javnog prijevoza

Iako o tome danas ne postoje vjerodo-
stojni podatci, uéesce javnog prijevoza
u ukupnom opsegu kopnenog prometa

na splitskome podruéju, svedeno je na
najmanju mogucu mjeru. Neki podatci
i prognoze o tome bile su iznesene u
Prometnoj studiji Splita, Solina i Kastela
iz 1995. Naime, u njoj je procijenjeno bi
se ukupan dnevni broj putovanja na po-
drucju Splita sada kretao oko 200 tisuca.
Prema podatcima iz tablice 1, u 2007. JP
»Promet« je na gradskom i prigradskom
podrucju Splita prevezao nesto vise od 38
milijuna putnika, a S$to bi iznosilo 52 posto
od broja procijenjenog Studijom. Ako se
tome doda oko 1,2 milijuna putnika na
godinu s autobusnog kolodvora, oko 500
tisua u Zeljeznickome prometu te oko
milijun putnika »Prometa« Sinj prema
Splitu, proizlazi da se na uzemu splitskom
podrucju javnim prijevozom preveze
oko 53 posto ukupnog broja putnika. U
danasnjim uvjetima to bi svakako bila
preuvelicana brojka bududi da i paratran-
zit odnosno privatni prijevoznici, taksiji,
turisticke agencije i drugi prevezu barem
jos 10 posto od ukupnog broja prevezenih
putnika. Dakle, svega bi 37 posto putnika
koristilo individualni cestovni promet, au
danas$njim relacijama to je premalo.
Naime, realna je procjena autora, a o
tomu ¢e svakako zadnju rije¢ dati pro-
storno-prometna studija koju tek treba
izraditi, da se danas dnevni broj putovanja
na uzem podrucju Splita priblizava brojci
od 400 tisuca, dakle dvostruko je veci
od ranije procijenjenog. Pri tomu javni
prijevoz sudjeluje sa samo 13-14 posto, a
paratranzit s dodatnih 6-8 posto. To znaci
da individualni cestovni promet pokriva
¢ak 80 posto ukupnog opsega prometa.
Tako veliki raskorak izmedu prethodne
studije i sada procijenjenih relacija nije se
niti mogao realno sagledati zbog vremena
u kojem je ona izradena (od 1991. do 1995
- Domovinski rat i veliki pad gospodar-

skih aktivnosti). Ipak, procjena sadasnjeg
stanja pokazuje nezavidan poloZaj javnog
prijevoza, sve vece jaCanje paratranzita te
stalan rast opsega individualnog prijevo-
za. Osim u porastu broja osobnih vozila ra-
zloge treba traZiti i u sadasnjoj usitnjenosti
gospodarskih subjekata i, prije svega, u za-
drzavanju iskljucivo autobusnog prijevoza
u javnom prijevozu na tome podrucju te u
zapostavljanju ostalih oblika prometa, kao
Zeljeznickog i brodskog, i njihova brzeg
ukljucivanja u javni gradski i prigradski
prijevoz putnika.

4.3. Prometne guzve na
prilazima Splitu i u njegovu
uzem sredistu

Prema gradu Splitu vode tri glavna
cestovna prilaza. Prvi s jugoistoka preko
Podstrane i Stobreca, drugi iz Sinja i
Dugopolja s vezom na autocestu i treci
iz pravca Kastela drzavnom cestom D-8.
Posljednja dva spajaju se u Solinu, kod
¢vorista Bilice u jedan, uz postojanje stare
Solinske ceste od Solina preko Dujmovace
do Splita, koja je nedavno obnovljena.
Iako je nakon obnove na staroj Solinskoj
cesti promet postao intenzivniji zbog
viSe ugradenih semafora, promet njome
nije se ubrzao, a otpala je i mogucnost
njezina proSirenja s dodatne dvije trake.
Tome treba dodati i postojanje stare ceste
Solin - Klis, koja se na drzavnoj cesti D-
8 spaja na cestu Solin - Sirini i ceste za
Mravince i Kucine, koja se odvaja s Bilica,
$to znacajno pojacava intenzitet prometa
u sjeverozapadnome dijelu Splita, ali i
spojeve s TTS-om i Stobre¢em te cestom
kroz Zrnovnicu za Polji¢ku zagoru, koji
dodatno intenziviraju promet na jugoisto-
¢nome prilazu. Navedena dva prilaza, kao
Cetverotracna uz zasiceni tok vozila, stalno

Red. o Godina Procjena TREND RASTA
Javni prijevoz

Br. 2000 | 2007 | 2015 | 2007/2000 | 2015/2007

1. | HZ kolodvor Split 292 479 720 164 150

2. | JGP »Promet« Split 33.909 |38.200 |43.800 113 115

3. | Trajektna luka Split 1982 | 3776 | 5200 191 138

4. | Autobusni kolodvor Split 1060 1210 1500 114 124

5. | Zragna luka Kastela 561 1195 1450 213 121

6. | Promet Sinj 875 820 850 94 104
UKUPNO 38.679 | 45.680 |53.570 118 117

Izvor : Statistika javnih prijevoznih tvrtki

Tablica 3: Broj putnika prevezenih sredstvima javnog prijevoza na splitskom podrucju u (000)



jacaju pritisak vozila na uzZe srediste grada,
koji zbog nedostatka prostora za parkiranje
nije u mogucénosti osigurati njihov prihvat.
Velike guzve na tim prilazima usporavaju
i promet javnoga cestovnog prometa,
¢ime uvelike umanjuju njegovu kvalitetu
i odrzavanje voznog reda.

Prema miSljenju autora, najveci uzrok
prometnih guzvi u uZem srediStu jest
taj Sto se ondje nalaze gotovo sve javne
ustanove, kako gradske tako i Zupanijske.
Smanjivanje prometnih guzvi u sredistu
grada problem je koji je ve¢ davno uocen
i poduzimaju se neke mjere. Jedna od tih
mjera jest preseljenje fakulteta u student-
ski kampus, no, drugi javni sadrZaji se
jos uvijek ne sele iz sredista, Sto svjedocCi
o sporom napustanju mentaliteta maloga
mediteranskog grada prema kojemu sve
mora biti na rivi ili uz rivu.

4.4. Prometne guzve u
gradskoj putnickoj luci u
Splitu

Guzve koje na podruc¢ju Gradske putni-
¢ke luke, posebice ljeti, stvaraju uglavnom
cestovna motorna vozila posljedica su
koncentracije zajednickoga putni¢kog ter-
minala na toj lokaciji (brodski, autobusni i
Zeljeznicki), ali i nepostojanja alternative
javnom gradsko-prigradskom prijevozu u
obliku lokalnog Zeljeznickog i brodskog
prometa.

Danas se opseg prometa Gradske
putnicke luke priblizava brojci od Cetiri
milijuna putnika, od kojih vise od 50 po-
sto putuje u tri mjeseca turisticke sezone.
Rast broja putnika iz godine u godinu
zahtijeva dodatnu izgradnju luckih vezova
te osiguranje novih prostora na kojima bi
vozila i putnici ¢ekali na ukrcaj. Zasad
nema puno zamjenskim lokacija, posebice
na kopnu. Zbog toga bi se dodatni prostor
trebao osigurati planiranim preseljenjem
autobusnog i Zeljeznickog kolodvora u
Split Predgrade (Kopilicu). Tome se pruza
opravdani otpor. Naime, preseljenjem bi
bile naruSene visSestruke prednosti posto-
jecega zajednickog terminala te u skladu
s time gradska vlast pronalazi mogucénost
Sirenja Gradske luke na njezinu zapadnu
obalu. Preseljenje sadrzaja autobusnog i
Zeljeznickog kolodvora iz Gradske luke
opravdava se i planiranim Sirenjem grada
na sjeverni dio, koji je do sada bio iskljuci-
vo u funkciji industrijske zone te njegovim
spajanjem mostom preko Kastelanskog za-

ljeva i tunelom kroz Kozjak s autocestom.
U cilju oZivljavanja tog dijela grada takve
planove svakako treba postivati, ali opra-
vdano se sumnja u to da Ce se preseljenjem
tih sadrZaja u Kopilicu jo$ viSe pojacati
priljev cestovnih vozila u putni¢ku luku i
u najuZe gradsko srediste.

Dosadasnji gradski prostorni planovi
cesto su zagovarali i preseljenje medu-
narodnoga brodskog putnickog prometa
u Sjevernu luku, no u posljednje vrijeme
se o tome govori manje zbog mogucih
rezervi u akvatoriju postojece luke, ali i
zbog dopunskog manipulativnog prostora
nakon preseljenja autobusnog i Zeljezni-
¢kog kolodvora. Na mjestu sadasnjega
autobusnog i Zeljeznickog kolodvora
trebali bi ostati puno manji terminali za
ukrcaj i iskrcaj putnika. Za Zeljeznicu je
to rjeSenje problematicno zbog potrebe
putnika za izmjenom prijevoznog sredstva
na kratkoj udaljenosti od Kopilice do
Gradske luke. Naime, smanjenje opsega
prometa cestovnih vozila prema Gradskoj
luci prije svega ¢e omoguciti bolja orga-
nizacija javnog prijevoza kroz uvodenje
alternative autobusnom prijevozu razvo-
jem gradsko-prigradskog Zeljeznic¢kog
prometa i lokalnih brodskih linija, ali i
brzim napustanjem centristickog sadrzaja
javnih ustanova u samome gradu.

4.5. Zadrzavanje centristickog
sadrzaja grada Splita

Unato¢ tomu $§to je veé pocetkom 70-ih
godina proslog stoljeca uocen problem
centristickog sadrzaja gotovo svih javnih
ustanova u uzZem srediStu grada Splita,
koji najvise pogoduje stvaranju prometnih
guzvi u tome dijelu grada, danas se rac-
una vodi jedino o preseljenju fakulteta u
Sire srediSte, dok se planirano preseljenje
Poglavarstva iz postojeCe zgrade oteze.
Grad se razvijao ubrzano, a razmjestaj
javnih sadrZaja u njemu ostao je isti. Pro-
metne guzve u srediStu smanjuje donekle
intenzivnija izgradnja trgovackih centara
na rubu grada.

Zbog toga bi, posebice za javne sadrZaje
na zapadnoj strani gradske luke, Sto prije
trebalo pronaéi zamjenske lokacije, po
moguénosti izvan uzeg srediSta gdje bi se
javni prijevoz mogao koristiti u¢inkovitije.
U napustene prostore bili bi uvedeni turi-
sticki sadrZaji, a osigurao bi se i dodatni
prostor za obavljanje medunarodnoga
pomorskog prometa.
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Definiranju prostora za sportske lucice
na vise lokacija splitskog poluotoka prema
vazecem GUP-u moglo bi se postaviti
pitanje zasSto se na jedan od tih prostora
nije mogla smjestiti jo§ jedna splitska
Setnica uz more, plato Znjan. Tako bi se
Zivot grada djelomice preraspodijelio na
jos jedan atraktivni prostor.

Napustanjem monocentristickih sadrz-
aja Splitu bi se ubuduée mogao osigurati
status mjesta koje je joS uvijek povoljno
za Zivot, kako u sadasnjem sredistu tako i
unovim dijelovima isto¢noga dijela grada
gdje se urbanizacija tek ocekuje.

4.6. Sporost u rjeSavanju
razvojnih planova grada

Razvojni planovi grada, barem kada je
rije¢ o prometnicama, provode se sporo.
Zato se mogu kriviti objektivne okolnosti,
ali i politika razvoja koju vodi gradska
vlast. Medu objektivne okolnosti ulaze
sporost u sanaciji odlagalista smeca, koja
u cijelosti prijeci razvoj neurbaniziranoga
istocnog dijela grada; sporo i skupo rjes-
avanje imovinsko-pravnih odnosa prigo-
dom izgradnje prometnica, ali i nedostatak
novca za njihovu izgradnju. Ipak, treba
reéi to da je ubrzani prelazak na trzi$ni
oblik gospodarstva u Splitu uvjetovao
izgradnju i razvoj cestovne mreze, tim
vise jer je i drzavna politika usmjeravala
i podrzavala tu gospodarsku aktivnost. To
je, naravno, dodatno potaknulo rast opsega
cestovnog prometa.

Razvojna politika grada i njegove
okolice, posebice u rjeSavanju razvoja
prometnica, ali i ostalih razvojnih planova
grada, nije samostalna, ve¢ pod utjecajem
visih upravnih razina odakle su odaslani
ultimativni odgovori poput: »Ili Zelite
ceste ili Zeljeznice«! Jasno da taj odgovor
ne daje puno prostora za razmisljanje, pa
time niti za nalaZenje cjelovitog i razbo-
ritog rjesenja.

Medu prvim razvojnim problemima
grada Splita jesu pronalaZenje rjeSenja
za Gradsku putnicku luku i sanacija
odlagaliSta smeca, ¢ime se otvara put za
revitalizaciju zapusStenog sjevernog dijela
grada i neurbaniziranog isto¢nog dijela,
kao prostora na kojima se grad moze dalje
razvijati. Planirano je da se Gradska luka
§iri, a potice se preseljenje autobusnog i
Zeljeznickog kolodvora jer bi se na taj na-
¢in oslobodio izvjestan prostor za cestovni
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promet. To isto ne odnosi se na tvornicu
»Dalmacijavino« te na neke sadrzaje na
budu¢emu ljetnom vezu. Premalo se isti¢e
potreba rjeSavanja problema zapadnog
dijela Gradske luke, §to je u najmanju ruku
simptomatic¢no. Sve to ostavlja dojam da je
taj prostor nedodirljivili rezerviran za ne-
$to drugo te se o tomu se nerado govori.

Kroz urbanizaciju isto¢nog dijela grada
oko saniranog odlagali§ta smeca, ali i
kroz izgradnju Trstenika, Duilova i dijela
Stobreca te dovrsenje studentskog kam-
pusa, buduca prometna studija mora dati
odgovor na rjeSenje ukupnih prometnih
potreba, tj. odgovor na pitanje treba li
na tome dijelu planirati traénicki promet
bilo koje vrste, zasebno ili povezano sa
sjevernim dijelom grada, kojeg se takoder
planira revitalizirati, a gdje ve¢ postoji re-
alna opcija ukljucivanja Zeljeznice u javni
gradski prijevoz zbog dobre izgradenosti
postojece pruzne mreze i industrijskih
kolosijeka. Pritom treba spomenuti i odre-
dnice GUP-a o potrebi nastavka izgradnje
drugog kolosijeka od Split Predgrada
prema Kastelima u funkciji prigradskoga
Zeljeznickog prijevoza.

Za odredivanje prometnih potreba na
prostoru grada Splita u buduénosti od
presudne vaznosti jest ukupni Zivotni
prostor za njegov razvoj, a on se, pored
neurbaniziranih prigradskih naselja Zrno-
vnice i Srinjina, nalazi jedino u sjevernom
i isto¢nom dijelu grada i na podrucju
Op¢ine Podstrana. U rjeSavanju ukupnih
prometnih potreba treba racunati i na te
dijelove grada. Pritom su najvaznije realne
demografske prognoze rasta stanovnisStva,
kako ukupno tako i u pojedinim novim
dijelovima grada. Prognoze rasta stano-
vnistva jo$ su vazZnije za gradove Solin,
Kastela, Trogir, Omis$ i Sinj te za Klis i
Dugopolje jer bi se na toj koncepciji ra-
zvijao prigradski prijevoz izmedu Splita i
njegovih gradova u blizem okruZzju. Zbog
manje sagradenog prostora na njihovom
podrucju bi se prometna mreza mogla
planirati malo slobodnije.

Sporost u rjesavanju razvojnih planova
svakako je osnovni problem u ukupnom
razvoju splitskog podruéja jer obuhvaca
sve gospodarske aktivnosti, zajedno
s prometom, i mora se rjesavati za to
predvidenim poticajnim mjerama. U te
mjere, barem za sada, nije ukljucen uku-
pan potencijal tog podrucja, prije svega

neiskoriSteni prostor, znanje i energija
ljudi, ali i moguénosti financiranja razvoja
iz europskih fondova.

4.7. Nedostatan i skup
prostor za izgradnju
prometnica

Na splitskome poluotoku sve vise se
osjeca nedostatak prostora za planiranje
novih prometnica, dok se teSkoce pri
izgradnji sabirnih cesta tek mogu ocekivati
kada pocne urbanizacija istocnoga dijela
grada. Zbog iznimne potraznje, zemljiSte
za izgradnju prometnica neopravdano je
skupo, i to ne samu u Splitu ve¢ i u gra-
dovima njegova bliZeg okruzja.

Kada se govori o problematici nedo-
statka prostora, moglo bi se komentirati
bezrazlozno brisanje koridora isto¢ne trase
gradske Zeljeznice u sadaSnjem GUP-u,
gdje je stavljena i napomena o moguéno-
stima daljnjeg istraZivanja tog koridora u
buduénosti.

Na dijelu istocne trase gradske Zeljezni-
ce vec je prije trideset godina zahtijevan
Zeljezni¢ki spoj Solina i TTS-a preko
Dujmovace, ali je zbog prolaza ispod
»Akvadukta« tada bio onemoguéen, iako
je prije deset godina na tome istome mje-
stu uz puno vece intervencije sagradeno
cestovno ¢voriSte Bilice.

Prioritet izgradnje cestovnih prometnica
pred Zeljezni¢kim svakako je lako razu-
mjeti, ali se zbog nedostatka prostora za
izgradnju cestovnih prometnica na uZzem
prostoru Splita kao alternativa u javnome
prijevozu namece upravo razvoj grad-
sko-prigradske Zeljeznice, i to kao jedino
moguce rjeSenje jer Zeljeznica zauzima
puno manji prostor od onoga koji se gubi
izgradnjom cestovnih prometnica. Vje-
rujemo da Ce, uz potrebna obrazloZenja,
slican stav zastupati i buduca studija, ¢cime
se na odgovarajuéi na¢in mogu dopuniti
odrednice koje za sada vrijede u GUP-
ovima Splita i okolnih gradova

4.8. Povec¢ano oneciséenje
okolisa u gradu Splitu

Veliko oneciS¢enje okolisa u gradu
Splitu rezultat je prije svega maksimalnog
priljeva cestovnih vozila u srediSte grada,
$to ga sve manje ¢ini pogodnim za udoban
Zivot. Planirano razvojno usmjerenje grada
Splita prema nesagradenim prostorima
na sjeveru i istoku jedino je moguce i

opravdane, ali se ono treba provoditi tako
da se uZe srediSte dodatno ne opterecuje
cestovnim vozilima, ve¢ da se planiraju
i provode mjere za ravnomjerno pa Cak
i za manje opterecenje prometom nego u
novosagradenim dijelovima grada, koji su
bliZi okruzju i izloZeni manjem onecisce-
nju okoliSa zbog kraéih voznji cestovnih
vozila u odnosu na one do uzZeg srediSta
grada.

Tako bi se u uvjetima elektrifikacije
Zeljezni¢ke mreze dodatno smanjilo
oneciséenje okoliSa pa u tome smislu
njezino preseljenje u Split Predgrade
ima negativan ucinak, sli¢an onome kod
autobusnog prijevoza jer bi se autobusi i
vlakovi morali zadrZavati i u kolodvoru
Split Predgrade, ¢ime bi dodatno oneci-
S¢avali okoliS. Zato mislimo da planira-
nje preseljenja glavnoga Zeljeznickog i
autobusnog kolodvora treba preispitati
ne samo zbog funkcionalne naravi veé
i zbog negativnog utjecaja povecanja
opsega cestovnog prometa na okoli§ te
zbog moguénosti korisnijeg planiranja tog
vaznog i nedovoljno iskoristenog prostora
na sjevernome dijelu Splita.

Danas u gradu Splitu, za razliku od So-
lina i Kastela, ima sve manje industrijskih
uglavnom borba za smanjenja opsega
prometa cestovnih vozila kao osnovnog
uzroka te po Zivot ljudi prijetece pojave.

4.9. Nedostatak
parkiraliShog prostora

Velik rast opsega cestovnog prometa,
posebice uporaba osobnih motornih vo-
zila, glavni je razlog nedostatka prostora
za parkiranje.

Spor i neudoban javni prijevoz uzrok je
mnogih nepotrebnih voZnji osobnih vozila
prema uzem srediStu grada, a time i pove-
Cane potraznje za parkiraliSnim prostorom.
No, javni autobusni prijevoz za sada nema
zamjenu na tom podrucju, radi cega se i
pribjegava ¢es$¢oj uporabi osobnih vozila.
Cini se da ideje o izgradnji podzemnih
garaZa u Splitu nisu dobro prihvacene.

Premjestanjem javnih sadrZaja iz sredi-
Sta grada na njegove rubne dijelove mogu
se izbjeci neisplativa ulaganja u izgradnju
garaZa i te bi se mogle smanjiti prometne
guzve u tome dijelu grada koji je presudan
za daljnji razvoj turizma u gradu Splitu.



4.10. Nedovoljna rjeSenja
regulacije cestovnog
prometa

Specificnost polozaja dviju glavnih pri-
laznih cesta srediStu grada Splita te brzina
i zasi¢enost njihova toka uvjetuju velike
prometne guzve u tome dijelu grada. Da bi
se ubrzao protok vozila u samome sredistu,
ve¢ odavno uveden je jednosmjerni promet
na dvije glavne gradske ceste, Vukovar-
skoj ulici i MaZuranic¢evu Setalistu, te na
jos nekoliko prikljuénih cesta. Nedovoljno
kapacitirana prometna mreza u uzZem sre-
distu i veliki priljev vozila stvaraju velike
prometne guzve na prilazu Gradskoj luci,
posebice na sjevernim izlazima iz grada,
na krizanjima Ulice Domovinskog rata s
Vukovarskom ulicom i Ulicom slobode te
s Dubrovackom ulicom, gdje su frekven-
tna »lijeva skretanja«.

Prigodom rjesavanja problematike cesto-
vne regulacije treba osigurati brze kretanje
vozila prema izlazu iz grada jer se tako
otvara dodatni prostor za parkiranje u samo-
me sredistu, ali i prema Gradskoj bolnici i
putni¢kom terminalu u Gradskoj luci.

5. Razvoj prometnih
grana na splitskome
podrucju

U vremenu druStvene usmjerenosti na
razvoj cestovne infrastrukture, a time
i osnovnih pretpostavki za ukupan rast
opsega cestovnog prometa te pratecih
industrija i usluga nema dovoljno prosto-
ra, a posebice nema dovoljno sredstava
za modernizaciju i razvoj drugih vidova
prometa - Zeljeznickog, ali i pomorskog te
onog na unutras$njim plovnim vodama. Taj
zakljucak bi za uze splitsko podrué¢je mo-
gao posluziti 1 kao svojevrsna smjernica
za daljnji razvoj prometne infrastrukture
u skladu sa Strategijom razvoja Zupanije
splitsko-dalmatinske 2003-2015. gdje se
navode prioriteti u izgradnji prometne
infrastrukture. No, ona samo na papiru
¢ini integralnu cjelinu.

Bududi je da nakon donoSenja Strate-
gije proteklo ve¢ pola razdoblja koje ona
obuhvaca, a na temelju postojeceg stanja
prometne infrastrukture, to neke ideje i
prijedloge, koji bi mogli biti u funkciji
gospodarskog razvoja tog podrudja, tre-
ba uvrstiti u novu prometno-prostornu
studiju.

5.1. Prijedlozi za razvoj
cestovne infrastrukture

Razvoj cestovne infrastrukture na uzemu
splitskom podrucju za sobom prije svega
povlaci zavrSena izgradnje autoceste kojoj
trebaju kvalitetne pristupne ceste. Sada se
uporno zagovara izgradnja mosta preko Ka-
Stelanskog zaljeva kao najkrace veze Splita
s autocestom, §to naravno nije predvideno
spomenutom strategijom razvoja Zupanije.
Izgradnja tog mosta svakako bi ubrzala
dolazak cestovnih i Zeljeznic¢kih vozila u
Split, no je li to uistinu osnovni preduvjet
za razvoj Splita i ima li prioritetnijih ja-
vnih ustanova u gradu Splitu i njegovom
okruzju? Bi li taj isti novac bilo bolje isko-
ristiti za melioraciju Sinjskog, Imotskog i
Vrgorackog polja kao preduvjeta za razvoj
poljoprivrede i prehrambene industrije i
za brzi razvoj zagorskog dijela Zupanije
splitsko-dalmatinske? Ili za nesto drugo §to
bi potaknulo razvoj djelatnosti za koje Zu-
panija ima prirodne resurse, more za razvoj
marikulture i sli¢no. To je u biti povratak na
prijasnje pitanje ravnomjernoga prostornog
razvoja Zupanije. Ovdje se i krije odgovor
na pitanje izrade prioriteta izgradnje cesta
za pristup autocesti. U skladu s time dosa-
dasnji model razvoja cestovne infrastruktu-
re treba preispitati i uskladiti njezin razvoj
s ukupnim drustvenim razvojem. Ako nista
drugo, ono sa stajaliSta buduce koristi i
Stete za ukupan Zivot stanovniStva, prije
svega zbog troSkova njihove izgradnje,
ali i odrzavanja, koje ¢e s vremenom biti
sve skuplje.

5.2. Prijedlozi za razvoj
zeljezni¢ke infrastrukture

U novije vrijeme cestovnoj povezanosti
splitskog okruzja i ostalog dijela Hrvatske

—— ZELJEZNICE 21

dan je prioritet u odnosu na Zeljeznicu. Ne
tako davno receno je da je u obnovi tzv.
licke pruge potroSeno toliko novca koliko
ne bi kostala tri nova tunela na najnepo-
godnijim dijelovima njezine trase, onima
ispod Kapele, Malovana i Labistice, koji bi
tu prugu doveli u puno pogodnije tehni¢ko
stanje, znacajno smanjili troskovi koriste-
nja i skratili vrijeme putovanja vlakom.

Za bivse drzave najveci dio investicija
odlazio je na magistralu od Dobove do
Tovarnika, dok se o modernizaciji pruge
prema Rijeci nije smjelo govoriti. Nije
stvar u tomu da se ovdje izdvajaju moguci
promasaji iz proslosti ve¢ da se ubuduce
takva iskustva ne ponavljaju.

Danas mnoga veéa tamo$nja poduzeca
(»Dalmacijacement«, »Silos«, teretna
luka, brodogradiliSte i Zeljezara) u pri-
jevozu tereta koriste Zeljeznicu jer je u
masovnome prijevozu ona isplativija te
se modernizacija postojece pruge moze
opravdati s toga gledista. Medutim, njezi-
no koristenje u funkciji prijevoza putnika
jos uvijek ne daje Sansu da konkurira
cestovnome prometu, koji je puno brzi,
posebice putovanje autocestom. U skladu
s time se istodobno s izgradnjom nove
trase tzv. rijecke pruge mora razmisljati i
o njezinu produzenju prema Dalmaciji.

U meduvremenu na splitsko-kastelan-
skome podrucju treba nastaviti s izgra-
dnjom novih stajaliSta u sklopu razvoja
prigradskoga Zeljeznickog prijevoza od
Splita preko Solina do zrakoplovne luke.
Kod razvoja prigradske trase neophodno je
predvidjeti i rjeSavanje mnostva Zeljezni¢-
ko-cestovnih prijelaza u razini u Kastelima
na postojecoj pruzi.

Prigodom izrade nove prostorno-prome-
tne studije na uZemu gradskom podrucju
Splita, u skladu s urbanizacijom njegova

Slika 2: Trasa gradsko- prigradske Zeljeznice Split - Kastela
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jugoistoénog dijela, treba odluciti o
potrebi uspostavljanja prstena gradske
Zeljeznice, koji bi bio sli¢an onom koji
je bio predvidan u ranijim prijedlozima
GUP-a. O potrebi izgradnje gradske i
razvoja prigradske Zeljeznice, za koju se
zalaze i HZ, posljednju rije¢ trebale bi
dati analize nove studije, pri ¢emu treba
isticati prednosti uklju¢ivanja Zeljeznice u
javni gradski i prigradski prijevoz na tome
podrucju. Posebice vazno jest ukljuciti i
postojecu mrezu industrijskih kolosijeka,
i to onih koji se ne koriste niti se imaju
namjere koristiti. U skladu s time bi se
prigodom izgradnje buduée mreze mogli
planirati, prije svega radi njihove duZine,
bivsi »Inavinil« (oko 1,5 km), Svet Juraj
(oko 2,3 km), Sjeverna luka (oko 3,5 km),
Brodogradiliste (okol,2 km), Remontni
zavod (oko 1,1 km) i drugi.

U Zupanijskome prostornom planu treba
preispitati polozaj prikljucne trase za bu-
ducu Jadransku Zeljeznicu i prilagoditi ju
tako da se njome ponovo revitalizira Siroko
podrucje Klisa te solinskog i sucurackog
kopa cementnog lapora, sa spojem na in-
dustrijsku zonu u Dugopolju. Na taj nacin
bi se uz ve¢ predvideni zapadni ostvario i
istocni spoj Splita na Jadransku Zeljeznicu i
povezalo njemu gravitirajuce podrucje.

S druge strane, prigodom buduce rekonstru-
kcije postojece trase pruge prema Zagrebu od
Kastela do Primorskog Dolca treba ocijeniti je
li korisnije istu vuéi do Planog kod Trogira i
tek potom kroz kraci tunel, ¢ime bi se povezali
Kastelai Trogir, a smanyjili troSkovi izgradnje
dugog tunela kroz brdo Opor.

5.3. Prijedlozi za razvoj
priobalnoga pomorskog
prometa

Pored ve¢ predvidenog razvoja brzih
brodskih veza na relaciji Split - otoci split-
ska putnicka luka predvida prihvacanje
sve veceg broja vecih turistickih brodova
za koje mora planirati prihvat. No, da bi
se brodski promet ravnopravno ukljucéio u
javni prigradski prijevoz, posebice tijekom
ljetne sezone, neophodno je planirati uvo-
denje redovitih priobalnih brodskih linija
na relaciji Trogir - Omis, prije svega radi
rasterecenja postojecih cesta, aliiu svrhu
turisticke promocije tog podruc¢ja. Mogle
bi se planirati i lokalne i brzobrodske lini-
je: lokalne sa zadrZzavanjem barem u dvije
lokalne luke u Kastelima, u luci Vranjic, u
Poljudu, u gradskoj luci Split, u luci Znjan,

Stobrecu, Podstrani i Dugom Ratu, dok bi
za one brzobrodske bilo dovoljno po jedno
zadrzavanje u lukama Kastela, Solina,
Splita i Podstrane. Za takve planove vje-
rujemo da bi bili zainteresirani i privatni
koncesionari, a dobro bi ih prihvatili i
potencijalni turisti te bi to podru¢je moglo
brze razvijati turisti¢ke planove.

Jedan od kriterija kojeg bi nova studija
predvidala u planiranju priobalnog brzo-
brodskog prometa bilo bi i vrijeme koje je
potrebno za putovanje cestovnim vozilom
na relaciji od Slatina preko Trogira do
Omisa.

5.4. Prijedlog za razvoj
kombiniranoga prijevoza
putnika

U predloZenoj varijanti razvoja gradske i
prigradske Zeljeznice te lokalnoga priobal-
nog prijevoza na splitskome podrucju neo-
phodno je uvodenje zajednicke prijevozne
isprave za Zeljezni¢ko-autobusni i brodski
prijevoz, s moguénoscu prijevoza bicikala
i motocikala kao prtljage. Na predloZeni
nacin olakSao bi se prijelaz putnika iz je-
dnog u drugo sredstvo lokalnog prijevoza,
a nizom ukupnom cijenom razvijao bi se
novi oblik prijevoza.

Dodatna korist od razvoja tog nacina
prijevoza bila bi viSestruka, od one u
razvoju turizma, preko one u smanjenju
broja cestovnih vozila i prometnih guzvi
pa do smanjenja oneciSéenja okolisa i uku-
pnog vremena putovanja. Razvojem tog
nacina prijevoza na splitskome podrucju
dodatno bi porasla zaposlenost i u pratecoj
industriji, posebice u brodogradnji.

5.5. Prijedlog za razvoj
zrachog prometa

1z godine u godinu u zrakoplovnoj luci
u Kastelima povecéava se broj prevezenih
putnika, posebice u turistickoj sezoni,
¢ime je otezan transfer putnika do krajnjih
odredista. Izgradnjom prigradske Zeljezni-
ce transfer putnika od zrakoplovne luke i
prema njoj znatno bi se poboljsao te bi to
skratilo vrijeme putovanja.

Planovi Sirenja zrakoplovne luke koji
su pred provedbom ukazuju na poveca-
nje broja putnika i time na vece teSkoce
u transferu putnika. Dakle povezivanjem
Splita i Trogira prigradskom Zeljeznicom
zrakoplovna luka rijesila bi transfere pu-

tnika uslijed zaguSenja cestovnog prometa
te se putniku nudi alternativa i udobniji
nacin prijevoza.

6. Zakljuéak

Moderne prometnice, prije svega cesto-
vne, zahtijevaju veci dio svake prostorne
cjeline, posebice gradskih i prigradskih
naselja. Na promatranome uZem podrucju
Splita, kojeg bi trebala obuhvatiti nova pro-
metno-prostorna studija, prostor za izgra-
dnju prometnica je ogranicen i topografski
nepovoljan, radi ¢ega njihovu planiranju i
izgradnji treba pristupiti krajnje oprezno.
Tim viSe treba racunati na prednosti koje
u odrZivu razvoju moZe pruZiti razvoj i onih
prometnih grana koje imaju tradiciju, ali i
utjecaj na svekoliki gospodarski razvoj tog
podrucja. Tu se prije svega misli na lokalni
priobalni brodski prijevoz te na razvoj
prigradske i gradske Zeljeznice.

Razvoj cestovnog prometa, zbog svoje
izrazite prednosti u dostupnosti gotovo
svakom mjestu na tome podrucju, dostigao
je dominantnu razinu, pa se opravdano po-
stavlja pitanje da li i u kojoj mjeri njegov
razvoj treba kontrolirati i ogranicavati, i to
posebice zbog potencijalne opasnosti ugro-
Zavanja zivotnog i radnog prostora gradana.
Na to i sli¢na pitanja o daljnjem razvoju
prometnog sustava na splitskome podrucju
odgovor bi trebala dati nova prometno-pro-
storna studija, Cija je izrada dogovorena na
za to odgovaraju¢im razinama. To Sto je u
ovome radu istaknuta cjelokupna proble-
matika prometnog sustava promatranog
podrucja na svojstven nacin te dane neke
ideje i prijedlozi za njezino rjeSavanje moze
samo poticajno djelovati na izradivace nove
studije, da ih sagledaju i primjene tamo gdje
to najprihvatljivije.
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SAZETAK

U koncepciji ovog rada autori polaze od po-
stavke da razvoj Zeljeznickog prometa, a posebice
gradskog i prigradskog putnickog prijevoza treba
sagledavati u funkciji integralnoga prometnog
sustava, ali i cjelokupnoga gospodarskog razvoja

uzega splitskog podrucja. Uz veé postignuti stupanj
razvijenosti samo je na predloZeni nacin moguce
realno sagledati i odrediti njezin buduéi poloZaj
unutar svih prometnih grana prigodom izrade nove
prometno-prostorne studije na tome podrucju.

SUMMARY

PRECEPTS AND PROPOSALS FOR THE
ELABORATION OF A TRAFFIC PLANNING
STUDY FOR THE SPLIT AREA

In their concept the authors of this work start
off from the precept that the development of railway
transportation, particularly urban and suburban
passenger transportation, should be looked at not
only in the function of an integral traffic system,
but also of the entire economic development of the
narrow Split area.

Along with the achieved level of development it is
possible only in the proposed manner to realistically
observe and determine its future position within all the

—— ZELJEZNICE 21

traffic branches during the elaboration of the new Traffic
Planning Study for this area

ZUSAMMENFASSUNG

ANSATZE UND VORSCHLAGE ZUR ER-
STELLUNG EINER RAUM- UND VERKEHRS-
GESTALTUNGSSTUDIE AUF DEM GEBIET
VON SPLIT

Bei der Konzeption dieses Beitrags gehen die
Verfasser davon aus, dass die Entwicklung des Schienen-
verkehrs, insbesondere des S-Bahn- und Schienenperso-
nennahverkehrs in der Funktion eines integralen Verke-
hrssystems sowie der gesamten Wirtschaftsentwicklung
des engeren Gebiets von Split zu betrachten ist.

Vor dem Hintergrund der bereits erreichten Entw-
icklungsstufe kann bei der Erstellung der neuen Verke-
hrs- und Raumgestaltungsstudie auf diesem Gebiet die
zukiinftige Lage der Bahn unter allen Verkehrstrdgern
nur auf die im vorliegenden Beitrag vorgeschlagene
Weise echt erfasst bzw. festgelegt werden.

Kresimir Trajbar, dipl. ing.

PROZA-NET -
PROGRAMSKI
SUSTAV ZA
NADZOR,
UPRAVLJANJE

| PRIKUPLJANJE
PODATAKA

Uvod

PROZA-NET je visekorisnicki distri-
buirani sustav za nadzor i planiranje rada
elektroenergetskog sustava (EES-a). On
se sastoji od viSe medusobno povezanih
aplikacija grupiranih u éetiri funkcionalne
cjeline:

* PROZA-NET- nadzor distributivne i
prijenosne mreZe u realnome vreme-
nu i off-line analize,

* model mjerenja energije - mjerenje
energije na oba kraja vodova razmje-
ne iz visestrukih izvora,

* planiranje potrosnje, razmjene ener-
gije i tranzita te

e kontrolno podrucje - ukupni plan
rada sustava, odredivanje odstupanja
i kompenzacije.

Uz pomo¢ sustava PROZA-NET nadzire
se rad EES-a u realnome vremenu (funkcije
SCADA) i analizira se stanje mreze (on-line
ili off-line na temelju zadnjeg ili arhiviranog

stanja). U realnome vremenu aktiviraju se
proracuni (estimacija, tokovi, N-1, kratki
spoj). Osim preuzimanja plana rada susta-
va, PROZA-NET omogucuje odredivanje
neZeljenih tokova po granicama kontrolnog
podrudja te nadzor provedbe plana.

Hardverska i softverska oprema sastoji
se od servera (SCADA, baza podataka,
komunikacija) kao softverskog dijela te
ormara, mreZne opreme, radnih stanica i
printera kao hardverskog dijela.

Primjer hardverske konfiguracije susta-
va prikazan je na slici 1.

Hardverska konfiguracija sustava sastoji
se od:

— servera SCADA koji osigurava veliku
raspoloZivost i pouzdanost uz moguc-
nost nadogradnje sustava. Server ima
dvaili viSe tvrdih diskova s dovoljnim
kapacitetom za buduca proSirenja
RAID funkcijom mirroringa. Ope-
racijski sustav je MS Windows XP
PRO ili Vista. Server prema potrebi
ima multiport serijsku karticu za
MODBUS, IEC 60870-5-101, IEC
60870-5-103 1 LON, a komunicira po
protokolima IEC 60870-5-104 1 IEC
61850.

— radnih stanica koje obuhvaéaju radna
mjesta operatera s dva sucelja i dva
ili viSe tvrdih diskova u RAID-u s
mirroringom. Operacijski sustav je

SERVER

RACOM4

NUMERICKA ZASTITA, Linjski rastavijagi

RTWPLC RTWPLC

HARDVERSKA KONFIGURACIJA

OPERATERSKA RADNA MJESTA

NUMERICKA ZASTITA,

RADNO MJESTOD
SISTEM INZENJERA

NUMERICKA ZASTITA,
RTWPLC

NUMERIEKA ZASTITA,
RTUMPLC

Slika 1: Hardverska konfiguracija sustava
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MS Windows XP PRO. Radne stanice
preko mreze komuniciraju sa serve-
rom.

— prijenosnog racunala koje sluzi za
potrebe radnog mjesta inZenjera i
parametriranja zaStitnih i komunika-
cijskih uredaja. Operacijski sustav je
takoder MS Windows XP PRO.

— mreznog sustav GPS s protokolima
NTP i SNTP za sinkronizaciju vre-
mena svih rac¢unala i ostalih kompa-
tibilnih uredaja NTP/SNTP koji su na
toj mreZi,

— mreznog switcha s dovoljnim brojem
elektrickih portova RJ45 te

— pisaca.

Sva oprema, osim radnih stanica, pisaca
iprijenosnog racunala, obi¢no se smjesta u
ormar Rittal TS8, koji je visok dva metra,
sirok 0,8 metara i dubok 0,6 metara.

1. Softverska
konfiguracija

1.1 Komunikacijski softver
- FEP MANAGER

U komunikacijskom softveru FEP Ma-
nageru stvaraju se komunikacijski kanali
- linkovi te se definiraju parametri komu-
nikacije 1 uredaji s kojima se komunicira.
Na kraju se stvara baza podataka.

FEP Manager omogucava komunikaciju

sa sljede¢im uredajima i sustavima:

— snadredenim centrom SCADA putem
racunalne mreze (LAN) koriStenjem
protokola IEC 60870-5-104,

— s podredenim objektima (daljinskim
stanicama i telemetrijskim uredajima)
prema protokolima IEC 60870-5-101
i IEC 60870-5-103 preko multiport
serijskog sklopa,

— s podredenim objektima prema ko-
munikacijskom protokolu MODBUS
RTU preko multiport serijskog sklo-
pa,

— s podredenim numeri¢kim relejima
prema mreznoj komunikaciji IEC
61850 i

— s podredenim numeri¢kim relejima
prema komunikaciji LON.

Komunikacijski sustav ima sljedece
karakteristike:
— standardne metode prijenosa,
— mogucénost lakog prosirenja ili rekon-
figuracije,

— moguénost parametriranja komunika-
cijske konfiguracije,

— visoku raspoloZivost, pouzdanost i
lakoc¢u odrzavanja te

— potpunu kompatibilnost prema posto-
jecoj komunikacijskoj opremi i opre-
mi sustava SCADA koji se nudi.

Sklopovska i programska oprema komu-
nikacijskog servera podrZzava komunikaci-
ju prema nadziranom procesu prijenosnim
putovima kao $to su:

— telefonske parice (dvoZi¢no ili Cetvo-

roZicno, vlastite ili iznajmljene),

— radiodupleksna, semidupleksna i

simpleksna veza,

— mreza GSM i

— svjetlovodi (optika).

1.2 softver SCADA

1.2.1 Pregled softvera
SCADA

Ponudeni softver SCADA proizvoda
temelji se na najnovijoj racunalnoj tehno-
logiji i normama otvorenosti kako bi kroz
dulji niz godina osigurao svoju nadogra-
divost i unapredivanje te time osigurao
potrebnu sigurnost u radu.

Sustav je kompatibilan s grupom
normi prema protokolima IEC 61968 i

IEC 61970 koji su propisani za modele
podataka sustava daljinskog upravljanja
(SCADA - Supervision, Control and Data
Acquisition) i za razmjenu podataka izme-
du pojedinih aplikacija za analizu mreZe.

U nastavku prikazani su podsustavi i
aplikacije softvera SCADA.

1.2.1.1. Proza-NET

PROZA-NET je aplikacija koju koristi
dispecer ili operater. Kroz tu aplikaciju do-
lazi se do svih funkcija sustava SCADA.

NET Editor

Net Editor omogucuje kreiranje slika,
topologije mreZe i konfiguracije slika koje
¢e koristiti dispeceri ili operateri.

1.2.1.2. Microsoft SQL server
2005

Za povezivanje s bazom podataka za spre-
manje i pregledavanje povijesnih podataka
(mjerenja, indikacija, brojila, lista dogadaja
i KRD-a) koristi se Microsoftova baza kao
prikladnija i jednostavnija od drugih.

1.2.1.3. Server FEP

Kada radi kao MASTER, sustav se
konfigurira koristenjem servera FEP za
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Slika 3: Prikaz sucelja Net Editora

komunikaciju s podredenim inteligentnim
uredajima na istoj lokaciji ili daljinski.

1.2.1.4. FEP slave

FEP Slave koristimo za konfiguraciju
sustava za nacin rada SLAVE, za komu-
nikaciju s nadredenim ra¢unalom u nekom
centru ili lokalno.

1.2.2 Funkcije softvera
SCADA

Funkcije softvera SCADA jesu:

- prikupljanje podataka,

- obrada podataka,

- obrada dogadaja,

- kontrola i prebacivanje nadleznosti
upravljanja - autorizacija,

- upravljanje,

- rucni unos podataka,

- blokiranje funkcija,

- sekvencijalno upravljanje,

- sigurnosne blokade,

- proracuni SCADA na mreZi - DMS
(Distribution Management System),

- estimacija stanja,

- tokovi,

- analiza sigurnosti N-1,

- kratki spoj,

- dinamicko bojanje mreZze,

- obrada i zapisivanje povijesnih poda-
taka i slika,

- on-line trendovi mjerenja,

- konfiguracija raCunala Client/Server,
- razvojni paket i
- povezivanje slika.

1.2.2.1. Prikupljanje podataka

Sustav prikupljanja podataka veza je
izmedu dispecerskog centra i opreme za
daljinsko upravljanje u stanicama kao §to
su daljinske stanice ili stani¢na racunala.
Daljinske stanice ili stani¢na rac¢unala
prikupljaju podatke na razini stanice i Salju
ih u nadredeni centar preko odredene ko-
munikacijske linije kao Sto su radioveza,
opticka veza, iznajmljena parica i sli¢no.

1.2.2.2. Obrada podataka

Obrada podataka jest rukovanje po-
datcima elektroenergetskog sustava na
aplikacijskoj razini. Ti podatci mogu biti
prikupljeni iz procesa, ru¢no uneseni ili
proizvod nekih drugih aplikacija. Obrada
podataka moguca je na temelju mjerenja,
indikacija, brojilia, oznaka i podataka iz
drugih sustava.

1.2.2.3. Obrada dogadaja
Dogadaj se generira kao posljedica pro-
mjene stanja nadziranog objekta u EES.
Dogadaj koji se obraduje moze potaknuti
jednu ili viSe aktivnosti ovisno o prioritetu
dogadaja. Neke od aktivnosti jesu:
- dogadaj se ispisuje na pisac,
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- dogadaj je ukljucen u listu dogadaja,

- nepotvrdeni i trajni alarmi, zvucni
alarm ili pokretanje drugih funkcija.

Rezolucija je Ims za sve dogadaje, bez
obzira na to je li vrijeme pridijeljeno u
rac¢unalu - dogadaj ili na ulaznome modulu
u samome uredaju s kojeg se prikupljaju
podatci - KRD.

1.2.2.4. Kontrola i
prebacivanje nadleznosti
dispecera

Otvaranjem sustava koriStenjem mreza
LAN i WAN sigurnost sustava sve vise
dobiva na vaznosti. KoriStenjem modernih
IT-sustava funkcije se proSiruju na vise
centara upravljanja. To zahtjeva sve sloze-
niju podrsku i pravila nadleznosti dispecera.
Nadleznost se, primjerice, moze podijeliti
prema geografskome principu. Sustav sadrzi
provjeru kontrole nadleznosti da bi se izbje-
gle neautorizirane radnje nad sustavom koji
se nadzire. Moguce je i ograniCiti funkcije
koje se mogu koristiti s odredenim stupnjem
nadleznosti. Funkcija kontrole nadleznosti
definira nadleznosti i odgovornosti za ope-
ratere i ostale korisnike u sustavu.

Nadleznost u sustavu definirana je
prema:

1. stanju u postrojenju - preklopka lokal-
no daljinski za ¢itavo postrojenje,

2. stanju pojedinog polja - preklopka lo-
kalno daljinski na pojedinome polju,

3. operaterima (korisnicima) i

4.radnim stanicama ovisno o stanju
tocke u bazi - lokalno daljinski za
operatera postrojenja koja moze dati
nadleznost nadredenome centru.

Operater ima lozinku kojom ostvaruje
funkcije u sustavu koju mu dodijeli admi-
nistrator. Isto tako administrator sustava
nema sva prava koja ima operater (primje-
rice, ne moZe potvrditi alarm), a operater
ne moZze izaci iz programa.

1.2.2.1. Upravljanje (komande)

Za upravljanje uredajima u EES-u
sustav ukljucuje vise razlicitih nacina
upravljanja kao Sto su upravljanje s vise
objekta ili pokretanje prije definiranih
sekvenci upravljanja. Svi dijalozi upra-
vljanja ukljuéuju automatsku provjeru
ispravnosti i obvezno se sastoji od vise
koraka koje operater mora unijeti da bi
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se povecala razina sigurnosti kada se izda
nalog za upravljanje. Postoje tri glavna
tipa upravljanja sa zasebnim dijalogom
za upravljanje: komanda za upravljanje,
komanda viSe/niZe i upravljanje postavnim
vrijednostima.

1.2.2.2. Ru¢ni unos podataka

Rucni unos podataka jest funkcija kojom
se u sustav vrijednost upisuju indikacije, mje-
renja i ostali podatci iz sustava u bazu kroz
prikaze. Ru¢no uneseni podatci obraduju se
naisti nacin kao i podatci prikupljeni teleme-
trijski. Ruéni unos podataka na podatak koji je
u sustav usao telemetrijskim putem rezultira
automatskom blokadom osvjeZavanja tog
podatka. Blokada osvjezavanje podatka ostaje
dok se ne ukine ruc¢ni unos podatka.

1.2.2.3. Blokiranje funkcija

Svaki podatak moZe se rucno upisati i
blokirati osvjeZavanje procesa.

1.2.2.4. Sekvencijalno
upravljanje

Funkcija sekvencijalnog upravljanja
provodi upravljanje s vise uredaja preko
unaprijed definirane sekvence za upravljanje
koja u sebi ukljucuje i sigurnosne provjere.
Sekvencijalno upravljanje moze se koristiti
zarekonfiguraciju napajanja sabirnica, vise-
struka ukapcanja i iskapcanja za rasterecenje
i opterecenje mreZe, ukljuéivanje i iskljuci-
vanje polja, regulaciju, upravljanje ulicnom
rasvjetom i davanje uputa operateru.

1.2.2.5. Sigurnosne blokade

Funkcija blokada preventivho onemo-
guéava komande i ru¢ne unose za ne-
prikladna stanja. Za dvostruke komande
definiraju se uvjeti blokada koji se moraju
zadovoljiti da bi prekida¢ mogli ukljuciti
ili iskljuciti. Nalog za komandu koji nije
ispunio uvjete blokade se odbija, a u sluc¢-
aju nuzde ili testiranja moZe se premostiti
i izdati komanda bez prethodne provjere
uvjeta blokade. Uvjeti blokade su logi¢ni,
kao na primjer prekidac otvoren, stanica na
daljinskom ili sabirnica je pod naponom.

1.2.2.6. proracuni SCADA
na mrezi - DMS (Distribution
Management System)

Proracuni SCADA Kkoriste se za opera-
cije nad podatcima u stvarnome vremenu
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da bi se kombinacijom nekoliko signala
iz procesa dobio grupni ili zajednicki
rezultat. Proracuni se mogu raditi nad
indikacijama (grupni signal koji signali-
zira da je zaStita u polju proradila), nad
mjerenjima (racunanje prividne snage iz
radne i jalove) ili kombinirano (prekidac
na pseudoizvoru je iskljucen, ako je mje-
renje manje od 0).

Proracuni spadaju u domenu proSirenoga
realnog (stvarnog) vremena (PRV), Sto
znaci da se izvode u minutnome podrucju,
na temelju prikupljenih daljinskih mjerenja
i signala dobivenih iz sustava SCADA.

1.2.2.7. Estimacija stanja

Zadaca programa za procjenu (estima-
ciju) stanja jest da na temelju prikupljenih
mjerenja iz realnog sustava i utvrdene
topologije odredi vektor stanja (naponi
¢vorista po iznosu i kutu). S obzirom na
to da prikupljeni podatci u sebi skrivaju i
pogreske nastale u procesu mjerenja, to je
zadaca programa za estimaciju stanja da
pronade sva ta »kriva« mjerenja. Nedo-
voljna pouzdanost informacija iz realnog
sustava prevladava se redundancijom, tj.
viskom mjerenja u odnosu na broj nepo-
znanica. Time je programu za procjenu



stanja omoguéena eliminacija pogresnih
mjerenja i njihova zamjena procijenjenim
(estimiranim) vrijednostima.

1.2.2.8. Tokovi

Program za proracun tokova snaga
temeljni je program za vodenje, analizu i
planiranje pogona elektroenergetskog su-
stava. Ulazni podatak programa je vektor
stanja dobiven iz programa za estimaciju
stanja (u modu rada on-line ili off-line).
Kod izvodenja prorac¢una u proSirenome
stvarnom vremenu (on-line) sluzi kao
pripremni program za analizu sigurnosti
(N-1). Pri prora¢unima nad arhiviranim
podatcima uz pomo¢ grafickog sucelja
moguce je mijenjati uklopna stanja, proi-
zvodnju i potrosnju te tipove ¢vorista EE-
mreze, i to viSe puta za vrijeme analize.
Na taj nac¢in omoguéeno je analiziranje i
predvidanje kriticnih situacija u pogonu
EES-a.

Nakon proracuna tokova na listi obavi-
jesti prikazuju se:

e vodovi i transformatori koji su preo-

ptereceni,

* naponi sabirnica koji su izvan gra-

nica i

« regulacijske elektrane ako je proizvo-

dnja izvan dozvoljenih granica.

Analiza sigurnosti N-1
Programom za analizu sigurnosti N-
1 (contingency analysis) simuliraju se
iskljucenja prijenosnih objekata (vodova i
transformatora) i proizvodnih agregata $to
omogucuje predvidanje kriti¢nih uklopnih
i pogonskih stanja EES-a. Proracun se
moze izvoditi na temelju podataka iz stvar-
nog vremena (analiza sigurnosti onl3/28
line) ili arhivnih podataka (off-line). Pri-
jenosni objekti i proizvodni agregati Cije
se iskljucenje analizira mogu biti odredeni
proizvoljno:
e prema pragu opterecenja i
e prema unaprijed definiranoj listi.
Program za analizu sigurnosti N-1
koristi iste ulazne podatke kao i program
za proracun tokova snaga te dodatno
podatke o:
¢ ucescu agregata u primarnoj regulaciji
djelatne snage (koeficijenti ucesca
agregata u primarnoj regulaciji),
¢ nadomjesnome modelu vanjske mre-
Ze (vanjski ekvivalent) i
 regulacijskim energijama susjednih
EES-ova (u MW/Hz).

Iz rezultata provedene analize sigurnosti
proizlaze izvjestaji o mogucim preopterec-
enjima vodova i transformatora, ogranice-
njima napona u ¢voriStima te eventualnom
razdvajanju mreZe na dva dijela (prikazuju
se u alarmnoj listi). Ti podatci pomazu
dispecerima prigodom vodenja pogona,
kao i planerima prigodom utvrdivanja
planiranih uklopnih i pogonskih stanja.

1.2.2.9. Kratki spoj

Program za proracun struja kratkog
spoja koristi se za provjeru mogucnosti
isklopa rasklopnih uredaja. Naime, pri-
godom promjene uklopnog i pogonskog
stanja u prijenosnoj mrezi mijenjaju se
iznosi struja kratkog spoja te treba provesti
proracun kratkog spoja i u procesu vodenja
pogona. Za proracun kratkog spoja treba,
uz podatke o impedancijama izravnog
sustava, imati i podatke o impedancijama
inverznog i nultog sustava, da bi se pored
tropolnoga kratkog spoja mogli provesti
i proracuni jednopolnoga kratkog spoja.
Proracun kratkog spoja u proSirenome
stvarnom vremenu koristi stvarno uklopno
stanje mreZe i napone u ¢voristima.

Ta analiza alarmira ako neki od prekida-
¢a nema dovoljnu isklopnu mo¢. Pri ana-
lizama na arhiviranim podatcima moguce
je provjeriti i struje kratkog spoja prema
IEC-propisima, tj. za u cijelosti ukloplje-
nu mrezu s povisenim naponom od deset
posto. Rezultati analize kratkog spoja
formiraju listu preopterecenih rasklopnih
uredaja (tj. cijelog polja) i sabirnica.

1.2.2.10. Dinamicko bojenje
mreze

Topoloskim bojenjem mreZe razlikuju
se aktivni dijelovi mreZe (boja ovisi o
naponskoj razini) od pasivnih i uzemljenih
dijelova. Topologija je integrirana u sustav
SCADA. Uz objekte mreze prikazuju se
odgovarajuci mjereni ili izraCunati po-
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datci. Treba imati na umu to da prikazi
sadrZe i relacije izmedu vizualnih objekata
(objekt - oznaka, objekt - podobjekt, inci-
dencija, objekt - prikaz) koje omogucavaju
kreiranje modela mreze iz prikaza u fazi
inZinjeringa te jednostavno dodavanje
objekata stanica na prikaze i u model mre-
7e uz odrzavanje konzistencije modela.

1.2.2.11. Obrada i zapisivanje
POVIJESNIH podataka i slika

Povijesna baza podataka je spremiste
podataka koje je povezano sa sustavom
SCADA i omogucava spremanje i poda-
taka iz ostalih sustava u okruzju. Temelji
se na SQL server MS bazi podataka. Po-
datcima se moZe pristupiti preko aplikacija
koje su sastavni dio sustava SCADA. Tako
se mogu Citati arhive dogadaja, mjerenja i
povijesne trendove.

Kao posebnu funkciju vazno je naglasiti
arhiviranje procesnih slika s uklopnim
stanjima aparata u trenutku snimanja slike.
Slika se na zahtjev ili periodicki arhivira
kao posebna datoteka koja se moze po-
krenuti i na drugom rac¢unalu i promatrati
kao Zivi proces.

1.2.2.12. Trendovi mjerenja

Funkcija trendova mjerenja koristi se
za prezentaciju povijesnih podataka kao i
podataka on-line.

1.2.2.13. Konfiguracija
racunala client/server

U mrezi racunala nekog centra, podcen-
tra i samih elektroenergetskih objekata
moze se konfigurirati mreza client/server
tako da se dio baze ili ¢itavog projekta,
npr. racunala A dodijeli racunalu B koje
uz to ima i svoje procesne signale. Baza i
projekt ili dio toga moze se dodijeliti rac-
unalu C itd. MreZa ne mora biti usmjerena
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Slika 7: Prikaz trendova mjerenja

kao »zvijezda« centar/podcentar/objekt
okomito nego i vodoravno (poprecno).
Client je integriran u sustav SCADA i nije
alat poput Remote Desktop Connection,
Tight VNC-a ili sli¢cno. Broj servera i
mreze clienta ovisi o propusnosti mreze.
Moze ih biti vise od 12.

1.2.2.14. Razvojni paket

Sustav pruza korisnicke programe za
konfiguriranje:

— podrsku za izradu baze podataka,

— podrsku za kreiranje komunikacijske
strukture,

— podrsku za izradu grafickih prikaza,

— podrsku za izradu topoloske konfigu-
racije prikaza jednopolne sheme,

— podrsku za izradu korisnickih izvjes-
tajai

— sve razvojne i1 operaterske izbornike
na hrvatskome jeziku

1.2.2.15. Povezivanje slika

Uobicajen naéin promjene slike na
sucelju jest »klik« na link nakon cega
slijedi promjena slike. Osim toga, postoji
unaprijed definiran »polozaj« ili vise njih
na jednoj slici s posebnim nazivom. Ako
postoji karta s vise stanica, uobicajeno
bi bilo memorirati vise slika pa ih po-
zivati posebno. Sustav nudi moguénost
pamcenja vise polozaja pod posebnim
nazivima na istoj slici, tako da zapamti
polozaj i uvecani prikaz tog polozaja. To
ubrzava rad.

2. Kapacitet sustava

Maksimalni broj podataka I/0 je 15000.
U podatke I/O ubrajaju se jednostruke i
dvostruke signalizacije, komande, mjere-
nja, brojila i postavne vrijednosti.

Maksimalan broj slika u sustavu je 2500.
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Maksimalan broj radnih stanica je 31.

Maksimalan broj operatera u sustavu
je 100.

Slijedeca tablica prikazuje maksimalan
broj zapisa na listama u sustavu SCADA.

Podista | Tipliste |°Fdc9adaja/
alarma
. | Dogadaji 26000
Elirgzt\fk' Alarmi 10000
KRD 11000
Upravljacki | Dogadaji 1100
sustav Alarmi 500

Tablica 1: Maksimalni broj zapisa na
listama sustava SCADA

Maksimalna veli¢ina povijesne baze je
500 GB (teorijska veli¢ina koja ovisi o
veli¢ini ugradenih diskova).
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SAZETAK

U ovome radu prikazan je kratki pregled sustava
PROZA-NET za nadzor i planiranje rada elektroener-
getskog sustava. Prikazani su hardverska konfigura-
cija sustava i osnovna obiljeZja svakog pojedinog di-
Jjela sustava. Osim hardverske konfiguracije, detaljno
Jje opisana osnovna funkcionalnost svih korisnickih
aplikacija sadrzanih u sustavu PROZA-NET.

SUMMARY

PROZA-NET - PROGRAMMATIC SYSTEM
FOR DATA CONTROL, OPERATION AND
GATHERING

This work gives a short review of the PROZA-NET
system for controlling and planning the operation of
the power supply system. The hardware configuration
of the system and the basic characteristics of each
individual part of the system are shown. Apart form
the hardware configuration, there is a detailed descri-
ption of the basic functionality of all user applications
contained in the PROZA-NET system.

ZUSAMMENFASSUNG

PROZA-NET - PROGRAMMSYSTEM FUR
DATENUBERWACHUNG, -STEUERUNG UND
DERFASSUNG

In diesem Beitrag wird zusammenfassend das
System PROZA-NET, ein Werkzeug fiir Uberwachung
und Planung des Betriebs der Elektroenergiesysteme
dargestellt. Darunter werden die Hardwarekonfigu-
ration des Systems sowie die Hauptmerkmale seiner
Jjeweiligen Teile dargestellt. Dariiber hinaus wird
ebenfalls die grundlegende Funktionalitdt aller PRO-
ZA-NET-Anwendungen eingehend beschrieben.




dr. sc. Zlatko Hinst, dipl. oec, prof.

MEDUNARODNE
USPOREDBE
PROMETNE
UCINKOVITOSTI
ZELJEZNICKOG
PRIJEVOZA

1. Uvod

1.1. Problem i izvori
istrazivanja

Usporedbe ucinkovitosti pojedinih Ze-
ljeznic¢kih poduzeca u Europi i u svijetu
u sklopu pojedinih drzava i integracija
vazne su zbog sagledavanja polozaja
svakoga ZeljezniCkog subjekta prijevoza.
U ovome radu pod polozajem Zeljezni-
¢kog subjekta podrazumijeva se stupanj
postignute ucinkovitosti na prometnome
trzistu koji je utvrden na temelju odgo-
varaju¢ih pokazatelja. Izbor u tome cCine
pokazatelji prometne ucinkovitosti kojima
se dalje mogu raditi usporedbe u odnosu na
maticnu drzavu i Zeljeznicke subjekte. U
ovome slucaju to se odnosi na usporedbe
Hrvatske i Hrvatskih Zeljeznica s daljnjim
organizacijskim podjelama (HZ-Putnicki
prijevoz i HZ-Cargo) sa Zeljeznicama u
Europi i svijetu odnosno unutar Europe na
nekoliko predvidenih razina biv$ih i sadas-
njih integracija. U smislu ostvarenja prije-
voznog ucinka, kao nositelj usluge u tome
posredno sudjeluje i HZ-Vuca vlakova.
HZ-Infrastruktura u uzem smislu odnosno
kao poseban problem nije istaknuta, vec
posredno sudjeluje kao nositelj Zeljeznicke
mreze, konkretnije Zeljeznickih pruga u
datoj duzini. U ovome slucaju prometna
ucinkovitost je s naglaskom na uzi izbor
pokazatelja proizvodnosti kapaciteta i in-
tenziteta koristenja Zeljeznickog prometa,
ali se daje i osvrt na intenzitet koriStenja
ukupnog prijevoza svih vrsta i grana pro-
meta odredenih europskih drzava.

U dijelu rada o prometnoj uc¢inkovitosti
koriSteni su podatci iz saZetog pregleda
elemenata prijevoznog ucinka i kapaciteta
Zeljeznickih poduzeéa u svijetu pod nazi-
vom »Railway Statistics - Synopsis 2007«
i iz publikacije »International Railway

Statistics 2007« u izdanju UIC-a. Ti izvori
podataka posluZili su za prezentaciju po-
dataka uz podrobnija objasnjenja i njihovu
analizu u svrhu usporedbe i utvrdivanja
medusobne povezanosti pojedinih eleme-
nata i pokazatelja. Autor ¢lanka izradio je
stru¢ni materijal pod nazivom »Usporedni
pregled prometne i ekonomske uc¢inkovi-
tosti europskih i nekih drugih Zeljeznic¢-
kih poduzecéa u svijetu u 2007. godinix,
koji je koriSten u klasifikaciji podataka,
posebice u izradi redoslijeda pokazatelja
prema ostvarenim veli¢inama u pregle-
dnim tablicama. Od podataka DrZzavnoga
statistickog zavoda Republike Hrvatske
koriSteni su oni objavljeni u publikacijama
»Transport i komunikacije u 2007. godini«
i »Statisticki ljetopis 2007«.

1.2. Ciljevi istrazivanja

Ciljevi istrazivanja u prvom redu zahti-
jevaju medunarodne usporedbe nekoliko
aspekata prometne ucinkovitosti Zeljezni-
ca u Europi i svijetu u odnosu na poka-
zatelje Hrvatskih Zeljeznica. Postignute
razine prometne ucinkovitosti ¢ine vazne
pojedinosti u donoSenju ocjene njihove
ucinkovitosti, posebice Hrvatskih Zeljezni-
ca odnosno njezinog putnickog i teretnog
prijevoza, kao i ukupnog prijevoza odrede-
nih drzava. Prethodno utvrdene usporedne
analize potrebne su da bi se dobila mjerila
usporedbe, tzv. benchmarki, odnosno da
bi se utvrdilo u kakvu je polozZaju mati¢no
poduzece Zeljeznickog (putnickog i tere-
tnog) prometa odnosno poslovno podrucje
u odnosu na mati¢na poduzeca drzava koje
mogu posluziti kao uzori za dostizanje
ciljeva u poslovanju. Za HZ-ove subjekte
zanimljivi su Europska unija, i to zbog pri-
druzivanja Hrvatske EU-u, te dosadasnje
i sadasnje drzave c¢lanice regionalnog go-
spodarskog udruzenja Srednjoeuropskog
ugovora o slobodnoj trgovini (CEFTA),
¢ija Clanica je i RH. Zanimljiv je i poloZaj
Zeljeznica EU-a i Europe prema svijetu za
dio podataka dostupnih do svjetske razine
(kao svih ¢lanica UIC-a), ali je u cjelini te-
ZiSte na europskim Zeljeznicama odnosno
dio pokazatelja odnosi se samo na ukupan
opseg prometa europskih drzava.

1.3. Predmet i segmentacija
istrazivanja
Predmet istraZivanja Cine pokazatelji

prometne ucinkovitosti za Zeljezncki
putnicki i teretni prijevoz, ali ukupnog
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opsega prometa pojedinih drzava. Poka-
zatelji prometne ucinkovitosti vezani su
za opseg prijevoznog ucinka i resurse
koji su sudjelovali u njegovu ostvarenju
(materijalni resursi), a mogu posluZziti i
za ocjenu dostignutog stupnja koriStenja
irazvoja Zeljeznica. Rezultati istrazivanji
predoceni su na sljedece nacine. Grafiko-
nima su predoc¢eni pokazatelji prometne
ucinkovitosti prema njihovim vrstama i
prema Zeljeznicama na razini drzava i sku-
pina drzava. Najprije su uz pomo¢ grafi-
kona predoceni podatci za drzave zapadne
Europe kojima je obuhvaceno 15 drzava
¢lanica Europske unije do 2004. i drzave
Europskog udruZenja slobodne trgovine
(EFTA), a unutar njih prikazan je prosjek
svijeta, Citave Europe i sadasSnjeg EU-a s
27 ¢lanica. Potom su uz pomoc¢ grafikona
prikazani podatci za dosadasnje i sadasnje
drzave Clanice Srednjoeuropskog ugovora
slododne trgovine (CEFTA). Uz Hrvatsku
i Makedoniju, koje i dalje ostaju ¢lani-
ce, do svibnja 2004. i/ili do kraja 2006.
dosadasnje drzave Clanice CEFTE bile
su Poljska, Ceska, Slovacka, Madarska
i Slovenija. Od pocetka 2007. sadasnje
drzave ¢lanice CEFTE jesu Hrvatska,
Bosna i Hercegovina, Srbija, Crna Gora,
Makedonija, Moldavijai Albanija. Privre-
mena uprava UNMIK Kosovo takoder je
bila potpisnik Ugovora. Nakon grafikona
prometne ucinkovitosti po navedenim Ze-
ljeznicama drZava i skupina drzava slijede
kraci tekstualni osvrti na ostale Zeljeznice
u Europi i u svijetu koje su odabrane za
usporedbu. Primijenjen je i koeficijent
prometne intenzivnosti za putnicki, teretni
i ukupan prijevoz za pojedine europske
drzave. U ovoj analizi 2007. kao metode
istrazivanja koriSteni su definirani pristupi
u izracunu pokazatelja, koji su predoceni
prije rezultata, a za usporedbu sluze po-
kazatelji, indeksi, postotci i omjeri, kao i
mjere za prosje¢na odstupanja.

2. Pokazatelji prometne
ucinkovitosti Zzeljeznica
Pokazatelji u¢inkovitosti za najveéi
broj Zeljeznickih uprava/drzava odnose
se na 2007. Ako su neki pokazatelji ne-
dostajali, uzeti su pokazatelji za 2006.
ili cak za 2005. godinu. Pokazatelji na
razini ukupnog prijevoza i bruto domaceg
proizvoda odnose se na 2005. godinu.
Vecu smetnju predstavljaju podatci za
pojedina Zeljeznicka poduzeca u Velikoj
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Britaniji koji nedostaju. Naime, to smeta
da se na razini iste drzave dobije potpuni
uvid u zadane pokazatelje. No, buduci
da takvi problemi utjecu na iskazivanje
podataka na razinama Europske unije,
Europe i svijeta, to se nije smjelo uzeti
kao krajnja zapreka za izracun pokazate-
lja na spomenutim razinama. Ali ipak se
ocjenjuje da se potrebe analize izra¢unati
pokazatelji na tim razinama mogu smatrati
prihvatljima. U ovome radu predoceni
su pokazatelji prometne ucinkovitosti,
posebice za putnicki i teretni prijevoz.
Iznimno pokazatelji teretnog prijevoza
nisu predoceni za one drZave u kojima su
tu vrstu prijevoza (domaci kargo) preuzela
inozemna poduzeca (kao §to su Norveska,
Danska i Nizozemska). Primjerice, dva po-
kazatelja proizvodnosti za ukupan opseg
prijevoza (reducirani tonski kilometri po
zaposlenom i reducirani tonski kilometri
po kilometru pruge) ovom prilikom nisu
predoceni. Isti se mogu vidjeti, ali uz niz
drugih pokazatelja, na primjeru 2006. u
¢lanku autora pod naslovom »Kvantita-
tivne usporedbe prometne i ekonomske
ucinkovitosti odredenih Zeljeznica ¢lanica
Medunarodne Zeljeznicke unije«, koji je
objavljen u drugom broju asopisa »Ze-
ljeznica 21« za 2008 (str. 34-47).

3. Pokazatelji prometne
u€inkovitosti zeljeznica

3.1. Usporedbe
proizvodnosti kapaciteta
drzavnih zeljeznica

Pokazatelji proizvodnosti izracunati su

na temelju saZzetog pregleda podataka za
Zeljeznice (Railway Synopsis) za 2007.
godinu. Usporedne pokazatelje proizvo-
dnosti ¢ine dva oblika:

1. proizvodnost kapaciteta putnickog
prijevoza, koja mjeri prijevozni
ucinak u putni¢kim kilometrima na
kilometru pruge, i

2. proizvodnost kapaciteta teretnog
prijevoza koja mjeri prijevozni u¢inak
u tonskim kilometrima na kilometru
pruge.

Ukupan prijevozni ucinak drzavnih Ze-
ljeznickih poduzeca iskazuje se kao zbroj
putnickih kilometara i tonskih kilometara
u reduciranim tonskim kilometrima. Ton-
ski ili neto tonski kilometri (naziv koji

se koristi u HZ-u) ne obuhvaéaju uéinak
praznih privatnih vagona, a u koji bi ulazili
taratonski kilometri ostvareni po toj osno-
vi, 1 to u skladu s UIC-ovim zahtjevima.
Broj zaposlenih predstavlja stanje na kraju
godine prema kadrovskoj evidenciji. DuZi-
na pruge iskazana je kao stanje cjelokupne
pruzne mreze u smislu broja kilometara
Zeljeznic¢kih pruga danih Zeljeznickih
uprava i drzava na kraju godine.

3.1.1. Proizvodnost kapaciteta
Zeljeznica za putnicki prijevoz

Na grafikonima 1 i 2 prikazana je pro-
izvodnost kapaciteta za putnicki prijevoz
na razinama iskazivanja prosjecnih poka-

zatelja i onih za drZzave koje su navedene
prethodno.

Europska unija ostvarila je 97,9 posto
proizvodnosti kapaciteta Europe koja je
na 72,4 posto svjetske razine. Hrvatska
(HZ-Putni¢ki prijevoz) je na 32,8 posto
proizvodnosti EU-a odnosno 23,2 posto
svjetske razine. U svijetu najvecu proizvo-
dnost ostvario je Japan (12.596 tisuca), a
slijede Indija i Kina. Rusija i Ukrajina su
iznad prosjeka Europe.

Unutar dosadasnje i sadasnje CEFTE
Hrvatska je bliza Zeljeznicama srednje
Europe (jednaka razina sa Slovackom),
a manje od Slovenije i viSe od Bugarske.

Grafikon 1: PROIZVODNOST KAPACITETA ZELJEZNICA ZA PUTNICKI PRIJEVOZ
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Hrvatska (HZ-Putnicki prijevoz) je regi-
onalni lider medu drZzavnim Zeljeznicama
jugoisto¢ne Europe.

3.1.2. Proizvodnost kapaciteta
Zeljeznica za teretni prijevoz

Na grafikonima 3 i 4 prikazana je pro-
izvodnost kapaciteta za teretni prijevoz
na razinama iskazivanja prosjecnih poka-
zatelja i onih za drzave koje su navedene
prethodno.

Europska unija ostvarila je 22,5 posto
proizvodnosti kapaciteta Europe koja
je na 82,1 posto svjetske razine. Razlog
takvog raskoraka izmedu EU-a i Europe
jesu drzave nastale raspadom Sovjetskog
Saveza koje ostvaruju visoku razinu prije-
voza i proizvodnosti kapaciteta za teretni
prijevoz (Rusija, Ukrajina, Estonija, Litva
i Latvija, koje su sve osim Latvije iznad
prosjeka Europe). Hrvatska (HZ-Putnicki
prijevoz) je na 32,8 posto proizvodnosti
EU-a odnosno na 23,2 posto svjetske
razine. U svijetu najvecu proizvodnost
ostvarila je Kina (34.748 tisuca), a slijede
Rusija, Kazahstan i SAD.

Unutar dosadasnje i sadasnje CEFTE
Hrvatska je bliZza Zeljeznicama srednje
Europe, kao manja od Ceske i veéa od
Bugarske. S obzirom na razinu postignute
proizvodnosti, Hrvatska (HZ—Cargo) je
druga medu drZzavnim Zeljeznicama jugo-
istocne Europe (iza Moldavije kao ¢lanice
sadas$nje CEFTE). Druga je i po opsegu
teretnog prijevoza u tonskim kilometrima
(iza Srbije).

3.2. Usporedbe koristenja
putni¢kog i teretnog
prijevoza

Pokazatelji proizvodnosti takoder su

izracunati na temelju pregleda podataka
iz »Railway Synopsisa« za 2007. godinu.
Usporedne pokazatelje intenziteta koris-
tenja prijevoza, koji su ujedno pokazatelji
mobilnosti putnika i roba Zeljeznicom,
¢ine njihova dva oblika, i to:

1. intenzitet koriStenja putnickog prije-
voza (putnicki kilometri - PKM po
stanovniku) i

2. intenzitet koriStenja teretnog prije-
voza (tonski kilometri - TKM po
stanovniku).
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U putnickom prijevozu na PKM po
stanovniku nadovezuje se, kao vazan
pokazatelj, broj putovanja koji se izracu-
nava kao odnos prevezenih putnika i broja
stanovnika. Godine 2007. u Hrvatskoj
se u prosjeku putovalo 14,3 puta, §to je
neznatno manje od prosjeka EU-a (14,8
putovanja). U Europi najviSe se putuje u
§Vicarskoj (46,7 puta), a slijede Luksem-
burg, Danska i Austrija. Po broju putova-
nja u svijetu je rekorder Japan (69,7 puta
na godinu). Da bi se predocio intenzitet
putnickog prijevoza Zeljezni¢kih poduzecéa
odnosno drzava prikazane su dvije slike
za izabrani broj drzava. U 2007. Hrvatska
odnosno Hrvatske Zeljeznice u prosjeku
su ostvarile 366 PKM na jednog stano-
vnika, $to ¢ini svega 47,7 posto prosjeka
Europske unije.

Kada se usporede pokazatelji intenziteta
putni¢kog prijevoza i broja putovanja, izra-
¢unava se prosjeCan prijevozni put jednog
putnika u kilometrima. Izravnim putem
prosjecni prijevozni put jednog putnika izra-
¢unava se kao odnos putnickih kilometara i
prevezenih putnika. Za izra¢un prosjecnog
puta jednog tone robe u kilometrima postu-
pak je u nacelu isti, samo s drugim elemen-
tima (odnos tonskih kilometara i prevezenih
tona robe). Postoji funkcionalna ovisnost
navedenih pokazatelja.

3.2.1. Intenzitet prijevoza
putnika Zeljeznicama

Na grafikonima 5 i 6 prikazan je in-
tenzitet koriStenja putnickog prijevoza
za zeljeznice navedenih drzava odnosno
prosjecna razina usporedbe.
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Na razini EU27 intenzitet koriStenja
putnickog prijevoza iznosi 768 PKM po
stanovniku, uz prosjec¢no odstupanje za
312, tj. za 40,65 posto. Za bivsu EU15
i EFTU prosjecan PKM po stanovniku
iznosi 909, a za bivsu CEFTU 448. Na
razini sadasnjih ¢lanica CEFTE PKM po
stanovniku iznosi 111, uz prosje¢no odstu-
panje za 160, tj. za 144,27 posto. Prosjec¢ni
intenziteti koriStenja putnickog prijevoza
prema redoslijedu svake skupine Zeljezni-
ca/drzava krecu se u skladu s dostignutim
stupnjem njihova razvitka.

Ukupno je EU samo malo ispod prosjeka
Europe po intenzitetu putni¢kog prijevo-
za, i to za 3,7 posto. No, HZ u odnosu na
Zeljeznice EU-a po tom pokazatelju Cini
tek 47,7 posto, a najblizi je Zeljeznicama

Portugala. Hrvatske Zeljeznice ostvarile
su intenzitet prijevoza od 366 PKM-ova
po stanovniku. To je za 18,3 posto manje
od Zeljeznica bivseg sastava CEFTE i za
128,8 posto viSe od razine istih sadasnjih
drzava CEFTE. Ti pokazatelji jasno uka-
zuju na velike mogucnosti povecanja opse-
ga prijevoza putnika u regiji jugoistocne
Europe. Prema tom pokazatelju HZ-u su
dostiZne Zeljeznice Slovacke.

U 2007. u svijetu su najviSe PKM-ova
po stanovniku ostvarile Svicarske Zelje-
znice sa 2103 jedinica, a slijedile su ih ja-
panske Zeljeznice (1978 jedinica). Nakon
toga s puno manjim brojem jedinica slijede
francuske, ruske, ukrajinske, austrijske,
danske i bjeloruske Zeljeznice. Za veci dio
navedenih drZava ovisnost izmedu BDP-

a po stanovniku i PKM-a po stanovniku
naglaSena je izrazitije, ali do izrazaja
dolazi i tendencija k vrlo visokom udjelu
koriStenja Zeljeznica zbog manjeg stupnja
motorizacije (podrucje bivseg SSSR-a).

3.2.2. Intenzitet prijevoza
tereta Zeljeznicama

U teretnome prijevozu intenzitet ko-
riStenja u obliku TKM-a po stanovniku
ostvaruje se s velikim razlikama, i to
posebice onaj iskazan za Europu ukupno
(s velikim utjecajem Rusije) od 33.475
jedinica i Europske unije s 771 jedinica.
HZ (812 TKM-ova po stanovniku) prelazi
prosjek EU-a za 5,3 posto i na gotovo je-
dnakoj je razini madarskih Zeljeznica.

Na grafikonima 7 i 8 prikazan je intenzitet
koriStenja teretnog prijevoza zZeljeznica po
prethodnim klasifikacijama drZava i prosje-
ka za dane razine svijeta, Europe i EU-a.

Na razini EU27 intenzitet koriStenja
teretnog prijevoza iznosi 771 TKM po sta-
novniku, uz prosjecno odstupanje za 771,
tj. za 100 posto. Za bivsu EU151 EFTU, tj.
zapadnoeuropske drzave, prosjecan TKM
po stanovniku iznosi 673, a za bivSu CE-
FTU 1126 TKM-ova. Na razini sadas$njih
¢lanica CEFTE TKM po stanovniku iznosi
473, uz prosjecno odstupanje za 534, tj. za
112,75 posto. Prosjecni intenziteti koris-
tenja teretnog prijevoza samo dijelom se
krec¢u prema redoslijedu skupina Zeljezni-
ca/drzava u skladu s dostignutim stupnjem
njihova razvitka. Zeljeznice sada$njeg
EU-a ostvaruju intenzitet veéi od istih
¢lanica CEFTE, ali unutar EU27 Zeljeznice
dosadasnjih ¢lanica CEFTE ostvarile su
intenzitet teretnog prijevoza veci od EU15
1 EFTE i sadasnjeg EU-a. Velikim dijelom
na to utjece vece koriStenje Zeljeznickog od
cestovnog teretnog prijevoza u drzavama
dosadasnje CEFTE nego zapadne Europe.

Ukupno Europa za vise od ¢etverostruko
nadmasuje odnosno EU je ostvario tek 22,2
posto njezine razine intenziteta teretnog
prijevoza, a ¢emu pridnosi velik utjecaj prije-
voznog ucinka Rusije, Ukrajine i Bjelorusije.
Hrvatske Zeljeznice ostvarile su 771 TKM
po stanovniku, a §to je za 31,5 posto manje
od razine u bivsoj CEFTI 1 za 44,4 posto vise
od prosjeka intenziteta teretnog prijevoza
Zeljeznica sadasnje CEFTE. Ovo posljednje
ukazuje na velike moguénosti u poveéanju
opsega prijevoza roba i na smanjenje posto-
jecih razlika tog pokazatelja.
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U svijetu su najveci TKM po stanovniku
ostvarile ruske Zeljeznice sa 14.752 jedini-
ce, a slijede kazahstanske sa 12.335 jedini-
ca, kanadske (10.736) i americke Zeljeznice
(9332). Unutar sadasnjeg EU-a na prvome
mjestu su latvijske Zeljeznice (7276 TKM
po stanovniku), a slijede estonske (6272) i
litvanske Zeljeznice (4227). Taj pokazatelj
uvelike ovisi i o stupnju gospodarske ra-
zvijenosti (primjer SAD-a i Kanade), ali i
0 povezanosti maticne drzave s okruzjem
(primjer baltickih drzava).

4. Vazan ¢imbenik -
prijevozni put putnika i
robe

Prosjecan prijevozni put putnika Zelje-
znicom iskazuje velike varijacije s gotovo

ekstremnim vrijednostima. Najveci put je
u Kazahstanu (850,8 km), a potom slije-
de Iran (597,6), Kanada (357,3) i SAD
(348,4). U Europi su najvece vrijednosti
za Svedsku (170,2 km), Gréku (150,3), pa
tek onda Rusiju (135,5). HZ je ostvario
prosjecan put putnika od 25,6 kilometara
kao razmjerno kratak put, zbog velikog
utjecaja prigradskog prijevoza Zagreba s
prosjecnom udaljenos¢u od 15 kilometara.
Najmanji prosjecan prijevozni put ostva-
rio je Luksemburg (19,8 km), a slijedi
Portugal s 26,7 km (unutar EU-a), a izvan
Europe Australija s 24,2 km (kontinent kao
Europa). Usporedbe radi, prosjek EU27 je
51,8 km, a ukupne Europe 68,6 km.
Prosjecan prijevozni put robe iskazuje
znacajne (ali manje od putnic¢kog prijevo-
za) varijacije u prosjecnim udaljenostima
po Zeljeznickim upravama pojedinih
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drzava. Prosjecan put robe najveci je
u SAD-u (1588,8 km), a slijede Rusija
(1555,3) i Kanada (1128,5). To znaci da
on ovisi o veli¢ini drZzave i unutarnjeg
trzi§ta. Zanimljivo je to da u Svedskoj
kao razmjerno velikoj zemlji po povrSini
prosjecan prijevozni put iznosi 387,2 km,
au razmjerno maloj Latviji 321,8 km, Sto
upucuje i na ulogu dodatnih ¢imbenika.
Prosjek EU-a je 267,8 km, a Europe
ukupno 793,1 km (zbog utjecaja Rusije
i Ukrajine). Natprosjecne duZine puta
ostvarene su u Francuskoj (400,3 km),
Njemackoj (333,4 km) i Italiji (297,9 km).
HZ je ostvario prosje¢an put od 223,4 km
i on je gotovo jednak Estoniji (220,4) i
Rumunjskoj (235 km).

Cimbenici raznih vrsta djeluju na duzinu
prosjecnoga prijevoznog puta razlicito
unutar pojedinih drZava. StanovniStvo ve-
likih drzava, poput onih bivSeg Sovjetskog
Saveza, puno putuje Zeljeznicom, ali zato
to isto vrlo malo ¢ini stanovniStvo SAD-a
i Kanade, barem u smislu ukupnog broja
prevezenih putnika. No, suprotno od toga,
u tim drZzavama je vrlo razvijen Zeljeznicki
teretni prijevoz. OCito je da veli¢ina (po-
vr§ima) zemlje te duZina i kvaliteta Zelje-
zni¢ke mreZe znacajno utjecu na prosjecan
prijevozni put putnika, ali u drzavama u
kojima su povoljnije navike stanovnistva
za koriStenje Zeljeznice, tim u vecoj mje-
ri. Na to se nadovezuje i kupovna mo¢
stanovniStva, raspored naselja, raspored i
veli¢ina gospodarskih objekata i njihova
zaposlenost, stanje cestovne mreze, konfi-
guracija terena, gustoca, obuhvat naselja,
broj automobila, sociodemografska obi-
ljezja i navike stanovnistva.

5. Transportni intenzitet
i koriStenje ukupnog
opsega prijevoza

Na temelju prijevoznog ucinka izraze-
nog u putnickim, tonskim i reduciranim
tonskim kilometrima (reducirani tonski
kilometri kao zbroj putnickih i tonskih
kilometara) mogu se, stavljanjem u odnos
s bruto doma¢im proizvodom, izracunati
koeficijenti tzv. transportnog intenziteta
promatranih drzava, ukljucujuéi ukupno
sve pojedinacne grane i vrste prijevoza.
Pritom je preporucljivo da se BDP uzme
na temelju pariteta kupovne moci (PKM),
koji se sluzbeno po odredenim zemljama
iskazuje usporedno s nominalnim BDP-
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om po stanovniku kao BDP na temelju
PKM-a po stanovniku. Odnosno, ako se
BDP u masi procijeni mnoZenjem BDP-a
po stanovniku i brojem stanovnika doti¢ne
zemlje koriste se samo apsolutne veli¢ine
prijevoznih u¢inaka. Zbog toga se i nave-
dene jedinice prijevoznog ucinka moraju
iskazati po stanovniku, a §to takve pokaza-
telje Cini vrijednima same po sebi, da bi se
odnosom spomenutih veli¢ina prijevoznog
ucinka po stanovniku i BDP-a po stano-
vniku po PKM-u izracunalo koeficijente
transportnih intenziteta (pritom se mora
uzeti u obzir to da oba pokazatelja po sta-
novniku u brojniku i nazivniku neutralizi-
raju njihove utjecaje i svode pokazatelj na
odnos prijevoznog uc¢inka i BDP-a u masi).
Izracuni odnosa prijevoznog ucinka i bruto
domaceg proizvoda pojedinih zemalja
mogu se tumaciti u smislu da na jedinicu
BDP-a na temelju PKM-a (u ameri¢kim
dolarima) dolazi toliko putnickih, tonskih
ireduciranih tonskih kilometara. U putni-
¢kome prijevozu obuhvaceni su putnicki
kilometri osobnim vozilima, autobusima
i Zeljeznicom, a u teretnome prijevozu
tonski kilometri za cestovni, Zeljeznicki,
unutarnji vodni i cjevovodni prijevoz i
sve to ukupno na razini putnickih, tonskih
i reduciranih tonskih kilometara, a za,
prema kompletnosti podataka posebice
za putnicki i teretni prijevoz, usporedivi
broj drzava.

Na primjeru 2005. i drzava odabranih na
temelju raspoloZivih podataka koeficijenti
transportnog intenziteta jesu (drzave Eu-
ropske unije): Belgija 0,612, Ceska 0,770,
Danska 0,549, Finska 0,703, Francuska
0,634, Grcka 0,324, Litva 1,400, Nizozem-
ska 0,626, Njemacka 0,601, Poljska 0,863,
Portugal 0,716, Slovacka 0,838, Slovenija
0,926, Spanjolska 0,572, Svedska 0,651 i
Velika Britanija 0,526. Koeficijent tran-
sportnog intenziteta za Hrvatsku iznosio
je 0,837 1 bio je gotovo jednak onom za
Slovacku. To znaci da je na jednu jedinicu
(USD) BDP-a po paritetu kupovne moéi u
2005.u RH obavljeno 0,845 jedinica redu-
ciranih tonskih kilometara prijevoza svim
promatranim granama i vrstama prijevoza.
U Hrvatskoj na 1 USD BDP-a istodobno
je obavljeno 0,586 putnickih kilometara i
0,250 tonskih kilometara (izvor: izracuni
na temelju podataka iz publikacije »Tran-
sport i komunikacije u 2007.«, DZS RH,
str. 190-191 i Statistickog ljetopisa RH
2007, str. 739 i SLJH 2008., str. 775, uz
autorovu procjenu putnickih kilometara

automobila u RH i izracun pokazatelja). U
sljedecoj tablici predoCeni su pokazatelji
koriStenja putnickog i teretnog prijevoza
ukupnih razina ukupno svih vrsta i grana
prijevoza iskazanih kao putnickih i tonskih
kilometara po stanovniku kao pokazatelja
intenziteta koriStenja tih prijevoza u uku-
pnoj razini za sve vrste i grane te pokaza-
telji transportnog intenziteta kao putnickih
kilometara odnosno tonskih kilometara
na jedinicu BDP-a svedenom na paritet
kupovne mo¢i u americkim dolarima.

Iz prethodno predocenih pokazatelja
moZze se uociti to da s obzirom na kupovnu
mo¢, u vedini slucajeva (bivse) tranzicij-
ske zemlje iskazuju vece vrijednosti pri-
jevoznog ucinka od onih visokorazvijenih
zemalja zapadne Europe. U slucaju da su
umjesto BDP-a po PKM-u u izracunu uzeti
nominalno iskazani BDP-ovi, vrijednosti
bi bile veée za zapadnoeuropske zemlje.
Najveci udio u opsegu prijevoza ¢ini indi-
vidualni automobilski prijevoz. To znaci
da suu prosjeku opsezi prijevoza u tranzi-
cijskim zemljama visi s obzirom na realnu
kupovnu mo¢ stanovniStva, ali i druge
vrste prijevoza, nego u zapadnoj Europi,
iako u tim zemljama ima viSe automobila
i drugih prometnih sredstava, kao i oba-

vljenih prijevoznih u¢inaka po stanovniku.
Hrvatska pokazuje razmjerno povoljan
poloZaj u pogledu podmirenja potreba za
prijevozom od strane svojih stanovnika i
gospodarstva. U putnickim kilometrima
po stanovniku Hrvatska se priblizava Slo-
veniji, a u tonskim kilometrima Finskoj, a
sve promatrano u odnosu na BDP prema
paritetu kupovne moci, tj. prema realnoj
razini dostignutoga Zivotnog standarda
promatranih drzava. U putnickome pri-
jevozu Slovenija je ostvarila puno vecu
razinu putnickih kilometara od Hrvatske,
ali uz manji udio Zeljeznickog prijevoza
u ukupnom opsegu prijevoza putnika
svih vrsta i grana. U mnogim drZzavama
udio Zeljeznickoga putni¢kog prijevoza
ne dostiZe ni pet posto od ukupnog opsega
prijevoza putnika zbog iznimno visokog
udjela automobilskog prijevoza (prema
procjeni udio automobilskog prijevoza
u Hrvatskoj prelazi vise od 75 posto).
U svim promatranim drZzavama ukupan
opseg putnickog prijevoza mjeren putni-
¢kim kilometrima veéi je od teretnog u
tonskim kilometrima u odnosu na jedinicu
BDP-a po PKM-u. U Litvi se pokazatelji
intenziteta koriStenja ukupnoga putni¢kog
i teretnog prijevoza najvise priblizavaju.
U toj drzavi udio Zeljeznickoga teretnog

R. br Drsava Putnicki km Tonski kn_1 po [Putni¢ki km na| Tonski km na

po stanovniku| stanovniku |1 USD BDP-a|1 USD BDP-a
1. | Belgija 13.132 5.982 0,420 0,191
2. | Cegka 8.193 5.937 0,447 0,324
3. | Danska 13.476 5.596 0,388 0,161
4. |Finska 13.957 7.984 0,447 0,256
5. | Francuska 13.977 4.535 0,479 0,155
6. |Grcka 4.153 3.112 0,185 0,139
7. | Litva 10.703 9.119 0,756 0,644
8. | Nizozemska 10.947 8.368 0,355 0,271
9. | Njemacka 12.471 5.899 0,408 0,193
10. | Poljska 6.349 4.863 0,489 0,374
11. | Portugal 9.587 4.259 0,496 0,220
12. | Slovacka 6.537 6.905 0,407 0,430
13. | Slovenija 13.078 7.111 0,600 0,326
14. | Spanjolska 9.305 5.749 0,354 0,218
15. | Svedska 12.775 6.699 0,427 0,224
16. | Velika Britanija 12.683 3.322 0,417 0,109
17. | Hrvatska 7.226 3.084 0,586 0,250

Izvor: Prethodno spomenute publikacije uz izracun autora

Tablica 1: Putnicki i tonski kilometri po stanovniku te koeficijenti transportne
intenzivnosti nekih europskih drZzava



prijevoza u ukupnom opsegu prijevoza
tereta svih grana prelazi treinu, a u dru-
gim drzavama taj udio krece se do trecine
opsega prijevoza.

6. Zaklju€ak

Na temelju iznesenih ¢injenica moZe se
do¢i do zakljucka koji polazi od razlika po-
jedinih pokazatelja i, unutar toga, njihova
pojedina¢nog raspona po danim podjelama
drzava i njihovih skupina.

U vecem broju slucajeva pokazatelji
prometne ucinkovitosti povoljniji su u
pojedinim izvaneuropskim drZavama, a je-
dnako tako je i njihova prosjecna svjetska
razina veca od ukupne europske razine, a
potonja od prosjeka EU-a. Za vecinu njih
Hrvatska (HZ) je ispod prosjeka EU-a, ali
i vecine dosadasnjih tranzicijskih zemalja
odnosno ¢lanica CEFTE. HZ-Putnicki
prijevoz s apsolutno dostignutom razinom
putnickih kilometara i relativno na temelju
proizvodnosti kapaciteta kao pokazateljem
odnosa putnickih kilometara po kilometru
pruge predstavljaju regionalnog lidera
u jugoisto¢noj Europi ondnosno unutar
drzava sadasnje CEFTE. Proizvodnost ka-
paciteta za teretni prijevoz kao pokazatelj
odnosa tonskih kilometara po kilometru
pruge i opseg prijevoza u tonskim kilome-
trima su na drugom mjestu u regiji. Prema
dostignutoj razini intenziteta putni¢kog
prijevoza kao pokazatelja putnickih kilo-
metara po stanovniku, EU se priblizava (s
96,3 posto) razini Europe ukupno, ali HZ
je tek na 47,7 posto razine EU-a. Najveca
razina pokazatelja dostignuta je u Svicar-
skoj (slijedi Japan), a najmanja u Albaniji,
ito urasponu 131,4:1. Prema dostignutoj
razini intenziteta teretnog prijevoza kao
pokazatelja tonskih kilometara po stano-
vniku, velik je raskorak izmedu Europe
ukupno i EU-a s tek 33,9 posto (EU je
ostvarila tre¢inu razine Europe ukupno,
ali HZ je premasio prosjek EU-a za 5.4
posto). Najveca razina pokazatelja dosti-
gnuta je u Rusiji (slijede Kanada i SAD),
a najmanja u Albaniji (slijedi Irska kao
pretposljednja) u rasponu 867,8:1.

Transportni intenzitet pokazuje da je
Hrvatska ostvarilo vrlo visok koeficijent u
putni¢kome prijevozu, ali razmjeno nizak
u teretnome prijevozu. Na prvi koeficijent
najviSe utjece veliki procijenjeni ucinak
prijevoza automobilima, koji je u odno-
su na druge drzave veéi od moguénosti
Zivotnog standarda. Zanimljivo je to da

su pojedine zapadnoeuropske drzave
ostvarile manji koeficijent intenziteta
ukupnog teretnog prijevoza od Hrvatske.
Koeficijent intenziteta ukupnog prije-
voza Hrvatske je na razini Slovacke, ali
uz pojedinacne razlike u koeficijentima
putni¢kog prijevoza (veci u Hrvatskoj) i
koeficijentima teretnog prijevoza (veéi u
Slovackoj).
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SAZETAK

U clanku su izneseni pregled podataka i uspo-
redna analiza pokazatelja i cimbenika ucinkovitosti
Zeljeznickog prometa, i to u prvome redu na temelju
statistike Medunarodne Zeljeznicke unije i manjim
dijelom DrzZavnog zavoda za statistiku. Prvo su predo-
Ceni pokazatelji prometne ucinkovitosti koji iskazuju
proizvodnost kapaciteta i intenzitet koristenja putnickog
i teretnog prijevoza. Podatci se odnose na Zeljeznice
zemalja u citavoj Europi, ali i nekih zemalja u svijetu, uz
sve odgovarajuce prosjecne razine pokazatelja (svijet,
Europa, Europska unija). Na te pokazatelje nadovezuju
se srodni pokazatelji koji dopunski objasnjavaju odred-
ene Cimbenike ucinkovitosti svih vrsta i grana prijevoza
za odredene europske drZave, ukazujuci posredno i na
poloZaj Zeljeznickog prometa.
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Kljucne rije€i: pokazatelji proizvodnosti ka-
paciteta Zeljeznickog putnickog/teretnog prijevoza,
intenzitet koristenja Zeljeznickog putnickog/teretnog
prijevoza, transportni intenzitet, Europa, Europska
unija, zapadna Europa, dosadasnje/sadasnje drzave
CEFTE, Hrvatska, HZ-Hrvatske Zeljeznice, HZ-Pu-
tnicki prijevoz, HZ-Cargo

SUMMARY

INTERNATIONAL COMPARISONS OF
RAILWAY TRANSPORTATION TRAFFIC EF-
FICIENCY

The article gives a review of the data and com-
parative analysis of the indicators and factors of
railway traffic efficiency, and this primarily on the
basis of statistics of the UIC and to a lesser degree
the Croatian Central Bureau of Statistics. The indi-
cators of traffic efficiency which indicate production
capacities and the intensity of usage of passenger and
[freight transportation are given first. The data refers
to the railways of countries throughout Europe and
some other countries, together with all corresponding
average degrees of indicators (world, Europe, EU).
Related indicators which give additional explanati-
ons of certain factors of efficiency of all transportati-
on types and branches for certain European countries
are linked to these indicators, showing directly the
position of railway traffic.

Key words: indicators of production capacities
of railway passenger/freight transportation, intensity
of usage of railway passenger/freight transportation,
transport intensity, Europe, EU, western Europe,
previous/current CEFTA member-countries, Croatia,
HZ-Croatian Railways, HZ-Passenger Transportati-
on, HZ—Cargo

ZUSAMMENFASSUNG

GEGENUBERSTELLUNG DER TRANS-
PORTLEISTUNGEN IM INTERNATIONALEN
SCHIENENVERKEHR

Der Beitrag bringt eine Dateniibersicht sowie
eine Vergleichsanalyse der Leistungskennzahlen und
Dfaktoren im Schienenverkehr, die sich vorwiegend
auf den statistischen Daten des Internationalen
Eisenbahnverbandes (UIC) und zum kleineren Teil
auf den Daten des kroatischen Statistikamtes basie-
ren. Zuerst werden Transportleistungskennzahlen
vorgestellt, mit denen die Leistungsfihigkeit der
Kapazitdten sowie die Intensitiit der Nutzung des
Personen- und Giiterverkehrs ausgedriickt werden.
Die Angaben beziehen sich auf alle europdische
und einige weltweite Bahnen, wobei entsprechende
Durchschnittswerte weltweit, europaweit und EU-
weit angegeben werden. Anschlieflend werden ver-
wandte Kennzahlen als zusdtzliche Erlduterungen zu
bestimmten Leistungsfaktoren bei allen Verkehrstrd-
gern in jeweiligen europdiischen Léindern dargestellt,
womit indirekt auf den Status des Schienenverkehrs
hingewiesen wird.

Schliisselworte: Leistungsfihigkeitskennzahlen
fiir Schienenpersonen/ giiterverkehrskapazitdten,
Nutzungsintensitdit im Schienenpersonen/giiter-
verkehr, Transportintensitdit, Europa, Europdische
Union, Westeuropa, ehemalige/aktuelle CEFTA-Sta-
aten, Kroatien, HZ-Hrvatske Zeljeznice (Kroatische
Eisenbahnen), HZ-Pumicki prijevoz (Personenver-
kehr), HZ-Cargo
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MOGUCNOSTI ZA
RAZVOJ
PROMETNO-
SIGURNOSNIH
PROPISA U
ZELJEZNICKOM
SUSTAVU
REPUBLIKE
HRVATSKE

1. Uvod

1.1. Zakonske odredbe i
podjela Hrvatskih zeljeznica

Od 26. travnja 2007. u Republici Hr-
vatskoj na snazi je Zakon o sigurnosti u
Zeljeznickom prometu (u nastavku Zakon)
koji je izraden nakon donosenja Zakona
o Zeljeznici i nakon podjele Hrvatskih
Zeljeznica na pet drustava (u nastavku Ze-
ljezni¢ka poduzeéa), od kojih HZ Hrvatske
Zeljeznice holding d.o.o. u vlasnis$tvu ima
ostala Cetiri Zeljeznicka poduzeca te svi
zajedno Cine svojevrsnu korporaciju koja
nema zajednicko upravljanje, ali se usklad-
eni nacin vodenja poslova moze ostvarivati
putem Skupstine upravitelja infrastrukture
i Zeljeznickih prijevoznika, a to je Uprava
HZ Hrvatskih Zeljeznica holdinga d.o.o.
Kao vrlo vazno i mozda najvaznije pitanje,
u tim meduodnosima pojavljuje se pitanje
kako sacuvati visoku razinu prometne
sigurnosti Zeljeznickog prometa. To je
moguce prije svega ako Zeljeznicki propisi
budu pratili razvoj Zeljeznickog sustava, ne
zanemarujuci pritom vaznost tehnoloskog
jedinstva u neposrednom obavljanju Zelje-
znickog prometa.

1.2. Pravno sljednistvo
prometno-sigurnosnih
propisa

Na temelju odredaba ¢lanka 99. stavka 3.
Zakona odredeno je da mnostvo Zeljeznic-
kih propisa koje su donijele Hrvatske Zelje-
znice vrijedi i primjenjuje se u onim dije-
lovima koji nisu u suprotnosti sa Zakonom

STRUCNI | ZNANSTVENI
RADOVI

sve do stupanja na snagu odredenih op¢ih
akata koje donosi ministar mjerodavan za
Zeljeznicki promet (u nastavku Ministar).
Time je pravno sljedni§tvo prometno-
sigurnosnih propisa na temelju Zakona
pripalo Ministru. Citav niz prometnih, ali i
tehnickih propisa stavljen je pod mjeroda-
vnost Ministra, ¢ime je zamrznuto stanje u
propisima koje je postojalo do stupanja na
snagu novog Zakona. Time je sprijeeno da
neko od drugtava nastalih podjelom HZ-a
samovoljno moZe mijenjati propise. Mozda
to i nije bilo najbolje rjeSenje, ali za takvo
rjeSenje odlucili su se sudionici izrade Za-
kona. Prema misljenju autora ovoga ¢lanka,
optimalno rjesenje bilo bi da su se prometni
itehnicki propisi predali u pravno sljednis-
tvo novih drustava uz obvezu da se izmjene
idopune tih propisa mogu donositi samo uz
suglasnost svih slijednika, a prema potrebi
i uz suglasnost Ministra. Temeljna pitanja
koja se postavljaju u vezi s postoje¢om situ-
acijom jesu kada i kojim opéim aktima Ce ti
propisi biti stavljeni izvan snage. Naime, to
je obveza koja proizlazi iz zakonskih odre-
daba. Medutim, ta obveza nije konkretizi-
rana meduodnosom to¢no odredenih novih
propisa s to¢no odredenim propisima koje
treba staviti izvan snage. Za neke propise
je to jasno, kao npr. za Signalni pravilnik i
Pravilnik o izradi voznoga reda. Medutim,
za vecinu drugih propisa koji se spominju
u ¢lanku 99. stavku 3. Zakona to nije vi-
dljivo iz zakonskih odredaba. Konkretno,
iz zakonskih odredaba nije vidljivo koji
propis ¢e zamijeniti Prometni pravilnik,
Pravilnik o operativnom reguliranju prome-
taiPravilnik o uporabi telekomunikacijskih
veza i uredaja odnosno to nije vidljivo za
veéinu prometno-sigurnosnih propisa koji
su »zamrznuti«.

1.3. Obveze donosenja novih
propisa

Posto Zakon bude donesen treba izraditi i
donijeti ¢itav niz novih op¢ih akata, od ko-
jih neke donosi Ministar, a neke upravitelj
infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznici. U
ovome ¢lanku razraduje se problematika
izrade i donoSenja prometno-sigurnosnih
propisa odnosno problematika razvoja
prometno-sigurnosnih propisa u Zeljezni-
¢kom sustavu Republike Hrvatske. Bit ¢e
objasnjeni tijek i postupak izrade i donos-
enja temeljnih opc¢ih akata, a potom Ce biti
dana vizija mogucnosti za nastavak razvoja
Zeljezni¢kih prometno-sigurnosnih propi-

sa. Budu¢i da se u regulatornome dijelu
hrvatskoga Zeljeznickog sustava u ovome
trenutku sve radi prili¢no na brzinu, a tako
se mora raditi zbog politi¢ke situacije u
kojoj se ubrzano priblizavamo Europskoj
uniji, u izradi prometno-sigurnosnih propi-
sa potrebna je maksimalna koordinacija na
relaciji Ministar - HZ Holding - upravitelj
infrastrukture - Zeljeznicki prijevoznici.
U skladu s time 2008. pokrenut je veliki
projekt izrade novih podzakonskih akata
koje treba donijeti Ministar, i to na na¢in da
su formirane radne grupe za pojedine vrste
propisa. Radne grupe sastavljene su od
strucnjaka iz Zeljeznickih poduzeca, a ko-
ordinirane su na razini Ministarstva mora,
prometa i infrastrukture. Citav projekt
trebao bi trajati oko dvije godine, a dio koji
se odnosi na prometno-sigurnosne propise
trebao bi biti zavrsen tijekom 20009.

1.4. Prometno-sigurnosni
propisi

Kada se govori o prometno-sigurnosnim
propisima, ovdje se prije svega misli na tzv.
»crvene« propise, dakle na propise koji jo§
uvijek vrijede u Zeljeznickom sustavu, a to
su pravilnici i upute koji su u skladu s Pravil-
nikom o objavljivanju Zeljeznickih propisa
oznaceni brojevima od 1 do 99. Medutim,
tu spadaju i neki tehnicki propisi, kao Sto su
to Pravilnik o vuci vlakova (Pravilnik 201)
i Uputa o kocenju vlakova (Uputa 278). U
skladu s navedenim u nastavku se sagleda-
va razvoj prometno-sigurnosnih propisa u
Zeljeznickom sustavu Republike Hrvatske, i
to prije svega onih propisa na temelju kojih
se obavlja prometna djelatnost odnosno na
temelju kojih rade neposredni proizvodaci
Zeljeznickih usluga, a to su izvrSni radnici
u zeljeznickom sustavu. Kada se govori o
prometnoj djelatnosti treba imati na umu to da
i Zeljeznicki prijevoznici, iako su registrirani
za organizaciju prijevoza, u velikome dijelu
neposredno sudjeluju u obavljanju Zeljezni-
¢kog prometa.

1.5. Tehnoloski i tehnicki
propisi

Treba napomenuti to da su stavovi i mi-
Sljenja iznijeti u ovome ¢lanku utemeljeni
na planiranim poslovima koji su u vezi s
izradom prometno-sigurnosnih propisa.
To ne znaci da u meduvremenu ne moze i
neée doci do donosenja odredenih odluka
mjerodavnih drzavnih tijela kojima bi se



odredeni vremenski rokovi koji se spomi-
nju u ovome ¢lanku mogli i odgoditi za
neko kasnije vrijeme. Naime, rijec je i o
povezanosti politickih odluka koje se vezu
na ulazak Republike Hrvatske u EU s po-
trebom da se odredeni Zeljeznicki propisi
usklade sa smjernicama EU-a. U ovome
¢lanku bit ¢e govora samo o jednome se-
gmentu podzakonskih propisa, koje bismo
mogli nazvati tehnoloSkim prometno-
sigurnosnim propisima, dok se tehnicki
propisi ne razmatraju u ovome ¢lanku, ni
kao podzakonski akti ni kao interni opci
akti. To ne umanjuje njihovu veliku vaz-
nost i veliku ulogu u prometnoj sigurnosti.
U ovome ¢lanku nece biti obradeni ni op¢i
akti kojima se propisuju poslovi izvr$nih
radnika, program i provedba stru¢nih
ispita i struéne izobrazbe izvr$nih radnika
te uvjeti njihove zdravstvene sposobnosti,
iako su i oni posredno vezani za prometnu
sigurnost. Dakle, ovaj ¢lanak govori o
situaciji koja je bila aktualna u trenutku
pisanja njegova zavrsetka.

2. Zakonski temelji za
donosenje prometno-
sigurnosnih propisa

2.1. Obveze koje proizlaze iz
Zakona

Zakonom su uredeni uvjeti i nacini
obavljanja sigurnog, urednog, redovitog i
neometanog tijeka Zeljeznickog prometa,
funkcioniranje Zeljezni¢koga sustava u
cjelini te nadleznost tijela mjerodavnih za
provodenje i nadzor njegove provedbe. Ti
uvjeti su globalni i opceniti, a na temelju
Zakona treba donijeti jo§ Citav niz tzv.
podzakonskih akata kojima bi se ti glo-
balni i opCeniti uvjeti detaljnije propisali.
U sferi prometno-sigurnosnih propisa za-
konske obveze su sljedece:

a) na temelju ¢lanka 33. stavka 2. Zako-
na Ministar propisuje nacin i uvjete
obavljanja sigurnog tijek Zeljeznic-
kog prometa, a Sto ¢e biti propisano
Pravilnikom o nacinu i uvjetima za
obavljanje sigurnoga tijeka Zeljeznic-
kog prometa (u nastavku Pravilnik),

b) posto Pravilnik bude donesen, trebat
¢e detaljno razraditi njegove odredbe,
ato je odredeno ¢lankom 33. stavkom
3. Zakona na temelju kojeg upravitelj
infrastrukture i Zeljeznicki prijevozni-
ci izraduju svoje interne opCe akte,

¢) vec¢ je donesen dio potrebnih propisa,
a treba donijeti jo§ nekoliko drugih
podzakonskih akata kojima ce biti
propisani poslovi izvrs$nih radnika, pro-
grami provedba struénih ispita i stru¢ne
izobrazbe izvr$nih radnika te uvjeti
njihove zdravstvene sposobnosti.

2.2. Privremeni Pravilnik

Kada se govori o razvoju prometno-
sigurnosnih propisa, prije svega se misli
na izradu i donoSenje opceg akta koji se
donosi na temelju ¢lanka 33. stavka 2.
Zakona te na izradu i donoSenje opcih
akata kojima se detaljnije razraduju uvjeti
propisani tim opéim aktom. Privremeni
op¢i akt na temelju ¢lanka 33. stavka 2.
Zakona pod nazivom Pravilnik o nacinu i
uvjetima za obavljanje sigurnoga tijeka Ze-
ljezni¢kog prometa vec je donesen, ali joS
uvijek se ne primjenjuje. Zbog sadrZzajne
nepotpunosti taj op¢i akt nikada niti nece
uéi u primjenu, nego ¢e biti zamijenjen
novim opéim aktom istog naziva. Takav
nacin rada primijenjen je zbog obveza koje
je Republika Hrvatska imala prema EU, a
u prekratkome vremenskom roku koji je
odreden za izradu Pravilnika sadrzajno
nije bilo mogucée pokriti sve ono Sto se
mora obraditi Pravilnikom. Zbog toga
je pronadeno pravno rjeSenje problema
prema kojemu ¢e Pravilnik biti donesen,
ali nece biti primjenjiv sve do 12. prosinca
2009. U meduvremenu pristupilo se izradi
sveobuhvatnog Pravilnika koji ¢e zado-
voljiti potrebe koje proizlaze iz poslova
koji se obavljaju u Zeljeznickom prometu
i kojim ¢e se privremeni Pravilnik staviti
izvan snage. Treba napomenuti to da spo-
menuta privremenost javno nije vidljiva
ni objavljena, ali je ona Cinjenica koja se
temelji na planu izrade Pravilnika. Zbog
toga treba reéi to da privremenost koja
se ovdje spominje nema pravnu snagu,
ali se ona mora spomenuti radi lakSeg
objasnjavanja postupaka izrade prometno-
sigurnosnih propisa.

3. Tijek izrade i sadrzaj
Pravilnika

3.1. Radna grupa za izradu
Pravilnika

Za izradu Pravilnika, a u sklopu pro-
jekta ve¢ spomenutog u ovome ¢lanku,
formirana je radna grupa sastavljena od
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struénjaka iz Zeljeznickih poduzeca, koja
je pod mjerodavnos§¢éu Ministra. Ta grupa
izradila je privremeni Pravilnik koji je ve¢
donesen i objavljen, ali se ne primjenjuje.
U tijeku je izrada konacnog Pravilnika koji
bi trebao biti primjenjiv od 12. prosinca
2009. i kojim ¢e izvan snage biti stavljen
privremeni Pravilnik. Osim Pravilnika ta
radna grupa izradit ¢e i nacrt novoga Si-
gnalnog pravilnika kojim ¢ée izvan snage
biti stavljen sadasnji Pravilnik 1.

3.2. Koncepcija izrade
Pravilnika

Koncepcija izrade Pravilnika utemelje-
na je na vaze¢im prometno-sigurnosnim
propisima koje je Ministar ¢lankom 99.
stavkom 3. Zakona »zamrznuo« i preuzeo
u svoje pravno sljednistvo. Pravilnik ée
sadrzavati sve zajednicke odredbe koje se
ticu i upravitelja infrastrukture i Zeljeznic-
kih prijevoznika iz sljedec¢ih opcih akata (u
nastavku tehnoloski prometni propisi):

a) Prometnog pravilnika (Pravilnik 2),

b) Pravilnika o operativnom reguliranju
prometa vlakova (Pravilnik 4),

c¢) Pravilnika o uporabi telekomunika-
cijskih veza i uredaja (Pravilnik 8),

d) Upute o prometnim evidencijama
(Uputa 28),

e) Prometne upute (Uputa 40),

f) Upute o tehnickim normativima i po-
dacima za izradu i provedbu voznoga
reda (Uputa 52),

g) Pravilnika o vuci vlakova (Pravilnik
201),

h) Upute o kocenju vlakova (Uputa 278) i

1) Upute za vodenje evidencija u te-
hnickom pregledu vagona i vlakova
(Uputa 221-2).

3.3. Tehnolosko jedinstvo

Osim odredaba prenesenih iz tehnolos-
kih prometnih propisa u Pravilniku ée biti
propisane i neke nove odredbe u skladu s
razvojem Zeljezni¢kog sustava i u skladu
s novonastalim odnosima u kojima izvrs$ni
radnici viSe ne pripadaju istome Zeljeznic¢-
kom poduzecu. Buduéi da izvrsni radnici
neposredno sudjeluju u Zeljeznickome pro-
metu, to su oni sudionici veéine kriticnih
tocaka u kojima prometna sigurnost mora
biti na najviSoj mogucoj razini. Najveca
moguca prometna sigurnost ostvariva je
jedino ako se sac¢uva tehnolosko jedinstvo
u Zeljezni¢kome sustavu koje je uvijek bilo
na visokoj razini, zbog ¢ega je Zeljeznicki
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promet bio i ostao jedan od najsigurnijih
postojecih vrsta prometa.

3.4. Pravno sljednistvo
tehnoloskih prometnih
propisa

Buduc¢i da je ¢lankom 99. stavkom
3. Zakona odredeno da tamo pobrojani
propisi vrijede sve do donoSenja nekih
drugih op¢ih akata na temelju Zakona, to
su analizom pojedinih odredaba Zakona
¢lanovi radne grupe dosli do zakljucka
da tehnoloski prometni propisi mogu biti
stavljeni izvan snage jedino Pravilnikom.
Naime, ni jedan drugi propis koji treba
donijeti na temelju Zakona ne propisuje
odredbe koje se nalaze u tehnoloSkim
prometnim propisima. Buduéi da sve
odredbe iz tehnoloskih prometnih propisa
ne mogu biti propisane Pravilnikom, a
mnoge od tih »nepropisanih« odredaba i
dalje moraju ostati na snazi, to znaci da se,
unato¢ odredbama Zakona, donoSenjem
Pravilnika tehnoloSki prometni propisi
ne smiju staviti izvan snage u cijelosti.
Zbog toga se tijekom izrade nacrta Pra-
vilnika pribjeglo nomotehni¢kom rjesenju
odnosno pravnom rjeSenju prema kojemu
tehnoloske prometne propise u pravno
sljedniStvo preuzimaju upravitelj infra-
strukture i Zeljeznicki prijevoznici, a izvan
snage moraju ih staviti odgovaraju¢im
internim op¢im aktima koji se donose na
temelju ¢lanka 33. stavka 3. Zakona. Na
taj nacin u cijelosti se poStuju zakonske
odredbe o potrebi da se odnosni op¢i akti
stave izvan snage, ali su za to odredeni
i neki vazni preduvjeti bez kojih to ne
bi bilo moguce, a $to Zakonom nije bilo
predvideno u cijelosti.

3.5. Sazetak o radu radne
grupe

Posto je izradila tzv. privremeni Pra-
vilnik, tijekom ukupno pet mjeseci, za-
sjedajuéi svaki tjedan od rujna 2008. do
veljace 2009, radna grupa izradila je nacrt
novoga sveobuhvatnog Pravilnika. Izrade-
ni nacrt prosljeduje se na ¢itanje odnosno
na raspravu svim vaznim ¢imbenicima u
Zeljeznickome sustavu. Nakon rasprave i
usuglasavanja Pravilnik donosi Ministar
i objavljuje ga u Narodnim novinama.
Nakon toga sve izvr$ne i nadredene ra-
dnike u Zeljeznickom prometu trebat ¢e
detaljno obavijestiti o promjenama koje ¢e

se primjenjivati od 12. prosinca 2009. te o
odredbama iz tehnoloskih prometnih pro-
pisa koje se viSe ne smiju primjenjivati jer
su u suprotnosti s odredbama Pravilnika i
Zakona. To znaci da ¢e struénjaci odredeni
za provodenje tog dijela posla imati pune
ruke posla. Trebat ¢e obaviti sljedece:

a) tocno popisati dijelove Pravilnika koji
se razlikuju od dosadasnjeg nacina
obavljanja  odredenih poslova,

b) to¢no popisati dijelove internih opéih
akata koji se ne smiju primjenjivati od
dana primjene Pravilnika i

¢)o svemu opisanome sluzbeno i na
vrijeme obavijestiti sve koji ¢e morati
postupati prema novome Pravilniku,
a mjerodavni strucnjaci morat ce
provesti i sveobuhvatno poucavanje
izvr§nih radnika u svim druStvima
nastalim podjelom HZ-a.

4. Uskladivanje
tehnoloskih prometnih
propisa s Pravilnikom

4.1. Izmjene i dopune
Prometno-sigurnosnih
propisa

Postavlja se temeljno pitanje koji je
optimalni nacéin da se nakon donoSenja
Pravilnika svi kojih se to ti¢e najbrze i
najtoénije obavijeste o promjenama u
tehnoloskim prometnim propisima te o
tomu koje se njihove odredbe ubuduce ne
smiju primjenjivati. Autor ovoga ¢lanka
smatra da je najbolji nacin ve¢ dobro
uhodani i poznati nacin u tehnologiji
izrade i donoSenja Zeljeznickih propisa, a
to je postupak izrade i donoSenja izmjena
i dopuna vazecih propisa. Najbolji nacin
da se izbjegnu neuskladenosti odredaba
u Pravilniku s odredbama u tehnoloskim
prometnim propisima jest taj da se odredbe
tehnoloskih prometnih propisa u cijelosti
usklade s odredbama Pravilnika. Zahvalju-
judi vjeStom pravnom manevru kojim se
u zavr$nim odredbama Pravilnika pravno
sljednistvo tehnoloskih prometnih propisa
prebacuje na upravitelja infrastrukture i
Zeljeznicke prijevoznike, i to s danom stu-
panja na snagu Pravilnika, ali s klauzulom
koja onemogucuje da se moguce izmjene
i dopune tehnoloskih prometnih propisa
primjenjuju prije nego Sto u primjenu ude
Pravilnik, omoguceno je da upravitel]

infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznici
donesu izmjene i dopune tehnoloskih
prometnih propisa te na taj nacin u cijelosti
usklade te propise s Pravilnikom. Ako bi se
mjerodavni odlucili za takav postupak, bili
bi izbjegnuti i najmanja nedvosmislenost
i neuskladenost propisa u sferi prometne
sigurnosti u onome dijelu koji zovemo
uskladenoS¢u propisa.

4.2. Tehnologija izrade
izmjena i dopuna

Izmjene i dopune tehnoloskih prometnih

propisa mogu se provoditi u svakome Ze-
ljeznickom poduzecu nastalom podjelom
HZ-a posebno ili se na temelju zajedni-
¢ke odluke moze odrediti da se izmjene
i dopune donesu zajednic¢ki. Donosenje
zajednickih izmjena i dopuna izgleda kao
bolje rjesenje. Naime, buduéi da su pod
vlasni¢kom kapom HZ-Holdinga, a §to
znaci da su sva u svojevrsnome korpora-
tivnom odnosu, Zeljeznicka poduzeca jos
uvijek nisu u cijelosti neovisne cjeline.
Drugi razlog zasto je bolje donosenje
zajednickih izmjena i dopuna jest taj sto
sudjelovanje svih drustava u poslu omogu-
¢uje optimalan izbor struénjaka koji bi taj
posao mogli obaviti. Medutim, sadrZajno
najvazniji razlog jest teznja da se zadrzi
tehnolosko jedinstvo u procesu organiza-
cije i regulacije Zeljeznickoga prometa.
Tradicionalna tehnologija izrade izmjena
i dopuna ima sljedece faze:

1. izrada nacrta prijedloga izmjena i
dopuna,

2. usuglasavanje predloZenih izmjena i
dopuna,

3. izrada konacnog prijedloga za dono-
Senje izmjena i dopuna,

4. donoSenje i objavljivanje izmjena i
dopuna,

5. izrada materijala za tiskanje zamjen-
skih listova u postoje¢im tiskanim
primjercima opcih akata i

6. tiskanje i raspodjela zamjenskih listo-
va.

4.3. Vremenski rokovi za
izradu propisa

Opisani posao morat ¢e biti odreden
i vremenski strogo, jer Pravilnik ¢e se
primjenjivati od 12. prosinca 2009. To
znaci da se Citav posao oko donosenja i
objavljivanja izmjena i dopuna tehnolo-



Skih prometnih propisa mora obaviti na
vrijeme kako bi sve donesene izmjene
mogle biti primjenjive od dana kada je
to odredeno. Pod pretpostavkom da ¢e
Pravilnik biti donesen i objavljen do lipnja
2009. godine, da bi potrebne izmjene i
dopune bile donesene i objavljene na vri-
jeme, tempo obavljanja pojedinih dijelova
izrade izmjena i dopuna morao bi teci na
sljede¢i nacin:

1. Prijedlozi izmjena i dopuna Pravilni-
ka 2, Pravilnika 4, Pravilnika 8, Upute
28, Upute 40, Upute 52, Pravilnika
201, Upute 221-2 i Upute 278 trebali
bi biti izradeni u roku od mjesec dana
od donosenja Pravilnika (do srpnja
2009. godine).

2. Rasprava bi trebala biti provedena
tijekom kolovoza.

3. Sve potrebne izmjene i dopune treba-
lo bi donijeti tijekom prve polovice
rujna 2009.

4. Donesene izmjene i dopune po hi-
tnome postupku trebalo bi objaviti u
Sluzbenom vjesniku HZ Holdinga, a
zamjenske listove pripremiti i tiskati
tijekom listopada odnosno pocetkom
studenoga 20009.

5. Do kraja studenoga 2009. zamjenske
listove trebalo bi podijeliti svima koji
imaju biblioteke Zeljeznickih
propisa, tako da izmjene i dopune
u postojec¢im tiskanim op¢im aktima
mogu biti provedene na vrijeme.

4.4. Poucavanje izvrSnoga
osoblja

Nakon donoSenja potrebnih izmjena i
dopuna, tijekom mjeseci koji prethode nji-
hovoj primjeni s njima Ce trebati upoznati
sve neposredne sudionike u prometnome
procesu. Da bi to bilo provedeno kvali-
tetno trebat ¢e biti detaljno popisane sve
nove odredbe i sve odredbe koje se vise
nece primjenjivati od 12. prosinca 2009.
Razmisljajuéi o najboljemu moguéem
nacinu, treba se sjetiti instituta obavijesti
trajne vrijednosti. U posljednjih nekoliko
desetljeca obavijestima trajne vrijednosti
izvrS$nim radnicima uspijevale su se obja-
sniti mnoge nedoumice koje su proizlazile
iz dvosmislenosti ili iz nejasnoce pojedinih
odredaba odredenih propisa. U skladu s
time bi se i u toj sloZenoj situaciji moglo
pribjeci takvome rjeSenju. To znaci da
bi struénjaci koji ¢e pripremati izmjene
i dopune tehnoloskih prometnih propisa

istodobno mogli pisati i sveobuhvatnu
obavijest trajne vrijednosti u kojoj bi de-
taljno i po redu popisali sve nove odredbe
i sve odredbe koje se vise ne budu smjele
primjenjivati. Ako bi takva obavijest trajne
vrijednosti, koja bi na snagu stupila odmah
nakon donoSenja potrebnih izmjena i do-
puna, bila izradena i objavljena, Skolski
instruktori i drugi radnici koji poucavaju
ne bi trebali imati vecih problema u tome
da izvr$ne radnike na vrijeme pouce svim
promjenama. Prema potrebi prethodno bi
mogli biti organizirani sastanci na kojima
bi stru¢njaci koji su izradili Pravilnik
odgovarali na pitanja zbog mogucih neja-
snoca u vezi s promjenama u propisima.

4.5. Zakljuéno o promjenama
u propisima

Ako bi sve bilo provedeno kao §to je
to ovdje zamisljeno, bio bi postignut po-
tpuni sklad u ¢itavom procesu donosenja
i objavljivanja Pravilnika te uskladivanja
odredaba tehnoloskih prometnih propisa
s odredbama Pravilnika. To znadi slje-
dece:

- bio bi donesen i na vrijeme objavljen
Pravilnik,

- bile bi donesene i na vrijeme obja-
vljene izmjene i dopune tehnoloskih
prometnih propisa,

- izvrsni radnici bili bi kvalitetno i na
vrijeme pouceni svim promjenama i

- izvrsni radnici ne bi trpjeli nikakve
teSkoce zbog toga Sto ¢ée novi sve-
obuhvatni Pravilnik biti objavljen u
Narodnim novinama jer ¢e sve nje-
gove odredbe bile sadrzane u dobro
poznatim tehnoloSkim prometnim
propisima.

Medutim, hoce li sve to biti organizirano
tako ili moZda postoje i bolji nacini i bolje
ideje, pokazat Ce se tijekom vremena.

5. Vizija daljnjeg
razvitka prometno-
sigurnosnih propisa

5.1. Primjena novog
Pravilnika

Od 12. prosinca 2009. novi Pravilnik
trebao bi se poceti primjenjivati, a nakon
toga Ce se vidjeti kako postavke zamisljene
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u njemu funkcioniraju u praksi. Budu¢i da bi
trebala biti postignuta potpuna usuglasenost
svih povezanih op¢ih akata, to ne bi trebalo
biti problema. Medutim, uvijek se dogada
da se u praksi pojave nedostatci u propisi-
vanju tehnologije Zeljeznickoga prometa. Za
razliku od tehnike koja je strogo odredena,
tehnologija je vrlo rastezljiva i postoji vise
varijanti kako se mogu rijesiti pojedine si-
tuacije. Hoce li sve situacije biti pokrivene
propisima, vidjet ¢e se tijekom primjene.

5.2. Interni op¢i akti

Nakon donoSenja Pravilnika upravitelj
infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznici
imaju obvezu u roku od godinu dana
donijeti svoje interne opée akte kojima
¢e detaljnije biti razradena provedba
Pravilnika. Tim op¢im aktima mo¢i Ce se
dodatno pojasniti i propisati mozda nepo-
tpune odredbe u Pravilniku. Autori Zakona
mozda nisu pronasli najsretnije rjeSenje u
tome da se ti op¢i akti moraju donijeti u
roku od godinu dana nakon donosenja Pra-
vilnika. Mozda bi bolje rjesenje bilo da se
nisu postavljali nikakvi rokovi, jer interni
op¢i akti bi se trebali donositi po potrebi,
a ne jednokratno. Da bi se i taj mali pro-
blem rijesio povoljno odnosno optimalno
za upravitelja infrastrukture i Zeljeznicke
prijevoznike, Pravilnikom je predvideno
da oni mogu, kada god je to potrebno,
donositi interne opce akte u skladu s
tehni¢kim i tehnoloskim promjenama u
obavljanju Zeljezni¢kog prometa. To znaci
da nakon jednokratnog donosenja internih
op¢ih akata na temelju Zakona upravitelj
infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznici
mogu donositi prometno-sigurnosne
propise na temelju Pravilnika kada god to
bude potrebno, pri ¢emu ti akti moraju biti
u skladu s ve¢ postojecima.

5.3. Tehnologija izrade
internih op¢ih akata

Prije podjele Hrvatske Zeljeznice su
Zeljeznicke propise izradivale na temelju
odredaba Pravilnika o objavljivanju Zelje-
zni¢kih propisa. Bududi da je taj propis,
prema miSljenju autora ovoga ¢lanka, u
cijelosti nepotrebno presao u pravno slje-
dniStvo Ministra, to se Pravilnikom i taj
propis vraca pod mjerodavnost upravitelja
infrastrukture i Zeljeznickih prijevoznika.
To jednima i drugima omogucuje:
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- daizmjenama i dopunama taj propis
prilagode svojim potrebama te

- dadonosenjem takvoga novog propi-
sa stvore nove tehnoloske temelje za
izradu svojih internih propisa.

U kojemu smjeru ¢e koje Zeljeznicko
poduzece i¢i, bit ¢e u cijelosti stvar nji-
hovih poslovnih odluka. Vazno je da se
Pravilnik o objavljivanju zZeljeznickih
propisa prenese u pravno sljednistvo po-
stoje¢ih Zeljeznickih poduzeca, ¢ime bi i
on, uz ve¢ spomenute propise, izasao iz
mjerodavnosti Ministra. Na temelju izmi-
jenjenih odredaba Pravilnika o objavlji-
vanju Zeljeznickih propisa ili na temelju
takvoga novog propisa trebat ¢e provesti
projekte i procedure u vezi s donoSenjem
potrebnih prometno-sigurnosnih propisa.
Kako ¢e se koje Zeljezni¢ko poduzece u
svemu tome snaci, pokazat ¢e vrijeme.
Tu mozda prestaje pravna potreba za su-
radnjom izmedu zZeljeznickih poduzeca,
ali ostaje mogucénost da se ta suradnja
ipak nastavi u buducnosti, i to prije svega
ako se izraduju propisi koji se ti¢u svih

drustava podjednako. U svakome sluc-
aju, tehnologiju izrade propisa vazno je
propisati radi jedinstvenosti postupanja
unutar poduzeca.

5.4. Shematski prikaz
strukture prometno-
sigurnosnih propisa

U nastavku se daje prikaz strukture pro-
metno-sigurnosnih propisa od temeljnog
akta od kojeg sve pocinje, a to je Zakon o
sigurnosti u Zeljeznickome prometu, pa do
internih op¢ih akata kojima se detaljizira
sve ono §to je propisano Zakonom i prvim
podzakonskim aktom. Svi podzakonski
akti moraju biti u skladu sa Zakonom te
opcenito svi op¢i akti moraju biti usklad-
eni medusobno. Na slici je dan vizualni
prikaz hijerarhijske strukture i medusobne
povezanosti prometno-sigurnosnih propi-
sa. Jednosmjerne strelice prikazuju odakle
je odredeni propis dobio temelje te odakle
je crpio odredena pravila, a dvosmjerne
strelice oznacavaju zahtjev da odnosni
propisi moraju biti uskladeni medusobno.

Zakon o sigurnosti
u Zeljezniékom prometu

svi op¢i akti meduso-

1z slike je vidljivo da

!

bno moraju biti uskla-
I deni u cijelosti, a ako
se nesklad i pojavi,

Pravilnik 2 >

Pravilnik 4 B

Pravilnik & Pravilnik o naéinu i uvjetima
Uputa 28 » za obavljanje sigurnoga tijeka
Uputa 40 > Zeljeznickog prometa
Uputa 52 (na temelju élanka 33. stavka 2.
Uputa 278 Zakona o sigurnostiu £.p.)

nove odredbe

moraju se poSstivati
odredbe viSeg odno-
sno temeljnog akta.

6. Zakljuéak

A

Y

6.1. Aktualni

Interni opéi akti kojima se razraduje
provedba Pravilnika o naéinu i uyvjetima
za obavljanje sigurnoga tijeka
Zeljeznickog prometa

(na temelju élanka 33. stavka 3.
Zakona o sigurnosti u z.p.)

To ée biti odgovaraué pravilnici i upute kejima
& se stavitl izvan snage Pravilnik 2, Pravilnik 4,
Fravilnik 8, Uputa =8, Uputa 4o, Uputa 52,
Fravilnik 2011 Upnta 278)

trenutak

Hrvatske Zeljeznice
bile su jedinstveni dio
Zeljeznickog sustava
sve do njihove podje-
le. U Zeljeznickome
sustavu u kojemu sada
postoje jedan upravi-

!

telj infrastrukture i tri

Interni opéi akt i upute koji se donose u skladu
s promjenama u tehnicii tehnelogiji o

(doncee se na temalju Pravilnika po potrabi,
a u skladu srazvojem Zeljeznidkoga sustava)

Zeljeznicka prijevo-
znika prometno-sigur-
nosni propisi moraju
biti uskladeni s novo-
nastalom situacijom.

Slika: Prikaz strukture prometno-sigurnosnih propisa

Prvi korak bio je taj da
se izradi novi Zakon

o sigurnosti u Zeljeznickom prometu. Na
temelju Zakona bit ¢e doneseno nekoliko
desetaka novih propisa kojima ¢e biti
propisani tehnicki i tehnoloski uvjeti oba-
vljanja Zeljezni¢kog prometa te uvjeti koje
moraju ispunjavati radnici koji sudjeluju u
Zeljeznickome prometu. To je velik i sve-
obuhvatan posao koji se u Zeljeznickom
sustavu periodi¢no ponavlja u skladu s
drustveno-politickim promjenama.

6.2. Pitanje pojedinaé¢nog ili
zajedni¢kog propisivanja

Za razliku od dosadaSnjeg nacina pro-
pisivanja, sada propise treba razdvojiti na
one koji se ticu svih dijelova Zeljeznickog
sustava i na one koji su potrebni samo
za obavljanje poslova pojedine pravne
osobe u sustavu. Prometno-sigurnosni
propisi posebice su vazni jer oni propisuju
tehnologiju rada, a tehnologija nije strogo
zacrtana nego se temelji na pronalaZenju
optimalnih varijanti kroz sagledavanje
viSe mogucénosti. U skladu s time, unato¢
podjeli HZ-a, jo§ uvijek postoji moguénost
da se odredeni interni op¢i akti zajednicki
usuglase i donesu, ¢ime bi se izbjegle
nedoumice u obavljanju svakodnevnih
poslova izvr$nih Zeljezni¢kih radnika.

6.3. Planiranje regulatornih
poslova

Zeljezni¢ki sustav je tradicionalno spor
u smislu provodenja odredenih odluka
i projekata, ali doslo je vrijeme kada se
odluke moraju donositi brzo, a prije svega
kvalitetno. Brzina u izradi i donoSenju
propisa potrebna je ponajprije zbog toga
jer su takvi zahtjevi postavljeni s drzavne
razine, ali glavni razlog je taj Sto se poslu
na izradi propisa nije pristupalo planski.
Naime, vec¢ se vise od desetljeca zna u ko-
jemu smjeru Zeli i¢i Republika Hrvatska,
a istodobno se znalo i kuda idu Hrvatske
zeljeznice. U skladu s time trebalo je ra-
zvijati i Zeljeznicku regulativu, medutim
taj posao odgadao se sve do donoSenja
novog Zakona o sigurnosti u Zeljeznickom
prometu.

Da se u posljednjih 10-ak godina dje-
lovalo planski, istodobno bi se radili i
Zakon i podzakonski akti. To znaci da bi se
regulatorni posao obavljao tijekom duljega
vremenskog razdoblja te da bi se strucnjaci
vise usuglasavali, a to bi zasigurno rezul-



tiralo i viSom razinom kvalitete. Buduéi
da to nije bilo tako organizirano, u ovome
¢lanku sagledane su neke moguénosti
da se unato¢ vremenskom tjesnacu svi
regulatorni poslovi u vezi s prometno-
sigurnosnim propisima obave na vrijeme
i kvalitetno.

Svemu tome zacijelo pomaze i Cinjenica
da unato¢ neplanskom pristupu u izradi
propisa postoji visedesetljetna tradicija
izrade prometno-sigurnosnih propisa na
temelju struénosti, analiza i uskladivanja
razli¢itih misljenja, zbog cega Ce regu-
latorni posao vjerojatno biti obavljen na
vrijeme i kvalitetno.

6.4. Koordinacija izrade
propisa

Mogucénost da se propisi i dalje koor-
diniraju i izraduju na jednome mjestu ne
treba odbacivati.

Mozda bi bilo dobro odgovaraju¢om za-
jednickom odlukom Zeljeznickih poduze-
¢a omogucditi da takve poslove koordinira
upravitelj infrastrukture, koji je vjerojatno
najbolje organiziran u smislu procedural-
nih rjeSenja za donosSenje propisa. Jedino
upravitelj infrastrukture ima posebnu jedi-
nicu koja se bavi izradom propisa, a to je
Prometna i tehnicka regulativa. Medutim,
ta jedinica tesko ¢e zadrzati kvalitetu ako
se uskoro ne popuni struénjacima iz svih
tehnickih i tehnoloskih podrucja koja se
moraju pokriti propisima. Kada se kaze
struénjacima, misli se na ljude koji imaju
odgovarajucu struénu spremu te visegodi-
$nje iskustvo rada na terenu medu izvrs-
nim radnicima. Dakle, visokoobrazovani
ljudski potencijal bez iskustva i rada na
terenu nije onaj potencijal koji bi mogao
zadovoljiti iznimno visoke zahtjeve koji se
pojavljuju u regulatornome poslu.

Bilo bi dobro da tradicija usuglasavanja
prigodom izrade propisa u Zeljeznickom
sustavu na neki nacin i dalje ostane u
primjeni, unato¢ tome $to u Zeljeznickom
sustavu viSe nema jedinstvenih Hrvatskih
Zeljeznica. Za takav pristup bit ¢e potre-
bni konsenzus zZeljeznickih poduzeca i
projektiranje izrade propisa u kojemu bi
trebali sudjelovati stru¢njaci koji su se
tim poslom bavili u prethodnome razdo-
blju odnosno koji su se u tome poslu veé
dokazali kao kvalitetni i stru¢ni.

6.5. Politika ljudskih
potencijala

Sve navedeno moguce je ostvariti samo
ako ¢e zeljeznicki sustav u buducnosti
imati kritiénu masu potrebnih stru¢njaka.
Politikom ljudskih potencijala svakako
je jos jucer trebalo poceti s izgradnjom
novih struénjaka u svim podrucjima
koja su vazna za regulatornu djelatnost
u zeljeznickome sustavu. Bez planske i
konstantne politike ljudskih potencijala i
bez planske i trajne izgradnje regulatornog
dijela Zeljeznickog sustava u buduénosti
taj sustav nece moci biti konkurentan
drugim prometnim sustavima. Kvalitetni
sustavi moraju imati moguénost da u
svakome trenutku u svakome dijelu su-
stava stru¢njake koji odlaze u mirovinu ili
odlaze u neki drugi sustav mogu zamijeniti
jednako kvalitetnim nasljednicima. Ima
li Zeljeznicki sustav tu moguénost u svim
svojim dijelovima?
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SAZETAK:

U ovom c¢lanku opisuje se stanje u prometno-
sigurnosnoj regulativi nakon stupanja na snagu
Zakona o sigurnosti u Zeljeznickom prometu. Zbog
podjele Hrvatskih Zeljeznica doslo je do izmijenjenih
odnosa u Zeljeznickom sustavu i do pojave novih
Zeljeznickih pravnih subjekata u Republici Hrvatskoj,
zbog cega se u skladu s time moraju mijenjati i Ze-
ljeznicki prometno-sigurnosni propisi. Sve Sto je bilo
Jedinstveno propisano za bivse jedinstvene Hrvatske
Zeljeznice sada se mora odgovarajuce propisati tako
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da se ne narusi tehnolosko jedinstvo, a istodobno
se ne smije narusiti pravna samostalnost pojedinih
pravnih osoba koje su nastale podjelom HZ-a. Buduci
da Zakonom o sigurnosti u Zeljeznickome prometu
nije postavljena tehnologija izrade prometno-si-
gurnosnih propisa, to se u ovome clanku razraduje
moguci razvoj prometno-sigurnosnih propisa posto je
donesen Zakon o sigurnosti u Zeljeznickom prometu
i posto se donese podzakonski opéi akt - Pravilnik
0 nacinu i uvjetima za obavljanje sigurnoga tijeka
Zeljeznickog prometa.

SUMMARY

THE POSSIBILITIES OF DEVELOPING
TRAFFIC SAFETY REGULATIONS IN CROA-
TIA’S RAILWAY SYSTEM

This article describes the state of traffic safety
regulations now that the Railway Traffic Safety Act
has taken effect. Due to the division of Croatian
Railways changed relations in the railway system
have occurred and now there are new railway legal
entities in Croatia, due to which railway traffic re-
gulations must be changed accordingly. All that was
uniquely prescribed for the former Croatian Railways
now must be prescribed correspondingly so as not
to disturb the technological unity, while at the same
time the independence of the individual legal entities
formed by the division of Croatian Railways must not
be compromised. Since the Railway Traffic Safety Act
does not give the technology for the elaboration of
the traffic safety regulations, this article elaborates
the possible development of these regulations after
the passing of the Railway Traffic Safety Act and
after the bringing of the general bylaw - Regulation
on the Manner and Conditions for the Safe Course
of Railway Traffic Operations.

ZUSAMMENFASSUNG

MOGLICHKEITEN ZUR ENTWICKLUNG
VON BETRIEBSSICHERHEITSVORSCHRIF -
TEN IM KROATISCHEN EISENBAHNSYS-
TEM

In diesem Beitrag wird der Status der Betri-
ebssicherheitsvorschriften nach der Inkraftsetzung
des Gesetzes iiber die Schienenverkehrssicherheit
dargestellt. Infolge der Aufteilung der Kroatischen
Eisenbahnen haben sich Verhdltnisse im Bahnwesen
gedndert bzw. im kroatischen Bahnsektor sind neue
Rechtssubjekte erschienen. Deshalb sollen auch die
Betriebssicherheitsvorschriften im Schienenverkehr
entsprechend angepasst werden. All das was friiher
fiir die einheitlichen Kroatischen Eisenbahnen
einheitlich vorgeschrieben wurde, muss nun so
vorgeschrieben werden, dass weder das einheitliche
technologische System noch die Rechtseigenstdindig-
keit der jeweiligen aufgrund der Aufteilung der HZ
entstandenen Rechtspersonlichkeiten gestort wird.
Da das Gesetz iiber die Schienenverkehrssicherheit
keine Technologie zur Erstellung der Berthiebssic-
herheitsregelung vorsieht, so wird in diesem Beitrag
die mogliche Entwicklung der Betriebssicherheit-
svorschriften vor dem Hintergrund des verabschie-
deten Gesetzes iiber die Schienenverkehrssicherheit
bzw. der zu verabschiedenden Regelung iiber die Art
und Weise bzw. iiber die Bedingungen fiir sichere
Abwicklung des Schienenverkehrs erarbeitet.
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UVODENJE NOVOSTI
ZA POSTIZANJE
BOLJE
OSPOSOBLJENOSTI
ZAPOSLENIH NA
ZELJEZNICAMA
PREMA
DIREKTIVAMA
EUROPSKE UNIJE |
INTERESNIH
VLASNIKA

1. Uvod

Danas se poduzeca susreéu s moénom
konkurencijom. Da bi uspjesno poslovala i
opstala na trZistu, ona puno moraju ulagati
u svoj razvoj, tehnologiju, posebice u zna-
nje i u osposobljenost svojih zaposlenika.
U puno poduzeca poceli su reorganizirati
funkciju osposobljavanja da bi pridobili
konkurentnu prednost pred drugima na
trziStu (Treven, str. 208-209, 1998). Li-
beralizacija trZiSta prometnih usluga i slo-
bodan pristup Zeljeznickoj infrastrukturi
uspostavljaju konkurentnost i na podrucju
Zeljeznickog prometa u Europi.

U interesu svakog poduzeca je da ima
takav sustav razvoja napredovanja i ospo-
sobljavanja kadrova kojim bi optimalno
iskoristilo svoje znanje, postojece kadrov-
ske potencijale, koje bi uz neprekidno pra-
éenje, izobrazbu i osposobljavanje stru¢no
usavrSavalo i rasporedilo na odgovarajuca
radna mjesta, a Sto bi doprinijelo brzem
razvoju poduzeca. Osposobljavanje kadro-
va na radu zaposlenima bi omogucilo da:

- preuzmu nove naloge,

- poboljsaju kakvocu svojeg rada,

- razviju nove sposobnosti,

- rjeSavaju probleme i
jacaju samopouzdanje (Florjancic, str.
217, 1998).

Stalno ucenje i osposobljavanje nuzno je
zbog neprekidnog tehnickog napretka i no-
vih znanja kojima zaposleni moraju ovladati,
bez obzira na to kakav posao obavljaju. Bu-
duci danova znanja uvelike pomazu boljem

radu, to ¢e prije svega celni kadar morati
spoznati da treba viSe ulagati u znanje. Iako

je (Mozina i skupina autora, str. 471, 1994)

osposobljavanje aktivnost koja tvrtku puno
kosta, mnoge od njih spoznale su da je to
sastavni dio njihova opstanka. U mnogim
tvrtkama u svijetu osposobljavanju na ra-
dnome mjestu posvecuju jednaku pozornost
kao rezultatu. Zato je osposobljavanje nara-
dnome mjestu redovito organizirano prema
dnevnome rasporedu, a u nekim tvrtkama
¢ak vrlo ¢esto - barem jednom na mjesec.
To doduse predstavlja odreden troSak, iako
su se posvuda uvjerili u to da se ulaganje u
osposobljavanje isplati.

Uspjesnost svake tvrtke ovisi uglavnom
o svrhovitu uskladivanju i razvijanju po-
stojec¢ih izvora: kadrovskih, financijskih,
trzis$nih, tehnoloskih i drugih, i to s obzi-
rom na postavljene ciljeve. Ti izvori se
razlikuju i svaki doprinosi uspjehu tvrtke
u skladu s potrebama, moguénostima i
posebnostima dane situacije. Kadrovski
izvori obuhvaéaju posebno podrucje
djelatnosti kojim se ljudski kapaciteti
Zele optimizirati tako da ispune osobne i
tvrtkine ciljeve.

2. Zakonske odredbe
I pravni temelji za
osposobljavanje na
zeljeznicama

Nacionalni propisi

U skladu s potrebama radnog procesa,
a prema internim Zeljeznickim propisima,
radnici zaposleni na Zeljeznicama odnosno
zaposleni na radnim mjestima koja su po-
vezana sa sigurnoscu i urednoséu prometa
(izvr$ni radnici, radnici onih zanimanja
koja neposredno sudjeluju u obavljanju
Zeljeznickog prometa, otpremnik vlako-
va - prometnik, strojovoda, manevrist,
vlakovoda i drugi) imaju pravo i obvezu
da se stalno obrazuju, da osuvremenjuju
svoje znanje te da se osposobljavaju.
Osposobljavanje radnika koji neposre-
dno sudjeluju u prometu obuhvaca stalno
nadopunjavanje, Sirenje i produbljivanje
pojedinih dijelova struénih znanja te
upoznavanje s promjenama i dopunama
vazeéih propisa i s novim propisima, s
tehnickim dostignu¢ima, tehnologijom
rada i drugim novostima te sa sudjelova-
njem u postizanju sigurnoga i urednoga
Zeljeznickog prometa.

Direktive Europske unije

Treba slijediti i najnovije spoznaje o
osposobljavanju zaposlenih kako bi se do-
stigla razina u okviru Europske direktive
o sigurnosti. U skladu s time Zeljeznice
europskih drzava prigodom osposobljava-
nja zaposlenih za siguran rad prema dire-
ktivama Europske unije moraju postivati
zakonodavstvo i propise Medunarodne
Zeljeznicke unije (UIC) te medunarodne
konvencije, standarde i pravila, koje UIC
kao samostalni subjekt u medunarodnoj
zajednici izdaje za podrucje prometa i
infrastrukture. Zaposlenici se moraju do-
datno stru¢no i jezic¢no osposobiti u skladu
sa zahtjevima nacionalnog i europskog
zakonodavstva, prije svega u skladu s
Direktivom o sigurnosti na Zeljeznicama
(2004/49), podsustavom Vodenje i upra-
vljanje Zeljeznickim prometom Direktive
2001/16 i Direktivom Europskog parla-
menta i Savjeta o izdavanju svjedodZzbi
strojovodama koji upravljaju lokomoti-
vama i vlakovima na Zeljezni¢koj mrezi
Unije (2007/59).

Pristup sredstvima osposobljavanja

Drzave ¢lanice Unije moraju stvoriti
uvjete da u Zeljeznickome prometu ima-
ju prijevoznike koji predlazu uvjete za
stjecanje sigurnosne svjedodzbe te jedna-
kopravan i nediskriminirajuéi pristup do
sredstava osposobljavanja osoblja (osoblja
koje izvrSava klju¢ne sigurnosne naloge)
koje ispunjava uvjete za dobivanje sigur-
nosne svjedodzbe.

Strucno osposobljavanje

Izvrsni Zeljeznicki radnici stru¢no mo-
raju biti osposobljeni za rad koji obavljaju
te ispunjavati posebne zdravstvene i druge
uvjete. Za poslove koji obavljaju u Zelje-
zni¢kome prometu moraju imati polozen
strucni ispit te se stru¢no moraju usavrsa-
vati. Njihova stru¢na osposobljenost mora
se redovito, prema potrebi i izvanredno,
provjeravati ispitima ili na neki drugi
odgovarajuci nacin.

Poslodavac ne smije dozvoliti da posao
obavlja izvr$ni zeljeznicki radnik koji
prigodom provjere znanja nije pokazao
zadovoljavajuce struc¢ne sposobnosti ili
onome Cija osposobljenost za taj posao
nije bila provjerena.

Stjecanje strucne izobrazbe
Radi postizanja sigurnog i urednog
Zeljeznickog prometa, za S§to je mjeroda-



vno Zeljeznicko poduzece, i jedinstvenog
koriStenja propisanih pravila za uredenje
i obavljanje Zeljezni¢kog prometa, pre-
ma jedinstvenim kriterijima odreduju se
potrebna razina stru¢ne osposobljenosti
radnika, nac¢in njezina utvrdivanja i pro-
vjere te radna mjesta na kojima ¢e radnici
neposredno sudjelovati u obavljanju
Zeljeznickog prometa. Radnici koji nepo-
sredno sudjeluju u obavljanju Zeljeznickog
prometa posebice moraju biti strucno
osposobljeni za rad koji obavljaju.

3. Problematika
osposobljavanja

Cinjenica jest da promjene u okruzju
snazno utjecu na egzistenciju, promjene i
poslovno djelovanje poduzeéa. Razliita
kretanja koja dolaze izvana prisiljavaju
poduzeéa na ja¢anje sposobnosti prilagodbe
okruzju na u cijelosti nov i izvoran nacin te
na brzo reagiranje. Organizacijska struktura
¢ini poduzeée, no poslovanje nije moguce
bez odvijanja procesa. Kljucni ¢imbenik
koji odreduje dinamiku procesa jest aktivan
covjek. Za njegovu aktivnost vazna je i
njegova odgovarajuca osposobljenost.

Zeljeznice europskih drzava, veéinom
kao najveca i javna poduzeca, susrecu se s
velikim problemima i teSko¢ama. Vecina
tih problema povezana je s ekonomskim,
organizacijskim i trziSnim promjenama.
Suvremene tehnologije mijenjaju sadrzaj
posla i strukturu znanja zaposlenih, a prije
svega zahtijevaju §iru i viSu razinu strucne
izobrazbe radnika. Promjene na trzistu i
trzi$no natjecanje zahtijevaju izvorna rjes-
enja, do kojih je gotovo nemoguée doci na
temelju postojecih znanja. Organizirani vla-
stiti sustav izobrazbe Zeljeznica koji je bio
izgraden u razdoblju industrijalizma sada
vise nije primjeren. U skladu s dinami¢nim
i brzorazvijaju¢im okruzjem koje zahtijeva
vecu fleksibilnost treba nastojati poticati
inventivno i stvaralacko razmisljanje.

Svaki zaposlenik morao bi dati sve od
sebe 1 biti svjestan toga da radi za sebe i za
poduzece u cjelini, trebao bi preuzeti inicija-
tivu za poboljsanje produktivnosti i odnosa,
trebao bi biti lojalan suradnicima i ciljevima
poduzeca te bi trebao preuzeti odgovornost
za rezultate poduzeca. Na taj nacin treba
graditi poduzece u kojemu svatko prihvaca
i koristi znanje i sposobnosti drugih ljudi te
uci od drugog, a da ga pritom ne ometaju
hijerarhija ili kakve druge prepreke.

Buduci da je svako znanje istodobno i
osobni i drustveni kapital, to se moraju
osluhnuti i Zelje i potrebe pojedinaca za
izobrazbom, no istodobno se mora postici
optimum izmedu Zelja i potreba pojedina-
caipoduzeca. Prvi korak moraju poduzeti
Celnici poduzeéa, no bez autokratskog
ponasanja na Zeljeznicama i uz vise slo-
bode. Takoder, svakome radniku moraju
dopustiti odredenu dozu samostalnosti u
obavljanju poslova.

4. Model
osposobljavanja na
Zeljeznicama prema
direktivama EU-a

Uzimaju¢i u obzir europsko zakono-
davstvo, prije Direktivu o sigurnosti na
Zeljeznicama (2004/49), podsustav Vod-
enje i upravljanje zZeljeznickim prometom
Direktive 2001/16 i1 Direktivu Europskog
parlamenta i Savjeta o izdavanju svjedo-
dzbi strojovodama koji upravljaju lokomo-
tivama i vlakovima na Zeljeznickoj mrezi
Unije (2007/59), na slici 1 (Zemljic, str.
119, 2007) prikazan je model osposoblja-
vanja prema EU-ovim direktivama za iz-
vrsne Zeljeznicke radnike na Zeljeznicama
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europskih drzava.

Model osposobljavanja (slika 1) udruz-
uje metode osposobljavanja i ocjenjivanja,
dijagram tijeka osposobljavanja, nacine
teorijskog i prakticnog (i sa simulatori-
ma) osposobljavanja, postupke izdavanja
potvrda, svjedodzbi i dozvola, ucestalost
osposobljavanja, trajnost osposobljavanja,
razmjenu informacija i drugo.

Metoda osposobljavanja

Treba posti¢i odgovarajucu ravnotezu
izmedu teorijskog (ucionica i prezentacije)
i prakti¢nog osposobljavanja (na radnome
mjestu, voznja uz nadzor i bez njega po
kolosijecima koji su zatvoreni za promet
jer imaju izobrazbenu namjenu). Za in-
dividualno uéenje operativnih pravila,
signalizacije i drugog treba omoguciti
osposobljavanje uz ra¢unalnu podrsku.

Upotreba simulatora jako je korisna za
ucinkovito osposobljavanje strojovoda
i prometnika. Oni su posebice korisni
prigodom osposobljavanja za rad u odgo-
varaju¢im radnim uvjetima ili za uenje
rijetko upotrebljavanih propisa. Simulatori
imaju veliku prednost jer radnicima omo-
guduju to da uz vjezbu nauce reagirati na
situacije za koje se ne moZe pripremiti u
praksi. Stjecanje znanja o

OSPOSOBLJAVANJE

radu mora biti organizirano
tako da se obradi odredeni

TEORIJSKO OSPOSOBLIJAVANJE

PRAKTICNO OSPOSOBLJAVANJE

nanje jezika

voznja vlaka, rad u stajalistu

broj poslova, i to danju
i no¢u. Kao zamjenska

opce struc¢no znanje s
znanje o sigurnosnim sustavima
znanje o vozilima

znanje o prugama

primjena teorijskog znanja u praksi

sturkturu

osposobljavanje za izvanredne situacije
osposobljavanje po stupnjevima
osposobljavanje s obzirom na starosnu

metoda mogu se koristiti i
videosnimci.

RACUNALNA PODRSKA

simulator

ploca il ploca s listovima papira
moderacijska ploca

prikljucak na internet

projektor ili projekcijska stijena
TV-prijemnik ili vedeorekorder

OCJENJIVANJE

Redovite provjere

Da bi produljio valjanost
dozvole, kandidat periodic-
no mora polagati ispite i/ili
testove. Prigodom obnove
dozvole mjerodavni organ

STANDARDI KAKVOCE

NEOVISNO OCJENJIVANJE

uz pomo¢ registra provje-

nadzor djelatnosti osposobljavanja,
ocjenjivanje, ispiti
pet godina)

neovisno ocjenjivanje koje provode
kvalificirane i neovisne osobe (svakih

rava, a radnik (prometnik,
strojovoda, kondukter...)

ispunjava zahtjeve za nje-

DOZVOLA SVIEDODZBA

zinu obnovu. Da bi pro-

minimalna starost (20 godina) znanje jezika

odgovarajuca opca i k

duljili svjedodzbe, kan-
didati periodi¢no moraju

psihofizicka sposobnost

PROVJERA ZNANJA

(periodiéno svake tri godine odnosno svake godine)
znanje jezika, znanje o prugama i vozilima

polagati ispite i/ili testove.
Ucestalost tih ispita/testo-
va odreduje prijevoznik
u zeljeznickom prometu

Slika 1: Model osposobljavanja zaposlenih za izvrsne
Zeljeznicke poslove na Zeljeznicama europskih drZzava

prema direktivama EU-a

ili upravitelj Zeljeznicke
infrastrukture kod kojeg je
radnik zaposlen stalno ili
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ugovorno, i to u skladu s vlastitim susta-
vom sigurnog upravljanja i uz postivanje
minimalne ucestalosti koja je propisana
za Uniju. Za svaku od navedenih provjera
mjerodavno tijelo u svjedodzbu i u registar
mora unijeti oznaku da je radnik ispunio
zahtjeve. U slucaju da radnik izostane
s periodi¢ne provjere ili da je postigao
negativan rezultat pokrece se postupak
obnove odnosno odrzZavanja.

Tijek teorijskog osposobljavanja i
provjere znanja shematski je prikazan na
slici 2.

Registri i razmjena informacija

Da bi se odrzao pregled nad stanjem,
da bi se ono nadziralo i da bi se razmje-
njivale informacije vodi se registar svih
dozvola koje su odobrene, osuvremenjene,
obnovljene, prestale vaziti, promijenje-
ne, odgodene, oduzete ili prijavljene
kao izgubljene, ukradene ili unistene. U
registru moraju biti svi podatci koji su
propisani za svaku dozvolu odnosno koji
su dozvoljeni. Pristup do njih mora biti
mogu¢ preko mati¢nog broja koji je dodi-
jeljen svakom radniku. Proces izdavanja
potvrde prikazan je na slici 3 (Zemljic,
str. 123, 2007).

Registar se redovito mora osuvreme-
njivati. Na temelju utemeljenog zahtjeva
informacije o registru i o statusu dozvola
moraju se proslijediti mjerodavnim or-
ganima drugih drZava ¢lanica, Agenciji
ili poslodavcu radnika. Registar mora
voditi svaki prijevoznik u Zeljeznickome
prometu i svaki upravitelj Zeljeznicke
infrastrukture te mjerodavni organi.

Za postizanje interoperabilnosti regi-
stara moraju se izraditi osnovni parametri
registra i odrediti podatci za promjenu na
temelju prava pristupa.

5. Preoblikovanje
prateé¢ih ¢imbenika
osposobljavanja i
uvodenje novosti u
cilju postizanja vece
razine osposobljenosti
zaposlenih

Na temelju utvrdenih ¢injenica o razli-
kama i odstupanjima izmedu pojedinih
nacina osposobljavanja do kojih se doSlo

proucavanjem sustava

osposobljavanja na Ze-

TEORIJSKO OSPOSOBLJAVANJE
PROVJERA ZNANJA

ljeznicama europskih
drzava, pored mode-

'

la za osposobljavanje
zaposlenih u skladu s

Poznavanje jezika

direktivama Europske
unije, odredeni su i

'

preoblikovanje prate-
¢ih ¢imbenika ospo-

Opce strukovno znanje

sobljavanja i uvodenje novosti u sklopu
osposobljavanja koji utjecu na kvalitetu
osposobljavanja.

Preoblikovanje pratec¢ih ¢imbenika
osposobljavanja i uvodenje novosti uklju-
cuje sljedece.

Elektronicko komuniciranje

Mogucénost elektronickog komunicira-
nja (e-komuniciranje) s centrom za ospo-
sobljavanje i s voditeljima osposobljavanja
izvan radnog vremena korisniku priblizava
informacije o nejasnim tehnoloskim i pro-
pisanim radnim uvjetima u izvrSnim sluz-
bama. Za dobivanje informacija od lokalne
vaznosti s neposrednim voditeljima lako
se uspostavi obveza informiranja.

Odgovore na pitanja postavljena centru
za osposobljavanje, voditeljima ospo-
sobljavanja i neposrednim voditeljima
treba proslijediti onome tko je neposredno
postavio pitanje, a na temelju ocjene, i
Sirem krugu potencijalnih korisnika. Ako
se pojavi veci broj slicnih problema, centar
za osposobljavanje ili mjerodavna stru¢na
sluZzba mora izdati uputstva o jasnim po-
stupcima odnosno smjernice i zapovjedi o
provedbi izvanrednih poucavanja.

Elektronicko poucavanje

E-komuniciranje lako se proSiri u redovito
elektronicko poucavanje odnosno u e-pouca-
vanje (npr. 18 od 36 sati na godinu). Postupak
e-poucavanja od radnika mora zahtijevati
pozitivno rijesen test. Radnik se identificira
unoSenjem mati¢nog broja, a potom odgovara
na logi¢na pitanja koja su zadana na temelju
prethodnog pregleda sadrZaja na odredenu
temu ili simulacijski izvodi postupke koje

A\ 4

Kadrovska sluzba

Znanje o operativnim postupcima i sugurnosnim sustavima

\ 4

Neposredno nadredeni

| dodjela mati¢nog broja radniku |

v

prijenos u KIS

Poznavanje Zeljeznickoga voznog parka

H unos podataka (maticnog broja) u evidenciju |

!

A4

provjeravanje podataka

Znanje o zeljeznickoj infastrukturi - prugama

A4

!

verifikacija podataka }—P|

odobrenje za izdavanje potvrde |

Sposobnost primjene znanja u praksi

A4

| izdavanje potvrde |

Slika 2: Dijagram tijeka teorijskog osposobljavanja i provjere

znanja za stjecanje svjedodzbe

Slika 3: Proces izdavanja potvrde (dozvole - sviedodzbe)



obuhvaca njegovo zanimanje (strojovoda,
prometnik - otpremnik vlakova).

Osposobljavanje s neposrednim vo-
diteljima

U osposobljavanje treba ukljuciti i nepo-
sredne voditelje odnosno neposredno na-
dredene iz lokalnoga radnog procesa koji
se suocavaju s odredenom problematikom
te su odgovorni za njezino rjeSavanje.

Godisnji razgovori u poduzeéu

Godisnji razgovori u poduzeéu mogu se
povezati s upravljanjem kvalitetom ili s
radnim sastancima ¢ije je teZiste na izraz-
avanju miSljenja, prijedloga i primjedbi.

Lokacija osposobljavanja

Opce osposobljavanje za vise zanimanja
¢iji se rad i zadace povezuju provodi se u sre-
di$njem centru istodobno, no osposobljavanje
odnosno poucavanje za prakti¢an rad treba
razdvojiti 1 provoditi na radnome mjestu.

Opseg osposobljavanja - za izvanre-
dne situacije

Osposobljavanje mora obuhvatiti i sa-
drzaje koji se odnose na rad koji se izvodi
u manjem opsegu odnosno na izvanredne
situacije te bi prema potrebi moralo
obuhvatiti i psiholos$ku temu reagiranja i
ovladavanja razli¢itim stresnim situacija-
ma. Budu¢i da rad koji se izvodi u manjem
opsegu i u izvanrednim situacijama treba
obaviti jednako savjesno, sigurno i pou-
zdano, to analize i iskustvo kazuju da se
prigodom takvog rada izostavljaju odrede-
ni pravilni postupci odnosno ne izvode se u
cijelosti. Zaposlenike bi psiholoski trebalo

pripremiti za stresne situacije (izvanredni
dogadaji, pregazenja, samoubojstva i dru-
g0) te bi im u trenutku izvanredne situacije
i nakon nje trebalo ponuditi pomo¢ da
takva stanja traju kratko.

Oblici osposobljavanja

S obzirom na nacin rada na Zeljeznici,
to je za tijek sigurnog i urednog prometa
vlakova medu najmanje dvije osobe (ko-
munikacija prometnik/otpremnik vlakova
- skretni¢ar, prometnik/otpremnik vlakova
- strojovoda, dispecer - strojovoda...) smi-
sleno provesti aktivno osposobljavanje u
obliku seminara, radionica i vjezbi u sku-
pini od najmanje dvije ukljucene osobe.

Osposobljavanje s obzirom na staro-
snu strukturu

Mlade polaznike treba osposobljavati s
teZiStem na prakti¢nim sadrzajima, dok starije
sudionike treba upoznati s novijim saznanji-
ma, novom tehnikom, novim pristupima. ..

Aktivnost (veca ili manja) strukture
zaposlenih prikazana je na slici 4.

Osposobljavanje po stupnjevima

Zaradnike viSeg stupnja odnosno razine
(operativne radnike, nadzorne radnike,
voditelje...) osposobljavanje treba pro-
voditi u obliku samoosposobljavanja, kao
$to je prikazano na slici 5. Za obavljanje
tih poslova potrebna su i dodatna funkci-
onalna znanja, didakticke, organizacijske
i komunikacijske sposobnosti.

Upotreba simulatora i suvremenih na-
stavnih pomagala za osposobljavanje

S obzirom na trend tehnike, to prigo-
dom nabave (lokomotiva,
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kvalitetno osposobljavanje i ono ne utjece
na sigurnost Zeljeznickog prometa. Na
njemu se mogu predvidjeti sve mogucno-
sti prikaza, iznimnih situacija, povecanog
opsega rada... Nakon osposobljavanja,
uz pomo¢ simulatora treba organizirati i
osposobljavanje na radnome mjestu, no
ipak u manjem opsegu.

Osposobljavanje za rezervua

Postupci dinami¢nog odvijanja radnih
procesa prometnog sustava (povecani robni
tokovi, izvanredna odsutnost radnika...)
zahtijevaju razlicitu potrebu za radnim
resursima. S tom namjerom radnike treba
osposobljavati za rezervu izvan njihova
radnog vremena. Na kraju osposobljavanja
treba im osigurati sredstva i moguénost
osposobljavanja te im omoguditi povremeni
rad u zvanju za koje su osposobljeni zbog
ocuvanja licencije za obavljanje tog posla.

Uvodenje pametnih kartica (slika 6)
Prema zahtjevima Direktiva EU-a, pametna
kartica, koja obuhvaca dozvolu i svjedodzbu,
pored obveznih podataka (ime i prezime,
radno mjesto, datum rodenja...) ima kod s
mogucénos¢u nadopune i obrade podataka o:
- stupanju na duzZnost, provjeri je li
se radnik dovoljno odmorio, zbroju
odradenih sati (u tekuéem tjednu i
mjesecu) odnosno manjku do kraja
razdoblja (tjedna i mjeseca) zbog
skretanja pozornosti na moguénost
zakonskog prekoracenja obavljanja
prekovremenog rada (tjedno osam
sati, na mjesec 20 sati),
- provjeri ispita i redovitog osposoblja-
vanja - upozorenje oko dva mjeseca
prije pocetka,

sigurnosnih naprava za - evidenciji radnih sati, njihovu zbroju,
- vodenje prometa) treba rijenosu u bazu podataka za obrac-
— denje p ta) treb prij bazu podatak b
& 1\1/n§§h prakti¢ne osobine kupiti 1 kompatibilne si- un radnih sati, obra¢unu godiSnjeg
miladi . v ..
Lk mulatore za osposoblja- odmora, obracunu prijevoza na posao
polaznika provjera znanja : . . < -
vanje. Osposobljavanje na te o obracunu dodataka (noéni rad, rad
ponavljane simulatorima omogucuje nedjeljom, terenski dodatak).
aktivnost
starijih novije znanje
polaznika
izvr$ni radnici
operativni radnici
a—
AKTIVNOST OBLICI - (,)m,],m
ZAPOSLENIH OSPOSOBLJAVANJA voditelji
OPSEG FUNKCIONAL-
OPSEG SAMOOSPO- STRUKTURA NOG SAMOOSPOSO.
SOBLJAVANJA ZAPOSLENIH BLJAVANJA

Slika 4: Aktivnost polaznika osposobljavanja (mladih i
starijih) u razli¢itim oblicima osposobljavanja

Slika 5: Aktivnost samoosposobljavanja i opsega potreba za
funkcionalnim znanjima s obzirom na strukturu zaposlenih
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STRUCNI | ZNANSTVENI
RADOVI

hodno na-

vedena dva
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magnetni trak dijela ispita

ime i prezime fotogra-

datum rodenja fija

radno mjesto

(op€i, stru-

¢ni 1 doda-
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za fun-
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Slika 6: Prijedlog pametne kartice zaposlenih na Zeljeznici - naslovnica i

poledina

Nesluzbeni dokument za upis odnosno
evidenciju referenci

Svaki zaposlenik ima osobnu mapu, no
ona ne sadrzi sve podatke odnosno njezin
sadrzaj nije jedinstven. Upis odnosno
prilaganje dokumenata o referencama, o
objavljivanju internih ¢lanaka, o sudjelo-
vanju u radno-istrazivackim skupinama i
drugome nije omogucen niti predviden.
Uvodenje takvog dokumenta koji bi bio
javan pruza mogucnost brzog i Sireg pra¢-
enjarazvoja kadrova odnosno zaposlenih,
a to je jedan od klju¢nih kriterija za vre-
dnovanje pogodnosti zaposlenih.

Blog za iznoSenje primjedbi i mis-
ljenja

Uspostava bloga na intranetu pruza mo-
guénost anonimnog iznoSenja primjedbi.
Poslodavac odnosno centar za 0sposo-
bljavanje duZan je odrediti nekoga tko ce
brinuti o intranetu.

Provjera znanja

Steceno znanje treba provjeravati i
periodi¢no i s obzirom na potrebu za
provjerom (novi propisi, nova tehnika,
dulja odsutnost, drugi poslovi, zahtjevniji
poslovi, sumnja u nepoznavanje propisa
i slicno). Upravo tako treba provjeravati
znanje izvrs$nih i operativnih radnika koji
napreduju do nadzornika i voditelja, i to
u periodi¢no jednom na godinu (slika 7).
Provjera njihova znanja trebala bi biti po-
vezana s produljivanjem ugovora o radu
za odredeno radno mjesto. Provjeru znanja
za voditelje i nadzornike treba provesti u
dva dijela:

1. opca provjera s vanjskim, neovisnim
izvodacima; za dodatna funkcionalna
znanja, didakti¢ne, organizacijske i
komunikacijske sposobnosti.

2. stru¢na provjera po razinama (Sef ko-
lodvora, nadzornik pruge, tehnolog,
Sef sekcije...).

To znaci osposobljavanje i provjeru zna-

nja po stupnjevima radnih mjesta odnosno
za sve razine poduzeca koje ukljucuje pret-

znanja,
didaktic-
ne, orga-
nizacijske
i komunikacijske sposobnosti...). Dok
je za osposobljavanje i provjeru znanja
tehnicko-inZenjerskih radnika na specijal-
nim podruéjima potrebna samo provjera
stru¢nog znanja te oni odmah potom imaju
moguénost zapoSljavanja na slobodnome
trziStu radne snage, za izvrSne, operativne
i nadzorno-voditeljske radnike nuzan je
uvjet da moraju napredovati s izvrSnih
radnih mjesta.

Nacin zaposljavanja

Prigodom zapo§ljavanja novih kadrova
na Zeljeznicama pozornost treba usmjeriti
na traZenje stru¢njaka s podrucja prometa,
prava, ekonomije, logistike, graditeljstva
i drugog, i to onih s viSim stupnjem izo-
brazbe koji se zahtijeva za izvr§na radna
mjesta. U pravilu je radnike tek nakon
nekoliko godina, kada se dobro upoznaju
sa Zeljeznicom kao

mjesta) tako da ne opadaju kvaliteta i
kvantiteta rada. Svaki neposredni nadrede-
ni bi za izvrS$ne i operativne radnike morao
postaviti uvjete (zdravstvena sposobnost
i stru¢na osposobljenost - ispit) za rad na
podredenim radnim mjestima, prije svega
u slucaju izvanredne odsutnosti.

Sudjelovanje u istrazivanju

Zeljeznice su specifiéna poduzeéa koja
sama po sebi provlace mlade i starije
stru¢njake ljubitelje Zeljeznice koji su
zbog svoje sklonosti Zeljeznici spremni
napraviti puno toga. Zato ih treba angazi-
rati u punoj mjeri. To vrijedi za studente
visih Skola, fakulteta i univerziteta, kao
za znanstvene ustanove koje bi trebalo
ukljuciti u istraZivanja.

6. Zaklju€ak

S obzirom na poznavanje postojeceg
nacina organizacije osposobljavanja te na
analizu sustava osposobljavanja radnika
na Zeljeznicama europskih drZzava i pre-
dloZzenog modela osposobljavanja, to se
postavljaju razlicita pitanja. Posebice se
izdvajaju pitanja o slabostima i o nesigur-
nosti koje bi model donio kratkorocno ali i
dugorocno, dok se prednosti i prilike i ne
primjecuju toliko.

Prednosti i novosti koje donosi model
osposobljavanja jesu:

cjelovitim susta-
vom, medu ostalim

i na temelju izmje- |

Nacionalni strukovni propisi i direktive EU-a |

ne radnih mjesta, *

v

prikladno raspo-
rediti (slika 7) na
zahtjevnija radna

propisi

tehnicko zakonodavstvo i

Opcée zakonodavstvo i
andragosko-pedagoska
znanja
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Slika 7: Model osposobljavanja zaposlenih na Zeljeznicama
europskih drZzava za postizanje vise razine osposobljenosti
zaposlenih u interesu vlasnika



- bolja osposobljenosti zaposlenih,

- brZe stjecanje znanja,

- uspostavlja se neposredni dodir s po-
laznicima osposobljavanja (godiSnji
razgovori u poduzecu, osposobljava-
nje s neposrednim voditeljima...),

- stjecanje potrebnih znanja (s obzirom
na starosnu strukturu) i

- ocCuvanje konkurentnosti.

Dodatan doprinos tog modela jest:

- osposobljavanje za rezervu,

- uvodenje pametne kartice s dodatnim
elementima i

- Cpraviljudi na pravome mjestu, §to se
postiZze osposobljavanjem i provjerom
znanja na svim razinama poduzeca.

Tako uspostava osposobljavanja u skladu
s direktivama i stalno prilagodavanje pred-
stavljai veliko financijsko breme, ta mana
moze se shvatiti kao prilika za:
- izobrazbu zaposlenih u interesu vla-
snika odnosno poduzeca,
- zapoSljavanje vlastitih radnika, koji
su prednosti pred strancima, te za
- strukovno osposobljavanje vlastitih
zaposlenika za nastup na trZistu prome-
tnih usluga Sirega europskog prostora.

Napredovanje na temelju malih koraka
i nastup na Siremu europskom prostoru
omogucuju vecu vrijednost nacionalnog
intelektualnog vlasniStva i konkurentnost
pred drugim Zeljeznicama.

Zakonska ogranicenja odnosno nadzor tih
prava (psihofizi¢ka sposobnost, profesionalne
kvalifikacije, ispiti, neovisno ocjenjivanje. ..)
predstavljaju smetnje, iako se na taj nacin
dobiva kadar Sirih osobina i sposobnosti te
struénih pogleda. Uz pomo¢ takvog kadra
moguce je lakse uspostaviti tehnoloski red
te ostvariti vece pozitivne ucinke. U smislu
organizacijskih struktura, tehnoloski red
jest obavljanje posla i zadaca bez davanja
posebnih uputa, naputaka, smjernica ili ¢ak
zapovijedi. Rije¢ je samo o preuzimanju i
obavljanju propisanih naloga. Korak prema
jo$ vecem napretku svakako jest samoinicija-
tivno preuzimanje dodatnih naloga.

Zaposleni u poduzecu sami ¢e se 0Sposo-
bljavati kada osposobljavanje u poduzecu
nece biti obvezno. Treba ih motivirati na
odgovarajucinacin. Tojenuznoiuskladuje s
vizijomi ciljevima poduzeca, s kojima radnici
moraju biti upoznati i s njima se poistovjetiti.
Motivacija mora pote¢i od najvise rangiranog
menadZmenta prema dolje - pojedini voditelji
u praksi motivacijske metode primjenjuju
na nizim razinama. Nacine motivacije u
poduzecu treba definirati te ih jedinstveno

upotrebljavati. Na znanje treba gledati kao na
investiciju za buducnost. Na Zalost, u podu-
zedima se najceSée moZze naletjeti na smetnje
zbog previsokih troSkova osposobljavanja.

Tako osposobljavanje treba prilagodavati
tehnoloSkome razvoju, ponekad tehnoloski
razvoj treba prilagoditi trenutacnome sustavu,
Sto posebice vrijedi za Zeljeznice koje predsta-
vljaju prometni sustav ¢ija je osnovna zadaca
obavljati siguran prijevoz putnika i tereta.

Financijska sredstva predvidena za osuvre-
menjivanje Zeljeznicke infrastrukture nece
rijeSiti problem Zeljeznica. OCito je da ce
zaposleni na Zeljeznicama svojim znanjem,
sposobnostimai stvaralackim sposobnostima
pridonijeti prednosti pred konkurentima.

Danas je pitanje kada ée sve drzave
europskih Zeljeznica spoznati da su model
osposobljavanja, preoblikovanje pratecih
¢imbenika i uvodenje novosti u osposobljava-
nje ¢cimbenici koje ¢e ugraditi u svoje sustave
osposobljavanja.
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SAZETAK

U c¢lanku ce biti rijeci o obveznom prijenosu
europskog zakonodavstva koje Europski parlament
i Savjet izdaju za podrudje prijevoza i infrastrukture
u nacionalni pravni poredak te o prilagodbi nacio-
nalnih propisa i standarda. Zato treba nadograditi
znanje zaposlenih odnosno dodatno ih strucno i je-
zicno osposobiti u skladu sa zahtjevima nacionalnog
i europskog zakonodavstva - direktiva.

Na temelju cinjenica o razlikama i odstupanjima
izmedu pojedinih nacina osposobljavanja, koje su usta-
novljene na temelju proucavanja sustava osposobljava-
nja na Zeljeznicama u europskim drzavama, u clanku su,
pored izradenog modela osposobljavanja zaposlenih u
skladu s direktivama Europske unije, obradeni preobli-
kovanje popramih ¢imbenika osposobljavanja i uvodenje
novosti u osposobljavanje, koji utjecu na kakvocu ospo-
sobljavanja zaposlenih na Zeljeznicama.

Kljuéne rijeci: osposobljavanje na Zeljeznici,
direktive Europske unije, model osposobljavanja,
uvodenje novosti, interesi vlasnika.

SUMMARY

THE INTRODUCTION OF NOVEL IDEAS
IN ORDER TOACHIEVE BETTER QUALIFIED
RAILWAY EMPLOYEES ACCORDING TO EU
DIRECTIVES AND INTERESTED OWNERS

The article discusses the obligatory transfer of
European legislature which the European Parliament
and Council issue in the field of transportation and
infrastructure into the national legal order and the
adjustment of national regulations and standards.
For this reason it is necessary to upgrade the know-
ledge and skills of employees, that is, to additionally
train them and teach them foreign language skills in
accordance with the requirements of national and
European legislature - directives.

On the basis of the facts on the differences
and deviations between the individual educating
methods, which have been determined on the basis
of studying the training systems on the railways in
European countries, the article, apart from the ela-
borated model of training employees in accordance
with EU directives, processes the reformulation of
accompanying factors of training and introducing
novel ideas in training, which influence the quality
of training employees on the railways.

Key words: training on the railways, EU dire-
ctives, training model, introduction of novel ideas,
interests of the owners

ZUSAMMENFASSUNG

EINFUHRUNG VON NEUERUNGEN ZUR
VERBESSERUNG DER BEFAHIGUNG VON BA-
HNANGESTELLTEN GEMA'SS DEN EU-RICH-
TLINIEN UND EIGENTUMERINTERESSEN

Im Beitrag ist iiber die verpflichtende Umsetzung
der europdiischen Gesetzgebung ins Landesrecht, die fiir
Transport- und Infrastrukturbereich vom Europdischen
Parlament und vom Rat verabschiedet wird, bzw. iiber
die Anpassung der nationalen Regelung und Standards
die Rede. Deshalb sind die Kenntnisse der Mitarbeiter
auszubauen und die Mitarbeiter sprachlich und fachlich
gemdifs den Anforderungen der nationalen und der EU-
Gesetzgebung und Richtlinien weiterzubilden.

Aufgrund der Tatsache, dass es bei jeweiligen
Befihigungsmethoden gewisse Unterschiede und
Abweichungen gibt, die aufgrund der Untersuc-
hung der Befiihigungssysteme bei den Bahnen der
europdischen Staaten festgestellt wurden, werden
im vorliegenden Beitrag neben dem gemdf; den
EU-Richtlinien erstellten MA-Befihigungsmodell
ebenfalls die Umgestaltung der Befiihigungsbegle-
itfaktoren und die Einfiihrung der Neuerungen in die
Befiihigung behandelt, die die Qualitdit der Befiihi-
gung der Bahnangestellten beeinflussen.

Schliisselworte: Befihigung bei der Bahn,
EU-Richtlinien, Befdhigungsmodell, Einfiihrung von
Neuerungen, Eigentiimerinteressen
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ANALIZA
UCESTALOSTI
LJUDSKOG
CIMBENIKA KAO
UZROKA
IZVANREDNIH
DOGAPAJA U
ZELJEZNICKOM
PROMETU

l. Uvod

Statistika kao primijenjena znanstvena
disciplina i grana primijenjene matemati-
ke bavi se organiziranim prikupljanjem,
selekcijom, grupiranjem, prezentiranjem i
analiziranjem podataka. U osnovne ciljeve
statistike moguce je ubrojiti opisivanje
prikupljenih podataka, modeliranje tehnika
unutar podataka te dokazivanje teorijskih
postavki. Buduéi da nema standardiziranih
statistickih pokazatelja, to je u analizama
izvanrednih dogadaja, usporede li se analize
drugih europskih zemalja, moguce pronaci i
razlicite pristupe u odredivanju izvanrednih
dogadaja. Put do odredenoga standardizi-
ranog nac¢ina vodenja statistickih izvjesca i
analiza o izvanrednim dogadajima moguce
je odrediti na sljedeci nacin:

— odredivanje glavnih odrednica izvan-
rednih dogadaja kao statistickog
skupa,

— prikupljanje i uredivanje podataka,

— analiziranje i tumacenje rezultata te

— prezentiranje pokazatelja o izvanre-
dnim dogadajima.

Organizirana i standardizirana primjena
statistike u podrucju analize izvanrednih
dogadaja moguca je na temelju pojmo-
vnog, prostornog i vremenskog odredi-
vanja glavnih odrednica o izvanrednim
dogadajima u koje ulaze vrste, uzroci i
posljedice izvanrednih dogadaja te njihovi
meduodnosi.

Prema vazec¢emu Pravilniku o izvanre-
dnim dogadajima (Pravilnik 631), izvanre-
dni dogadaji dijele se na nesrece, nezgode

STRUCNI | ZNANSTVENI
RADOVI

i smetnje koje treba analizirati prema
jasno odredenim prostornim i vremenskim
odrednicama. U analizama izvanrednih
dogadaja iznesen je i pregled izvanrednih
dogadaja prema uzrocima, medu koje
se ubrajaju osobni propusti radnika, te-
hnic¢ki nedostatci, nesmotrenost putnika,
nesmotrenost treih osoba te elementar-
ne nepogode, ali i prema posljedicama
izvanrednih dogadaja (usmréene osobe,
teze ozlijedene osobe, prekid prometa i
materijalna Steta).

Osim $§to su izvanredni dogadaji poj-
movno definirani i $to su statisticki poka-
zatelji za istraZivanje uzroka izvanrednih
dogadaja standardizirani vazno je i to¢no
odredivanje nacina prikupljanja podataka
za statistiCke pokazatelje. Odredivanje
nacina prikupljanja podataka, osim to-
¢nog pojmovnog odredivanja glavnih
odrednica, podrazumijeva i definiranu
odgovornost istraznog povjerenstva za
prikupljanje podataka u ovisnosti 0 mjestu
nastanka izvanrednog dogadaja. Priku-
pljanje podataka pri ocevidu ustrojeno
je Prvim nalazom o ¢injeni¢nom stanju
kod izvanrednih dogadaja, koji obuhvaca
sljedece grupe podataka:

1) vrstu izvanrednog dogadaja, vrijeme
i mjesto,

2) podatke o vlaku,

3) vremenske prilike,

4) ostecenja,

5) mjerenja,

6) osobne podatke ozlijedenih,

7) osobne podatke radnika i

8) mogudi uzrok izvanrednog dogad-
aja.

U Povjerenstvenom istraznom izvjes-
¢u (Uzorak Id-3) nalazi se detaljan opis
izvanrednog dogadaja, pregled svih poslje-
dica izvanrednih dogadaja te to¢no utvrden
uzrok izvanrednih dogadaja.

Prezentiranje statistickih pokazatelja
podrazumijeva odrzavanje sadrzaja i
forme statistickih izvje$¢a o sigurnosti
Zeljeznickog prometa, statistickih izvje-
$¢a o sigurnosti u prometu te analiza o
izvanrednim dogadajima. Na temelju tako
ustrojenih statistickih pokazatelja, u na-
stavku ¢lanka obradeno je podrucje uzroka
izvanrednih dogadaja s posebnim teziStem
na grupiranju i analizi ljudskog ¢imbenika
kao uzroka izvanrednih dogadaja.

Il. Grupiranje ljudskog
¢imbenika kao uzroka
izvanrednog dogadaja

Pojmovno odredivanje uzroka izvan-
rednih dogadaja odredeno je Uputom o
postupcima pri istrazi izvanrednih dogadaja.
Uzroci izvanrednih dogadaja mogu biti:
osobni propusti radnika prigodom obavljanja
Zeljezni¢kog prometa, odrZavanja vozila i
ZeljezniCke infrastrukture, tehnicki kvarovi
na vozilima, postrojenjima i uredajima,
nehaj i zlonamjerno djelovanje putnika i/ili
tre¢ih osoba te elementarne nepogode. Ta-
kva podjela preciznija je od podjele uzroka
izvanrednih dogadaja koja se tradicionalno
primjenjuje u analizama izvanrednih doga-
daja u Zeljeznickome prometu. U tablici 1.
nalazi se pregled osnovnih vrsta i podvrsta
uzroka izvanrednih dogadaja.

Podjelom Hrvatskih Zeljeznica na Cetiri
poduzeca izravno se utjecalo i na poj-
movno odredivanje i grupiranje uzroka
izvanrednih dogadaja. Na primjer, sada
se osobni propusti radnika na pregledu,
odrZavanju i preuzimanju vozila i sred-
stava Zeljeznicke infrastrukture mogu
razvrstavati u dvije grupe, i to u grupu
osobnih propusta radnika ili u grupu neha-
jaili zZlonamjernog djelovanja trecih osoba
(dobavljaca usluga odrzavanja). U skladu
s time u analizu treba ukljuciti podatke
o upraviteljima infrastrukture i Zeljezni-
¢kim prijevoznicima koji su sudjelovali
u izvanrednim dogadajima i podataka o
dobavlja¢ima Zeljeznicke infrastrukture
i Zeljeznickih vozila te usluga i pricuvnih
dijelova koji su vazni za ocevid i istragu
izvanrednih dogadaja.

Trecu grupu uzroka izvanrednih dogad-
ajamoguce je gledati zasebno za putnike i
zasebno za tre€e osobe jer su putnici bolje
upoznati s osnovama funkcioniranja Zelje-
zni¢kog prometa od trecih osoba.

— Analiza uzroka izvanrednih dogadaja

U analizama izvanrednih dogadaja na
Zeljeznickim prugama u Hrvatskoj uzroci
izvanrednih dogadaja dijele se na:

— odgovornost unutar Zeljeznic¢kih
poduzeéa: osobni propusti radnika i
tehnicki nedostaci i

— odgovornost izvan Zeljeznickih
poduzeca: nesmotrenost putnika, ne-
smotrenost trecih osoba i elementarne
nepogode.



Vrste uzroka izvanrednih dogadaja

1. Osobni propusti radnika

- nepropisno preuzimanje vlaka na zauzeti kolosijek ili na zauzeti mednik

- istodobni ulazak viakova ¢iji se vozni putovi sijeku ili dodiruju

- prebacivanije skretnice dok vozila prelaze preko nje i nepravilno postavljanje skretnice
- otpremanije vlaka bez postivanja odredaba Pravilnika 2

- prolazak pokraj signala koji zabranjuje nastavak voznje

- prolazak vlaka kroz sluzbeno mjesto u kojemu se mora zaustaviti

- odlazak vlaka bez signaliziranja otpreme

- nezasti¢ivanje vlaka ili ugrozenog mjesta

- neobavje$¢ivanje voznog osoblja o ulasku vlaka u skretanje ili na zauzeti kolosijek

- nepravodobno prekidanje manevriranja

- nedopusteno manevriranje preko signala granice manevriranja

- voznja brzinom vec¢om od propisane

- nepropisno kocenje

- odbjegnuce vozila

- nepravodobno zasti¢ivanje zeljezni¢ko-cestovnog prijelaza u razini

- nepostivanje signalnih znakova za elektriénu vuéu

- nailazak vozila na iskliznicu

- pogresno rukovanije rastavljatem

- nehaj zeljeznickih radnika koji neposredno sudjeluju u obavljanju Zeljezni¢kog prometa
- prekid uzemljenja zbog pogreske radnika zbog ¢ega je doslo do teze ozljede ili usmréenja
- osobni propusti radnika na pregledu, odrzavanju i preuzimanju vozila i sredstava Zeljeznicke infrastrukture

II. Tehnicki kvarovi na vozilima, postrojenjima i uredajima

- kvarovi na vuénim vozilima

- kvarovi na vu€enim vozilima

- tehnicki nedostatci pruge i pruznih postrojenja

- kvarovi na stabilnim postrojenjima za elektriénu vucu

- kvarovi signalno-sigurnosnih i telekomunikacijskih uredaja
- drugi kvarovi &iji je uzrok tehnicki nedostatak

Ill. Nehaj i zlonamjerno djelovanje putnika i/ili trecih osoba

- nesmotrenost putnika

- nesmotrenost tre¢ih osoba

- nehaj osoba koje nastradaju svojom krivnjom

- napad na pruzne objekte i postrojenja, vlakove i osoblje
- namjerno ili sluéajno izazvani pozari i eksplozije

V. Elementarne nepogode

- klizanje i odron zemljista

- poplave i bujice

- bura, snjezni nanosi i lavine

- potres i udar groma

- onecCiSCivanje zraka

- pozar izvan pruznoga pojasa i sve drugo $to utjec¢e na prometnu sigurnost

Tablica 1: Pregled osnovnih vrsta i podvrsta uzroka izvanrednih dogadaja

Odgovornost
za izvanredne
dogadaje

Udio u broju izvanrednih dogadaja

Nesrece Nezgode Smetnje

Zeljeznica 14,86% 33,20% 92,67%

Ostalo 85,14% 66,80% 7,33%

Tablica 2: Odgovornost za izvanredne dogadaje
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Slika 1: Odgovornost za izvanredne dogadaje
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1z odnosa u tablici 2, koja je izradena
prema prosje¢nomu petogodi$njem razdo-
blju od 2003. do 2007, i to izmedu uzroka
izvanrednih dogadaja koji su u odgovorno-
sti unutar Zeljeznickih poduzeca i uzroka
izvanrednih dogadaja koji su u odgovor-
nosti izvan Zeljeznickih poduzeéa, mo-
guée je zakljuciti da su Cne-Zeljeznicki«
uzroci izvanrednih dogadaja zastupljeniji
kod tezih izvanrednih dogadaja (nesreca
i nezgoda), dok su Cunutar-Zeljeznicki«
uzroci izvanrednih dogadaja zastupljeniji
kod izvanrednih dogadaja s laks$im i ma-
njim posljedicama.

Prigodom usporedbe ljudskog ¢imbe-
nika kao uzroka izvanrednih dogadaja
(osobni propust radnika, nesmotrenost pu-
tnika i nesmotrenost trecih osoba) i ostalih
¢imbenika pokazatelji su negativni stoga
$to je uzrok vise od 90 posto nesreca i ne-
zgoda bio ljudski ¢imbenik, a uzroci vise
od 95 posto smetnji bili su ostali uzroci
izvanrednih dogadaja (tehnicki nedostatci
i elementarne nepogode).

U razradi ljudskog ¢imbenika kao uzro-
ka izvanrednih dogadaja ocito je to da je
u vise od 50 posto slucajeva za nesrece i
nezgode kao najteze izvanredne dogadaje
odgovorna nesmotrenost tre¢ih osoba.

lll. Analiza posljedica
izvanrednih dogadaja

Posljedice izvanrednih dogadaja analiziraju se kroz
ukupan broj poginulih, ukupan broj teze ozlijedenih te
kroz broj sati prekida prometa sa zakaSnjenjem u minu-
tama putnickih i teretnih vlakova. Da bi se napravila Sto
kvalitetnija poveznica izmedu vrsta izvanrednih dogadaja,
uzroka izvanrednih dogadaja i posljedica izvanrednih
dogadaja, u nastavku je napravljen pregled posljedica
izvanrednih dogadaja prema:

— odgovornosti Zeljeznice ili nekog od vanjskih uzro-

— odgovornosti ljudskog ¢imbenika ili nekog od ostalih
uzroka te

— analizi ljudskog ¢imbenika prema osobnom propustu
radnika, nesmotrenosti putnika i nesmotrenosti tre¢ih

U petogodi$njem razdoblju od 2003. do 2007. u prosje-
ku su na godinu 32 osobe bile usmrcene, 41 osoba je bila
teZe ozlijedena, promet je bio u prekidu 554 sata, a ma-
terijalna Steta iznosila je 23 milijuna kuna. Medu ukupne
posljedice nesreca i nezgoda ubrajaju se sve osobe koje
su usmréene i teZe ozlijedene, 473 sata prekida prometa i
20 milijuna kuna materijalne Stete, a na smetnje odlazi 81
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Odgovornost Udio u broju izvanrednih dogadaja
za izvanredne
dogadaje Nesrece Nezgode Smetnje
Ljudski ¢imbenik 90,54% 90,46% 3,88%
Ostalo 9,46% 9,54% 96,12%

Tablica 3: Ljudski ¢cimbenik kao uzrok izvanrednih dogadaja

120,00% W Ljudskifakfor
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80,00%
60,00%
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0,00% -
Nesrece Nezgode Smetnje

Slika 2: Ljudski ¢imbenik kao uzrok izvanrednih dogadaja

Ljudski Udio u broju izvanrednih dogadaja
¢imbenik Nesrece Nezgode Smetnje

Osobni propust 8,96% 31,19% 45,21%
radnika

Nesmotrenost 13,43% 3,67% 6,85%
putnika

Nesmotrenost 77,61% 65,14% 47,95%

trec¢ih osoba

Tablica 4: Analiza ljudskog ¢imbenika kao uzroka izvanrednih dogadaja

90,00% W Osobni propust radnika
80,00% W Nesmotrenost putnika
70,00% writesmotrenost trecihrosoba—

60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
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Slika 3: Razrada ljudskog cimbenika kao uzroka izvanrednih dogadaja

sat prekida prometa te tri milijuna kuna materijalne Stete.
U postoje¢im analizama izvanrednih dogadaja usmréene
osobe, teze ozlijedene osobe i prekidi prometa ne izrac¢-
unavaju se u financijskim pokazateljima.

U usporedbi posljedica izvanrednih dogadaja prema
odgovornosti Zeljezni¢kih poduzeéa odnosno odgovor-
nosti ostalih sudionika jasno je to da su ostale odgovor-
nosti (nesmotrenost putnika, nesmotrenost tre¢ih osoba i
elementarne nepogode) uzrokovale u prosjeku vise od 96
posto usmréenja osoba i viSe od 92 posto tezih ozljeda,
dok su Zeljezni¢ka poduzeca odgovorna za u prosjeku
388 sati, §to je oko 70 posto ukupnog prekida prometa.
Materijalna Steta priblizno je jednako zastupljena i kod
Zeljeznickih poduzeca i kod drugih uzroka i iznosila je u
prosjeku 23 milijuna kuna.

Podvrsta uzroka izvanrednih dogadaja, koja je grupi-
rana medu ljudske ¢imbenike, uzrokovala je gotovo sve
izvanredne dogadaje u kojima su osobe usmréene i teze
ozlijedene. Ona je, u prosjeku, uzrok i vise od 67 posto
ukupnog prekida prometa i viSe od devet milijuna kuna
materijalne Stete.

U kracem pregledu odgovornosti prema osobnim
propustima radnika te nesmotrenosti putnika i nesmotre-
nosti trecih osoba moguce je vidjeti da je nesmotrenost
tre¢ih osoba dovela do najveceg broja usmrcenih i teze
ozlijedenih osoba te do velike materijalne Stete, koja je u
prosjeku iznosila viSe od devet milijuna kuna. Na osobne
propusta radnika u prosjeku se odnosilo oko 70 posto
prekida prometa na godinu.

Pozitivan pokazatelj odnosi se na nesmotrenost putnika
kao uzrok izvanrednih dogadaja na temelju kojeg se vidi
da su posljedice izvanrednih dogadaja koje su uzrokovali
putnici male u odnosu na druge vrste uzroka izvanrednih
dogadaja.

—Usporedba uzroka i posljedica izvanrednih doga-
daja

Usporedujuc¢i pokazatelje analiza uzroka i posljedica
izvanrednih dogadaja dolazi se do Cetiri vazne ¢injeni-
ce:

I. osobni propusti izvr$nih radnika Zeljeznickih po-
duzeca koji se redovito stru¢no osposobljavaju u
manjem opsegu utjecu na izvanredne dogadaje te
su najizrazitije posljedice u duzini prekida prometa
uzrokovanih izvanrednim dogadajima,

Usmréene |Teze ozlijedene |Prekid prometa

Materijalna

II. najceséi uzroci smetnji kao izvanrednih
dogadaja s duljim prekidima prometa

od osobe osobe (sati) Steta (mil. kn) ” L
govornost Ukupno| % | Ukupno % Ukupno| % |Ukupno| % oliinosﬂl su sevnil. tehpvllc(fe nedg;tatket
Zeljeznica 1 [ 313 | 3 | 714 | 388 | 6957 | 13 |s5652 (kvarove) na Zeljeznickim vozilima i
na zeljeznickoj infrastrukturi, za Sto
Ostalo 31 96,87 39 92,86 166 | 30,43 10 43,48

su odgovorni radnici Zeljeznic¢kih po-

Tablica 5: Odgovornost za posljedice izvanrednih dogadaja

duzeéa na odrzavanju,
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Slika 4: Odgovornost za posljedice izvanrednih dogadaja
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III. najces¢i uzrok nesreca i nezgoda s najteZim poslje-
dicama (usmréenim i ozlijedenim osobama) bila je
nesmotrenost trecih osoba i

IV.buduéi da materijalna Steta u prosjeku iznosi vise od
20 milijuna kuna, to posebnu pozornost treba posvetiti
proizvodacima Zeljeznickih sredstava i opreme kao
potencijalnih uzro¢nika izvanrednih dogadaja.

Svaka od Cetiri navedene grupe ima svoje posebnosti i
stoga je nuzno traziti i razlicita rjeSenja koja bi bila usmje-
rena na smanjenje broja izvanrednih dogadaja kojima je
uzrok ljudski ¢imbenik.

IV. Analiza izvanrednih
dogadaja koje su
uzrokovale treée osobe i

Usmréene | Teze ozlijedene |Prekid prometa| Materijalna . .
osobe osobe (dana) Steta (mil. kn) pUtI'IICI
Odgovornost L . . .
Ukupno| % | Ukupno A Ukupno| %  |Ukupno| % Analiza izvanrednih dogadaja koje su
Ljudski uzrokovale trece osobe i putnici podije-
&imbenik 32 100 41 97,62 374 | 67,51 9 39,13 ljena je na tri dijela, i to na:
Ostalo 0 0 1 2,38 180 | 32,49 14 60,87

Tablica 6: Odgovornost ljudskog ¢imbenika za posljedice izvanrednih dogadaja
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Slika 5: Odgovornost ljudskog cimbenika za posljedice izvanrednih

— pregled podvrsta i poduzroka izvanre-
dnih dogadaja,

— vremenska pregled i

— prostorni pregled.

Iako ne ulaze u grupe izvanrednih dogadaja, samouboj-
stva su vazno podrucje u analizama sigurnosti Zeljeznickog
prometa koje ima odredenih slicnosti s izvanrednim dogad-
ajima koje su uzrokovale trece osobe, pa je u viemenskom
i prostornom pregledu analiziranih izvanrednih dogadaja
napravljen i prikaz samoubojstava pocinjenih na podruéju
Zeljeznicke infrastrukture i Zeljeznickih vozila.

— Pregled podvrsta i poduzroka izvanrednih dogadaja
koje su uzrokovale trece osobe i putnici

Od osnovnih podvrsta izvanrednih dogadaja koje su
uzrokovale trece osobe ili putnici najvazniji su izvanredni
dogadaji na Zeljeznicko-cestovnim prijelazima u razini,
kojih je bilo najvise, a potom izvanredni dogadaji na otvo-

dogadaja . .. . .. . ..
renoj pruzi, izvanredni dogadaji u sluZbenim mjestima te
uskakanje u vlak i iskakanje iz njega.

Usmrc;:)ene Teze ozlitj,edene Preki:;lI prometa vMaterijﬁlnka 7a daljnju razradu izvanrednih dogadaja

Odgovornost osobe osobe (dana) Steta (mil. kn) na otvorenoj pruzi i u sluzbenome mjestu

Ukupno| % |Ukupno| % |Ukupno| % |Ukupno| % nuzno je napraviti i prostorni pregled

Osobni propust izvanrednih dogadaja kako bi se provela

radnika 1 3,13 3 7,32 | 257 |68,72| 0,006 | 0,60 | dodatna analiza navedenih podvrsta izvan-
Nesmotrenost rednih dogadaja.

putnika 3 9,38 7 17,07 2 0,53 | 0,027 | 0,29
Prigodom analize izvanrednih dogadaja
l\:fesérﬁ]ogsegg:t 28 87,50 31 75,61 115 | 30,75 | 9,256 | 99,64 koje su uzrokovale tre¢e osobe i putnici,

Tablica 7: Analiza Ijudskog ¢imbenika prema posljedicama izvanrednih dogadaja

osim pregleda podvrsta izvanrednih do-
gadaja, napravljen je i pregled podvrsta
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Slika 6: Analiza ljudskog cimbenika prema posljedicama izvanrednih
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Slika 7: Ljudski ¢cimbenik kao uzrok izvanrednih dogadaja

Podvrsta izvanrednog dogadaja | Nesrece | Nezgode | Smetnje
lzvanredni dogadajna 119 241
zeljezniCko-cestovnim prijelazima
Izvanredni dogadaj na otvorenoj pruzi 75 139
Izyanrednl dogadaj u sluzbenome 78 59
mjestu
Uskakanije u vlak i iskakanije iz njega 22 19
Izvanredni dogadaji u depoima i
. o Lo 63
industrijskim kolosijecima
Ostalo 12 293 136
Ukupno 306 751 199

Tablica 8: Pregled po podvrstama izvanrednih dogadaja koje su

uzrokovale trece osobe i putnici

Podvrsta uzroka Ukupno Postotak
Nesmotrenost putnika 98 7,80
Nesmotrenost tre¢ih osoba 814 64,81

Napad na prugu, vlakove i osoblje 296 23,57
Pozar i eksplozija 19 1,51

Namijeran prekid zra¢nog voda 12 0,96
Drugo 17 1,35
Ukupno 1256 100,00

Tablica 9: Pregled podvrsta uzroka izvanrednih dogadaja koje su

uzrokovale treée osobe i putnici

nesmotrenosti putnika i tre¢ih osoba kao uzroka izvanre-
dnih dogadaja.

Da bi grupiranje podvrsta uzroka izvanrednih dogadaja
bilo S§to preglednije, razvoj podvrsta uzroka izvanrednih
dogadaja nuzno je temeljiti i na iskustvima drugih europ-
skih Zeljeznica.

—Prostorni pregled izvanrednih dogadaja koje su uzro-
kovale treée osobe i putnici

Analiza vremenskog pregleda izvanrednih dogadaja
koje su uzrokovale trece osobe i putnici dala je opéenite
pokazatelje iz kojih je teSko prepoznati neke zakonitosti
ponasanja tre¢ih osoba i putnika prigodom uzrokovanja
izvanrednih dogadaja te treba provesti prostorni pregled
izvanrednih dogadaja.

Na temelju obradenih izvanrednih dogadaja moguce je
zakljuciti to da postoje sluzbena mjesta i pruge gdje su se
izvanredni dogadaji ponavljali u promatranome petogo-
di$njem razdoblju od 2003. do 2007. godine.

Osim sluzbenih mjesta u kojima su se dogodila dva i vise
izvanredna dogadaja na godinu koje su uzrokovale trece
osobe i putnici postoji i niz sluzbenih mjesta u kojima su
takvi slucajevi bili rijetkost.

Samoubojstva su se najéesce dogadala u Slavonskome
Brodu, Zagreb Zapadnom kolodvoru, Sesvetama, Zagreb
Glavnom kolodvoru, Karlovcu, Varazdinu, Sisku, Dugom
Selu i Cakovcu. U razdoblju od $est godina (od 2003. do
2008) po jedan slucaj samoubojstva zabiljeZen je u 38
sluzbenih mjesta (i na pruzi pod nadzorom sluZzbenog
mjesta), po dva samoubojstva zabiljeZena su u 38 sluz-
benih mjesta, a po tri samoubojstva zabiljeZena su u Sest
sluZzbenih mjesta.

—Vremenski pregled izvanrednih dogadaja koje su
uzrokovale trece osobe i putnici

Nakon razrade podvrsta izvanrednih dogadaja i uzroka
za analizu izvanrednih dogadaja koje su uzrokovale trece
osobe i putnici napravljen je vremenski pregled izvan-
rednih dogadaja koje su uzrokovale trece osobe, i to po
godinama i mjesecima

Iz vremenskog pregleda broja izvan izvanrednih doga-
daja koje su uzrokovali putnici i tree osobe nema nekih
vecih razlika u ukupnom godiSnjem broj te se listopad i
studeni isticu s nesto vise izvanrednih dogadaja u odnosu
na ostale mjesecu u godini. Priblizno isti odnos je i kod
analize broja izvanrednih dogadaja tijekom dana, gdje je
vidljivo da se broj izvanrednih dogadaja povecava kako
se povecava i broj vlakova u razdoblju pracenja (najveci
broj izvanrednih dogadaja odnosi se na vrijeme od 12.00
do 20.00 sati).
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Broj izvanrednih

Sluzbena mjesta

dogadaja
40 i vise Zagreb Glavni kolodvor
30-39 Osijek, Zabok, Rijeka i Varazdin
Zagreb Zapadni kolodvor, Sesvete, Podsused Tvornica, Kastel
20-29 X . .
Stari, Cakovec i Zagreb Borongaj
25.19 Savski !\/Iar.o'f, Vinkovci, Zagrgb Klara, Sisak-Caprag, Slavonski
brod, Virovitica, Dakovo i Ploce
Nova Kapela-Batrina, Ivani¢ Grad, Knin, Koprivnica, Sisak,
Zagreb Ranzirni kolodvor, Andrijevci, Bjelovar, Dugo Selo,
10-14 Zagreb Zitnjak, Duga Resa, Krapina, Mala Subotica, Pozega,

Cerje Tuzno, Drni§ i Nova Gradiska

Pula, Solin, Split Predgrade, Vrbovec, Zapresi¢, Bedekovcina,

Tablica 10. Sluzbena mjesta s najvise izvanrednih dogadaja koje su uzrokovale trec¢e

osobe i putnici

Analiza vremenskog pregleda samou-
bojstava daje priblizno iste pokazatelje:
— uprosjeku se dogodi 28 samoubojstava

na godinu,

— samoubojstava je 10 puta manje nego
izvanrednih dogadaja koje uzrokuju
trece osobe i putnici,

— listopad je mjesec s najvise samouboj-
stava, i to u prosjeku 3,3 na mjesec,

— najvise samoubojstava je u vremenu od
12.00 do 20.00 sati.

Iz provedenih analiza moguce je za-
kljuciti da samo pojmovno, prostorno i
vremensko analiziranje to¢no definiranih
odrednica izvanrednih dogadaja nije do-

voljno da bi se prepoznala ponasanja trecih osoba i putnika, a samim tim i preventivno

- - Broj djelovalo prema njima, ve¢ je nuzno i uklju¢ivanje drugih stru¢nih osoba u trazenje novih
'Z‘;’:gn;?;:?a'h sluzbenih mjesta rjeSenja za smanjenje broja izvanrednih dogadaja i ublazavanje njihovih posljedica.
4 18 ..
3 27 V. Zakljucak
2 29 U 2008. Europska Zeljeznicka agencija je razvoj sigurnosti u Zeljeznickom prometu
1 36 usmyjerila prema promjeni pristupa iz posljedi¢nog nacina rada prijasnjih tradicionalnih

Tablica 11: Broj sluzbenih mjesta s manje
izvanrednih dogadaja koje su uzrokovale
trece osobe i putnici

Mjesec Godina Ukupno
2003 2004 2005 2006 2007
Sije¢an] 20 22 21 21 20 104
Veljaca 16 18 15 20 15 84
Ozujak 26 23 22 24 19 114
Travan; 20 14 13 20 27 94
Svibanj 18 14 22 21 18 93
Lipan; 18 15 19 16 13 81
Srpanj 18 24 12 13 28 95
Kolovoz 19 22 24 27 20 112
Rujan 24 29 18 24 18 113
Listopad 20 27 28 21 26 122
Studeni 21 18 26 35 29 129
Prosinac 23 16 33 26 17 115
Ukupno 243 242 253 268 250 1256

Tablica 12: Vremenski pregled uzroka izvanrednih dogadaja koje su uzrokovale tre¢e

osobe i putnici

poslova unutarnje kontrole u proaktivni i preventivni nacin rada suvremenih poslova
sustava upravljanja sigurno$c¢u. Tradicionalna Zeljeznica temelji se na odrzavanju sigur-
nosti kroz postivanje propisa i pravila koja se mogu popravljati i prilagodavati nakon

izvanrednih dogadaja koji su uzrokovani
postoje¢im nedostacima u Zeljeznickome
sustavu. Suvremena Zeljeznica temelji se na
zakonodavstvu i propisima o rizicima koji
se proaktivno unaprijed vrednuju i smanju-
ju kroz procese upravljackih ¢imbenika.

Sustavna identifikacija opasnosti i upra-
vljanje rizicima su stup upravljanja sigur-
noS¢u i izbjegavanja izvanrednih dogadaja
1 smetnji, a isticanje u prvi plan vaznosti
analize uzroka izvanrednih dogadaja dodatni
je poticaj praoktivnom nastupu i traZenju
preventivnih aktivnosti u cilju stalnog po-
boljsanja razvoja sigurnosti u Zeljeznickome
prometu. Pregled osnovnih grupa uzroka
pokazao je nuznost za nadogradnjom:

1. osobni propusti radnika - jedinstveni
Zeljeznicki sustav podijeljen je na Zeljezni-
¢ku infrastrukturu i Zeljeznicke prijevozni-
ke te je i osobne propuste radnike nuzno
razvrstati prema organizacijski ustrojenim
poduzecima ali i prema hijerarhijskim

Dio dana ID Postotak razinama (izvr$ni radnici nisu jedini odgovorni za izvanredne dogadaje)
00-04 79 6,29 2. osobni propusti radnika na pregledu, odrzavanju i preuzimanju zeljezni¢kih
04-08 143 11,39 vozila i sredstava Zeljeznicke infrastrukture - Direktiva 2004/49/EZ o sigurnosti
08-12 201 16,00 Zeljeznica usmjerava razvoj sigurnosti u zeljezni¢kome prometu kroz sve ¢imbenike
12-16 278 22,13 zeljeznickog sustava, od upravitelja infrastrukture i Zeljeznickih prijevoznika do
16-20 306 24,36 proizvodaca, poduzeéa za odrzavanje, vlasnika vagona, pruzatelja usluga i tijela za
20-24 249 19,82 nabavu od preuzimanja odgovornosti za svoje proizvode ili usluge. S jedne strane

Ukupno 1256 100,00 nuzno je prepoznati odgovornost radnika unutar Zeljeznickih poduzeca koji se bavi

Tablica 13: Vremenski pregled uzroka
izvanrednih dogadaja po dijelovima dana

pregledom, odrzavanjem i preuzimanjem zeljeznickih vozila i sredstava Zeljeznicke

infrastrukture, a s druge strane treba prepoznati odgovornost osoba u poduzec¢ima
koja nude svoje proizvode i usluge.
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3. tehnickih kvarova na vozilima, po-
strojenjima i uredajima - buduci da
je veliki broj smetnji uzrokovan tehni-
¢kim kvarovima, to takvi izvanredni
dogadaji nuzno trebaju biti obradeni i
elementima o proizvodacima te o 0so-
bama odgovornima za pregled, odrza-
vanje i preuzimanje Zeljeznickih vozila
i sredstava Zeljeznicke infrastrukture

4.nehaj i zlonamjerno djelovanje
putnika i treéih osoba - radi utvrd-
ivanja odgovornosti tu grupu uzroka
treba nadograditi kroz podjelu na
namjerno djelovanje putnika i tre¢ih
osoba (dulji prekidi prometa i velike
materijalne Stete koje se nikome ne
naplete), nehaj putnika, nehaj treé¢ih
osoba (slabo su upoznati s osnovnim
nacinom funkcioniranja Zeljeznickog
sustava te su posljedice vrlo pogubne)
te na nehaj drugih radnika na Zeljezni-
¢kome podrucju (na temelju iskustava
drugih europskih Zeljeznica)

5. osobni propusti drugih institucija
- izvanredni dogadaji na Zeljeznicko-
cestovnim prijelazima u razini primjer
su gdje treba ukljuciti i odgovornost
drugih pravno-poslovnih subjekata.

Nakon nadogradnje osnovnih grupa uzroka

izvanrednih dogadaja nuzno je provesti i novo
grupiranje podgrupa unutar osnovnih grupa.

Uzroke izvanrednih dogadaja treba na-

dogradivati i kroz detaljniju razradu vrsta
izvanrednih dogadaja koje su uzrokovali
putnici i trece osobe: izvanredni dogadaji u
sluzbenome mjestu (na primjer: na peronu,
na kolosijeku i drugo), izvanredni dogadaji
na otvorenoj pruzi (primjer: pruga, most,
tunel i drugo) te izvanredni dogadaji
na Zeljeznicko-cestovnim prijelazima u
razini (ukljuéivanje u projekt SELCAT),
te kroz detaljniju i precizniju razradu
svih posljedica izvanrednih dogadaja:
ukupna materijalan Steta, to¢ni podatci o
usmréenim i teZe ozlijedenim osobama,
kasnjenja putnickih i teretnih vlakova
te ukljucivanje u istrazna tijela i analize
izvanrednih dogadaja stru¢njake iz podru-
¢ja psihologije kako bi se §to kvalitetnije
analizirali izvanredni dogadaji ¢iji je uzrok
ljudski ¢imbenik.
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SAZETAK

Buduéi da nema standardiziranih statistickih
pokazatelja u sklopu analiza izvanrednih dogadaja,
usporede li se analize drugih europskih zemalja
moguce je pronaci i razlicite pristupe u odredivanju
izvanrednih dogadaja. U 2008. Europska Zeljeznicka
agencija je razvoj sigurnosti u Zeljeznickome prometu
usmjerila prema promjeni pristupa iz posljedicnog
nacina rada prijasnjih tradicionalnih poslova unu-
tarnje kontrole u proaktivni i preventivni nacin rada
suvremenih poslova sustava upravljanja sigurnoscu.
Suvremena Zeljeznica temelji se na zakonodavstvu i
propisima o rizicima koji se proaktivno unaprijed
vrednuju i smanjuju kroz procese upravljackih ele-
menata. Put do odredenoga standardiziranog nacina
vodenja statistickih izvjeSca i analiza o izvanrednim
dogadajima moguce je odrediti na temelju odre-
divanja glavnih odrednica izvanrednih dogadaja,
prikupljanja i uredivanja podataka, analiziranja i
tumacenja rezultata te prezentiranja pokazatelja o
izvanrednim dogadajima. Prezentiranje statistickih
pokazatelja podrazumijeva odrZavanje sadriaja i
forme statistickih izvjeSéa o sigurnosti Zeljeznickog
prometa, statistickih izvjeS¢a o sigurnosti u prometu
te analiza o izvanrednim dogadajima. Na temelju
tako ustrojenih statistickih pokazatelja u clanku se
obraduje podrucje uzroka izvanrednih dogadaja s
posebnim teZiStem na grupiranju i analizi ljudskog
cimbenika kao uzroka izvanrednih dogadaja.

SUMMARY

ANALYSIS OF THE FREQUENCY OF HU-
MAN FACTORS AS THE CAUSE OF EXTRAOR-
DINARY EVENTS IN RAILWAY TRAFFIC

As there are no standardised statistical indi-
cators in the analysis of extraordinary events, if we
compare analyses of other European countries it is
possible to find various approaches to determining
extraordinary events. In 2008, the European Railway
Agency directed the development of safety in railway
traffic towards the change in the approach from
the consequential method of operation of previous
traditional activities of internal control into a proa-
ctive and preventive manner of operation of modern
activities in safety management systems. The modern
railway is based on legislature and regulations on
risks whish are proactively evaluated in advance
and decreased through processes of management
elements. It is possible to determine the path to a
determined standardised method of keeping stati-
stical reports and analyses on extraordinary events
on the basis of determining the main guidelines of
extraordinary events, gathering and processing data,
analysing and interpreting results and presenting in-
dicators on extraordinary events. Presenting statistic
indicators implies the maintenance of contents and
form of statistical reports on railway traffic safety,
statistical reports on traffic safety and the analysis of
extraordinary events. On the basis of such organised
statistical indicators the article elaborates the field
of causes of extraordinary events with particular
emphasis on grouping and analysing the human
factor as the cause of extraordinary events.

ZUSAMMENFASSUNG

BEWERTUNG DER HAUFIGKEIT DES
MENSCHLICHEN FAKTORS ALS VERUR-
SACHER DER AUSSERGEWOHNLICHEN
EREIGNISSE

Da es fiir Bewertungen der auf3ergewohnlichen
Ereignisse keine standardisierten statistischen Kenn-
zahlen gibt, so sind bei der Gegeniiberstellung der in
anderen europdiischen Landern durchfiihrenden Be-
wertungen verschiedene Anscitze bei der Bestimmung
eines aufiergewdhnlichen Ereignisses zu sehen. Die
Europdische Eisenbahnagentur (ERA) hat im Jahre
2008 die Entwicklung der Sicherheit im Bahnsektor
auf die Anderung der Denkansatzes von der konse-
kutiven Arbeitsweise der ehemaligen traditionellen
Abteilungen fiir interne Revision auf die zuvorkom-
mende und priventive Arbeitsweise des zeitnahen
Sicherheitsmanagements gerichtet. Der heutigen
Bahn liegen die Gesetzgebung und die Regelungen
iiber die Risiken zugrunde, die zuvorkommend im
Voraus bewertet und tiber entsprechende Elemente
der Steuerungsprozesse minimiert werden. Der Weg
zu einer standardisierten Vorgehensweise bei der
Erfassung der statistischen Berichte und bei der Be-
wertung der aufergewdohnlichen Ereignisse wiire eine
einheitliche Bestimmung eines aufiergewdhnlichen
Ereignisses, einheitliche Datenerfassung, Bewertung
und Auslegung der Ergebnisse sowie einheitliche
Darstellung der Kennzahlen zu den auflergewdohnli-
chen Ereignissen. Einer hochwertigen Darstellung
der statistischen Kennzahlen liegt die Erhaltung der
Inhalte und der Formen der statistischen Berichte
iiber die Bahnbetriebssicherheit, der statistischen Be-
richte iiber die Sicherheit im Schienenverkehr sowie
der Bewertungen der auflergewohnlichen Ereignisse
zugrunde. Vor dem Hintergrund der auf diese Weise
aufgebauten statistischen Kennzahlen werden im vor-
liegenden Beitrag Ursachen der aufiergewdhnlichen
Ereignisse behandelt, und zwar unter der besonderen
Beriicksichtigung der Gruppierung und der Analyse
des menschlichen Faktors als Verursacher der aufler-
gewohnlichen Ereignisse.
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ROMAN - informaticki
sustav za upravljanje
trasama

1. Uvod

Informaticki sustav ROMAN (kratica
od The ROute MANagement System)
predstavlja tre¢u generaciju Siemensovog
informatickog sustava za upravljanje tra-
sama i izradu voznih redova. Sustav BRA-
VOS prethodio je prvoj generacije sustava
koja je startala 1987. pod nazivom RUF,
a ubrzo nakon toga naziv je izmijenjen
u CARAS. Izgraden na iskustvu pretho-
dnih generacija, ROMAN je evoluirao u
integrirani, modularni i homogeni sustav
temeljen na posljednjim informatickim
tehnologijama. Sustav je razvijen za po-
trebe Zeljeznickih operatera i upravitelja
infrastrukture, a temelji se na viSegodis-
njem iskustvu u planiranju i projektiranju
voznih redova te na suradnji Zeljeznickih
kompanija i tvrtke »Siemens«. Glavna
podrucja primjene informatickog sustava
ROMAN jesu:

— proracun voznih vremena,

— planiranje voznih redova,

— simulacija kretanja vlakova,

— upravljanja resursima,

— generiranja izlaznih produkata i iz-

vjescéa te

— razvoj sucelja za razmjenu podata-

ka.

2. Moduli informati¢kog
sustava

Da bi udovoljio razli¢itim zahtjevima
medunarodnih korisnika, ROMAN je di-
zajniran kao modularni sustav koji se lako
moZze prilagoditi specificnim potrebama
pojedinih korisnika. Takav modularan
koncept omogucuje bolju funkcionalnost
sustava prema specificnim korisnickim
zahtjevima. Dodatni korisni¢ki zahtjevi
mogu se realizirati integriranjem novih
funkcija u postoje¢e module ili razvojem
u cijelosti novih individualnih modula
temeljenih na specifi¢nim potrebama ko-
risnika. ROMAN se sastoji od nekoliko,
u osnovi, neovisnih modula. Moduli me-
dusobno djeluju koristeéi bazu podataka
ili razmjenom podataka izmedu modula

uz pomo¢ definiranih korisnickih sucelja.
Trenutacnu ponudu modula sustava RO-
MAN ¢ine:
— ROMAN Database,
— ROMAN Ordering (Order Mana-
gment),
— ROMAN Calculation (Runtime Cal-
culation),
— ROMAN Planning (Timetable Plan-
ning),
— ROMAN Cross Border (Cross Border
& Cooperative Planning),
— ROMAN Resource (Crew scheduling
and dispatching),
— ROMAN Anywhere (Timetable Vie-
wer),
— ROMAN Products (Timetable Plan-
ning Products),
— ROMAN Periodic (Synchronized Ti-
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u postupku narucivanja trasa vlakova.
Modul omogucuje obradivanje komerci-
jalnih aspekata poput izracuna cijena trase
vlakova, internetskih baziranih ponuda i
postupke narucivanja za Zeljeznicke ope-
ratere. Povezan je s modulom ROMAN
Planning (D) te ima moguénost razmjene
ulaznof/izlaznih podataka.

ROMAN Calculation (C) - Izracun
voznih vremena

Modul Calculation (C) koristi se za
proracun voznih vremena vlakova koja
se kasnije koriste za modul ROMAN
Planning (D) - planiranje voznog reda.
Nakon unosa svih potrebnih podataka,
modul generira tablice voznih vremena
s izraCunatim vremenima voznje izmedu
sluZzbenih mjesta.

metable),
—ROMAN ROMAN Ordering (0) ROMAN Calculation (C)
Public (Pu-
blui . l'lc"i(mz— ROMAN Connect {f) mmm c.".“w"fﬁ'm ROMAN Planning (D)
Interfaces metabi
table), ILTISVICOS 1;..,.1.":
~ ROMAN o s
X X olver ROMAN Cross Border
Simulation sk arier i
(S) (Simu- cooperative planning
lation), ROMAN Simulation (S) ROMAN Resource (R)
- ROMAN Resource
Solver (Di- P
spatching
& Conflict Public Timetable
Resoluti-
om i ROMAN Public (P) ROMAN Anywhere
Timetable Products
- ROMAN ROMAN Periodic ROMAN Products
Connect
(Interfa- Slika 1: Moduli sustava ROMAN
ces).
ROMAN Database ROMAN Planning (D) - Planiranje

ROMAN Database je centralni modul
koji predstavlja temelj za rad svih ostalih
modula. Citav sustav temelji se na central-
noj bazi podataka Oracle koja sadrzi sve
podatke neophodne za rad svakog pojedi-
nog modula. U ovisnosti o potrebi pojedi-
nih modula, dijelovi infrastrukture mogu
biti modelirani prema razli¢itim razinama
detaljnosti. Svi topoloski podatci, podatci
o vucnim vozilima, podatci o vlakovima,
podatci o korisnicima pohranjeni su u bazi
podataka Oracle.

ROMAN Ordering (O) - Upravljanje
narudzbama

Modul Roman Ordering (O) je internet-
ski baziran sustav client-server za podrsku

voznog reda

Modul ROMAN Planning (D) koristi
se za kratkoro¢no i dugoro¢no planiranje
i konstrukciju voznih redova. Podrzava
istodobni grupni rad i sinkronizaciju
podataka s prijenosnim rac¢unalima. Od
verzije 5.0 sustava ROMAN modul omo-
gucuje graficki prikaz Zeljeznicke mreze
s dodatnim funkcijama.

ROMAN Cross Border - Prelasci
granica i kooperativno planiranje

Podrska za usuglasavanje voznih redova
dviju susjednih Zeljeznickih uprava jest
namjena modula ROMAN Cross Border.
Usuglasavanje (sravnjenje) postize se uz
pomo¢ standardnog sucelja RailML i gra-
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Py i Slika 3: Dio izvoda s listom dolaznih vlakova za sluzbeno mjesto

Slika 2: Usuglasavanje trase viaka izmedu austrijske (OBB) i

talijanske (RFI) Zeljeznicke uprave

ficke vizualizacije podrucja konstrukcije
dviju uprava (slika 2).

ROMAN Resource - Rasporedivanje
osoblja i otprema

Modul ROMAN Resource koristi se za
planiranje uporabe lokomotiva, vagona i
osoblja vlakova. Posjeduje graficko kori-
snicko sucelje koje je posebno razvijeno
za potrebe planera resursa. Modul omogu-
¢uje dugorocna i kratkoro¢na planiranja
(ukljucujuci i dnevno) te ispis razlicitih
izvjesca.

ROMAN Anywhere - Promatraé
voznog reda

Modul ROMAN Anywhere omogucé-
uje promatranje grafikona voznog reda
sa standardnim web-preglednikom, bez
obzira na lokaciju promatraca. Modul
ima pristup modulu ROMAN Planning
(D) iz kojeg ucitava sve potrebne podatke.
Podatci koji e biti prikazani mogu se se-
lektirati po razlicitim kriterijima (npr. po
klasi vlakova, smjeru putovanja, danima
voznje, operaterima i drugome). U tijeku
su daljnja proSirenja modula dodatnim
funkcijama.

ROMAN Products - Produkti voznog
reda

Namjena tog modula jest pohrana u
elektronicki oblik i ispis razlicitih izlaznih
produkata modula ROMAN Planning (D).
Modul sadrZi sve funkcije neophodne za
kreiranje, editiranje i generiranje izlaznih
produkata koji su vezani uz vozni red, a
namijenjeni su ponajprije osoblju koje
sudjeluje u izvrSavanju prometa. Izlazni
produkti tog modula jesu grafikoni vlako-
va, knjiZice voznih redova, liste vlakova za

kolodvorsko i pruz-
no osoblje, razlicita
izvjesca i statisticki prikazi.

ROMAN Periodic - Sinkronizirani
vozni red

Zbog sve brojnijih zahtjeva za trasama
vlakova, upravitelji infrastrukture i Zelje-
znicki operateri suocavaju se s brojnim
problemima pri planiranju voznih redova.
Modul ROMAN Periodic sluZi za podrsku
pri donoSenju odluka o vremenima zadrz-
avanja vlakova u pojedinim sluzbenim
mjestima i o vezama vlakova. Modul se
moze konfigurirati prema specifi¢nim kori-
snickim zahtjevima i omogucuje ucitavanje
informacija o voznome redu izravno iz
modula ROMAN Planning ili preko sucelja
XML. Nakon ucitavanja potrebnih poda-
taka, modul prikazuje sva sluZzbena mjesta
na mreZi i naglaSava prometna ¢vorista u
kojima je moguca promjena. Sva vremena
dolaska i odlaska prikazana su u ¢voristima,
Sto planeru omogucuje uvid u ona cvoristau
kojima se vremena zadrZavanja ili ostvare-
nje veza mogu prilagoditi. Takoder, modul
korisnicima pruZa uvid u gustou prometa
i prikazuje pruge prema broju vlakova koji
se nalaze na njoj. Modul ROMAN Periodic
posebice je koristan pri taktnome prometu
i pomaze pri usuglaSavanju voznih redova
razlicitih oblika prijevoza (vlak - tramvaj,
vlak - autobus i drugo).

ROMAN Public (P) - Javni (putnicki)
vozni red
Modul ROMAN Public (P) generira
izlazne produkte voznog reda Cija je
osnovna namjena informiranje putnika
o voznim redovima vlakova. U izlazne
produkte tog modula spadaju:
— vozni redovi vlakova za unutrasnji
putnicki prijevoz u formi polja koja

Sunja

su sastavni dio sluzbenoga putnickog
voznog reda, tzv. »kurira,
— izvadci voznih redova za pojedine
klase vlakova (EC, IC, brzi i drugi) i
— izvodi s listama dolaznih i odlaznih
vlakova vecih formata za sluzbena
mjesta, tzv. »zidni izvodi« (slika 3).

ROMAN Simulation (S) - Simulacija
voznog reda

Modul ROMAN Simulation (S) kori-
sti se za analizu voznih redova, analizu
kapaciteta Zeljeznicke mreze i sluzbenih
mjesta, perfomanse vlakova i sustava
za napajanje te za optimizacija mreznih
kapaciteta simuliranjem kretanja vla-
kova. Rezultati simulacija identificiraju
problemati¢na podrucja i tzv. »uska grla«
mreZe. Graficko sucelje omogucuje vrlo
lagan unos podatka, tako da se korisnici
modula mogu usredotociti na modeliranje
problema, na moguca rjeSenja i na rezulta-
te simulacija. Podatci koji su potrebni za
simulaciju mogu se importirati iz modula
ROMAN Planning (D) (topoloski podatci,
signali, vozna vremena, vlakovi i drugo),
bez potrebe za ponovnim unosom. U mo-
dulu treba definirati prometna pravila koja
se koriste i »smetnje« u tijeku prometa.
Rezultati simulacija pohranjuju se u baze
podataka, tako da korisnici mogu kreirati
vlastita izvjesca ili se rezultati izravno
prenose u Microsoft Excel.

ROMAN Solver - Otpremanje vla-
kova

Modul ROMAN Solver koristi se kao
pomo¢ pri otpremanju vlakova. On pri-
kazuje planirana i stvarna vremena kao i
rezultirajuce konflikte nastale zbog kas-
njenja u otpremanju vlakova. Omogucuje
vizualni prikaz prometa u mrezi i ukljucuje
algoritam za automatsko rjesavanje kon-



Administracija

— Austrija (OBB) - DB, D, P,

Prora¢un voznih

sustava (DB) Anywhere
— Belgija (SNCB/Infrabel)
v -DB,D,P,C
Unos topoloskih — Hrvatska (HZ) -DB, D, P,
nodataka (DB) C

— Danska (BDK) - DB, D, P
— TItalija (FS/RFI) - DB, D, C,

Izlazni
produkti (Products)

vremena (C) P, Anywhere
P — Luksemburg (CFL) - DB,
K . kcij I D.P
voz?‘r;trrl; d':J?D) - 1(\:/Iaéezija (KTMB) - DB, D,
— Slovenija (SZ) - DB, D, P,
Simulacija G S
M — Svedska (SJ) - Crew Plan-
ning
— Tunis (SNCFT) - DB, D, P,
C, Solver

— Turska (TCDD) - DB, D

Slika 4: Dijagram tijeka aktivnosti

flikata. U sluc¢aju automatskog rjeSavanja
konflikata modul u obzir uzima ¢imbenike
poput minimalnih kasnjenja vlakova i ko-
mercijalne aspekte poput placanja penala
u slucaju kasnjenja vlakova te ostvarenja
veza s ostalim vlakovima. Prometnik ima
mogucénost prihvacanja ili odbacivanja
ponudenih rjesenja.

ROMAN Connect (I) - Razmjena

Modul ROMAN connect koristi se za
razmjenu podataka o infrastrukturi i poda-
taka o vlakovima s drugim aplikacijama i
sustavima. PodrZani formati razmjene jesu
ASCII, XML i RailML.

Referentna lista trenutac¢nih korisnika
sustava ROMAN s licenciranim modu-
lima:

nog reda Produkti Opcije 7

Administracija kotisnika

Promijeni lozinku

Administracija korisnickih grupa

3. Tijek aktivnosti i
detaljniji opis pojedinih
modula

Dijagram tijeka aktivnosti u sustavu
ROMAN prikazan je na slici 4.

3.1. Administracija sustava
(modul database)

Prije pocetka unosa topoloskih podataka
ROMAN zahtjeva administracijske infor-
macije o korisnicima sustava i njihovim
pravima. Administracijski izbornik (slika
5) sadrzi sve funkcije neophodne za odrz-
avanje sustava. Vecini tih funkcija pravo
pristupa ima samo administrator sustava.
Te funkcije mogu se grupirati u tri osnovne
skupine:

—korisni¢ka administracija,
koja omogucuje kreiranje,
editiranje i brisanje kori-
snika, korisni¢kih grupa
i lozinki. Pored toga, ta
funkcija omogucuje de-

Sezona

Dodijeli dan
Uredaj
Komenkari

Administracija dana prometovanja

Prilagodba datuma u viakovima

finiranje prava pojedinih
‘ korisnika u smislu pristu-
pa pojedinim prugama,

= podrucjima konstrukcija i
klasama vlakova. Pri tome

se misli na prava potpunog

Postavke

pristupa, prava editiranja i
pravo citanja.

Slika 5: Izbornik za administraciju sustava

— administracija vazecega
voznog reda (sezoniranje)
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sluzi za administriranje dana/perioda
voznje vlakova. Uz pomo¢ »editora
dana prometovanja« mogu se upisati
novi dani/periodi voZnje i editirati ili
brisati postojeci.

— postavke za prikaz svojstva aplika-
cije. Tom funkcijom definiraju se
boje, linije i fontovi koje se koriste
u sustavu. Te postavke odnose se
na razlicite funkcije, npr. za prikaz
pojedinih klasa sluzbenih mjesta ili
za prikaz pojedinih klasa vlakova.
Promjene u osnovnim postavkama
prikazuju se nakon sljedeéeg pokre-
tanja aplikacije.

3.2. Unos topoloskih
podataka (modul database)

Nakon unosa administracijskih infor-
macija sustav korisnicima, ovisno o nji-
hovim pravima, dopusta unos topoloskih
podataka. Unos tih podataka neophodan je
za uporabu modula ROMAN Calculation
(C) za proracun voznih vremena i modula
ROMAN Simulation (S) za simulaciju.
Topoloski podatci u pravilu se unose
jednom, a kasnije se prema potrebi mogu
editirati i nadopunjavati. Osnovni izbornik
sastoji se od sljedecih podizbornika:

— Zajednicki podatci - podatci koji se
mogu definirati neovisno o mrezi
pruga, npr. administracija Zeljezni-
¢kih uprava, regija, tarifnih jedinica,
klasa mjesta i drugog,

— PruZno-mreZni podatci - podatci koji
definiraju mrezu pruga, npr. admini-
stracija lokacija na pruzi (kolodvori,
stajaliSta, signali APB, rasputnice i
drugo), grane (pruge), sekcije grana
(pruga), prostorni razmaci i drugo,

— Administracija mjesta - pod mjestom
se podrazumijeva lokalitet unutar to-
pologije koji je vazan za konstrukciju
voznog reda. U tome izborniku kori-
snik moze kreirati, editirati ili brisati
pojedine lokacije unutar topologije.
Svaka lokacija mora pripadati odre-
denoj klasi lokacija koja je prethodno
definirana u zajedni¢kim podatcima.

— Zatvori kolodvora - tom funkcijom
definira se vrijeme u koje sluzbeno
mjesto nije zaposjednuto prometnim
osobljem. Zatvor kolodvora prikazuje
se na grafikonu crvenom linijom koja
je paralelna s horizontalnom osi ko-
lodvora.
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Parametri

granjanja / HI_3008_09_(novi] /

Izrafunaj tablice voznih vremena

Editiraj tablicu voznih vremena

Kreiranje pomocne tablice voznih vremena
Kopiraj tablicu voznih vremena

Standardna definicija grane
Import tablice voznog vremena iz datoteke

[ o103 yratEvcirceniv |
[ _u_1:um_,_mm__m: o
- 1] 73107_KRIZEVC] 01140_APE N FIED]
1]01140_APB |ﬂe__|njum 4318 782
1]73108_Majurec 01150_APE [ 368
] 1[a1150_sPB8 o 858 7775
1]01160_aFB 73105_Voj Kiodtar 7828 L
st f | | v B3 x|
Poricia od o] Xos Vos o
- 0 00
T 518 T
1608 154
2008 00
]

Impaort tablice voznog vremena iz baze

—  Svojstvapruge
- ta funkcija omo-
gucuje definirana
svojstva pruge. Ti
podatci nisu potre-

Slika 6: DijaloSki okvir za unos topoloskih podataka

Administracija pruga - ta funkcija
omogucuje definiranje pruga. Grane
su linearne linije koje definiraju to-
pologiju. Pored te funkcije za upra-
vljanje granama postoje i funkcije za
editiranje, dijeljenje, povezivanje i
importiranje grana.

Sekcije pruge - tom komandom defi-
niraju se svojstva grana koja vrijede
za sve kolosijeke. To su statisticki
podatci (tarifne jedinice, regije i dru-
go) i topoloski podatci (radiokanal,
duzina, maksimalna brzina). Sekcije
pruge su dijelovi grana koje su ovisne
0 smjeru.

Prostorni razmaci - uz pomoc¢ te
komande definiraju se prostorni ra-
zmaci koji su vaZni za prikaz zauzeca
pojedinih sekcija pruga i za dete-
kciju konflikata na pruzi za vrijeme
konstrukcije voznog reda. Pored te
komande postoji i komanda prikaza
postojeéih prostornih razmaka.
Profili brzina - uz pomo¢ te komande
definiraju se moguci profili brzina.
Profili brzina su atributi pruga. Za
jednu prugu u pravilu se definira vise
profila brzina (posebice se definiraju
profili brzina za putnicke vlakove,
brze putnicke i teretne vlakove).
Profili brzina u skretanju - definiraju
moguca ogranicenja voznih brzina
u slucaju da vlak u kolodvor ulazi u
skretanje ili izlazi iz njega.

bni za konstrukciju
voznog reda, ali
su neophodni za
modul C - proracun
voznih vremena.
Za svaku sekciju pruge treba defini-
rati krivine, nagibe, signale i tunele.

3.3. Proracun voznih
vremena (MODUL ROMAN
Calculation)

Prije nego se pristupi konstrukciji vo-
znog reda moraju se provesti proracuni
voznih vremena. Osnovni izbornik za izra-
¢un voznih vremena sastoji se od sljedecih
pod- izbornika (slika 7):

— Op¢i podatci - omogucuju definiranje

i editiranje zajednic¢kih podataka za
proracun voznih vremena (stop uzo-
raka, referentnih vlakova, jedinica
vuce i drugo),

— Tablice voznih vremena - omogué-
uju definiranje, izracun, editiranje,
kopiranje i unoSenje tablica voznih
vremena i

— Referentne trase - omogucuju krei-
ranje, editiranje, unoSenje i brisanje
referentnih trasa.

Opéi podatci

Sljedece funkcije omogucuju postavke
zajednickih podataka neophodnih za izra-
¢un voznih vremena:

—Tablica parametara - u tome dijalos-
kom okviru definiraju se osnovne postavke
za proracun voznih vremena. Ona obu-
hvaca udaljenost na kojoj se signal moze

Slika 7: Izbornik za proracun tablica voznih vremena

uociti u metrima za izrac¢un postotka koc-
enja (trenutacno se taj podatak ne koristi),
radijus Roeckel u metrima koji je potreban
za proracun otpora krivina, delta vrijeme u
sekundama koje je potrebno za simulaciju
kretanja vlaka (moguce postavke od 1 do 9
sekundi) te mapu u koju e se pohranjivati
rezultati i graficki prikazi izracuna.

— Stop uzorak - ta funkcija omogucuje
kreiranje i editiranje stop uzoraka.
Uz pomo¢ stop uzoraka definiraju se
mjesta zaustavljanja pojedinih tipova
vlakova. Npr. brzi vlakovi zaustavljaju
se samo u kolodvorima za razliku od
lokalnih vlakova koji se zaustavljaju i
u kolodvorima i u stajaliStima.

— Referentni vlak - tom naredbom kre-
iraju se i editiraju referenti vlakova.
U referentnome vlaku definiraju se
duzina vlaka, masa, maksimalna vo-
zna brzina, ubrzavanje i usporavanje,
kocna teZina i drugo.

— Vucna sila - ta naredba omogucuje
kreiranje i editiranje dijagrama vuc¢ne
sile za vucna vozila,

— Vuca - tom funkcijom definira se tip
vuce, npr. elektri¢na, dizelska, elek-
tromotorna, dizel-motorna garnitura i
drugo,

— Vucno vozilo - tom funkcijom defi-
niraju se osnovni parametri vucnog
vozila, i to duzina, masa, okretni
koeficijent masa i drugo,

— Sila kocenja - ta funkcija omogucuje
kreiranje i editiranje dijagrama sile
kocenja za pojedina vuéna vozila.

Referentne trase

Referentne trase su unaprijed definirane
trase kojima se definira to¢no kretanje vla-
kova. One se neophodne za tablice voznih
vremena. Izbornik referentne trase sastoji
se od sljedecih podizbornika:
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— Editiranje refe-
rentne trase - ta
funkcija omo-
guluje editira-
nje postojece
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odnosno promje-
nu njezine duz-
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trasa ne moze
se skratiti ako

se ve¢ nalazi u

20T
[rosarge tabice vasrh veemens §_ZENIN ZADPUT 200
[Froassarg vorrh viasmers s_;nm” | ZADFUT- 200 uspeeires

Slika 8: DijaloSki okvir za izracun tablica voznih vremena

5_28KNIN- ZAD/PUT-S’ZO(D‘IN -ZADAR
L }CN L]
5 3

S Sed e i

Speed [km/h]

g

e

Time [min] 1/6

Slika 9: Prikaz dijela dijagrama brzina/vrijeme tablice voznih

vremena
5~23FIN-ZM/PW%WEIN-ZM 7
s - =

g25ed

curve Radius [n] Acceleration (m/s3)

2EEETEEE

arad [o/oo]

Y .

i

Time [min)

Slika 10: Prikaz dijela dijagrama ubrzanja, radijusa krivina i
nagiba

— Nova referentna trasa - uz pomo¢ te
funkcije definira se nova referentna
trasa. Referentna trasa sastoji se od
jedne ili viSe pruga ili dijelova pruga.

tablici voznog

¥ - vremena.

F - i unpeire. . .
[y X | - Importiranje re-
obon_| | ] | | e | et | ferentne trase

- uz pomo¢ te
funkcije referen-
tna trasa moze
biti unesena iz
razlicitih sezona
odnosno iz ne-
kog drugog vo-
znog reda.

— Brisi referentne
trase - tom fun-
kcijom briSu se
referentne trase.
Referentna tra-
sa ne moze se
izbrisati ako se
jos nalazi u nekoj
od tablica voznih
vremena.

Tablice voznih
vremena
Stavke u tom
izborniku omogu-
¢uju definiranje,
izracun i editiranje
tablica voznih vre-
mena. Izbornik se
sastoji od sljedecih
podizbornika:
— Izracun tablica
voznih vremena,
— Editiranje tablica
voznih vremena,
— Kopiranje tablica
voznih vremena i
— Importiranje ta-
blica voznih vre-
mena.

Izracun tablica voznih vremena
Uz pomocu te stavke izbornika radi se
izracun voznih vremena. Unutar dijaloskog
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okvira treba definirati jedinstvene opisne
kodove unutar kojih se moZe napraviti izra-
¢un jedne ili vise tablica istodobno. Unutar
tab foldera »Parametri« treba upisati i iz
padajucih lista odabrati sve parametre koji
su neophodni za izracun tablica voznih
vremena (kod tablice, referentni vlak, re-
ferentnu trasu, profil brzina i stop uzorak).
Pritiskom na tipku »Izrac¢unaj« program ée
poceti generirati tablice voznih vremena. U
slucaju neispravnih vrijednosti odredenih
parametara ili u slucaju da pojedini para-
metri nedostaju, sustav javlja pogresku u
postupku izra¢una i daje kratak opis uzroka
pogreske. Sve dok se ne otklone uzroci po-
greske, modul C ne moZe generirati tablice
voznih vremena.

Nakon generiranja tablice/a voznih vre-
mena program daje poruku o uspjeSnom
generiranju tablice/a. Klikom na tipku
»Pokazi grafiku« program daje graficki
prikaz odnosno dijagram brzina-vrijeme za
generirane tablice/u prema slici 7 i dijagram
akceleracije, radijusa krivina i nagiba u
ovisnosti o0 vremenu prema slici 8.

Editiranje tablice voznih vremena

Uz pomoc¢ te stavke izbornika mijenjaju
se podatci u postojec¢im tablicama voznih
vremena. Sustav ROMAN omoguduje
uporabu dviju vrsta tablica voznih vreme-
na. Prvu vrstu ¢ine tablice voznih vremena
koje generira sustav, dok se druge vrste
tablica dobiju kopiranjem generiranih
tablica voznih vremena, tzv. »pomocne«
tablice voznih vremena. Kod generiranih
tablica voznih vremena ne postoji mogu-
¢nost editiranja dobivenih vrijednosti, dok
je kod »pomocénih« tablica moguénost
editiranja dopusStena. Na taj nacin »po-
mocéne« tablice voznih vremena mogu se
koristiti za upis voznih vremena dobivenih
iz drugih aplikacija.

Kopiranje tablice voznih vremena

Ta stavka izbornika pomaze u kopiraju
postojece tablice voznih vremena. Ta
moguénost koristi se u slu¢aju upotrebe
»pomocénih« tablica. Tablice koje generira
sustav kopiraju se u »pomocéne« tablice u
kojima je moguce editirati podatke.

Import tablica voznih vremena

Ta stavka izbornika omogucuje unos
tablica voznih vremena koje su izracuna-
te uz pomo¢ drugih aplikacija (import u
formatu ASCII) ili tablica iz ROMAN-a
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Tablica voznog vremena: 5-28KNIN-ZADA,PUZOOT

vrijedi od: 09.12.2007
Pruga od: KNIN

vrsta viaka: R
vucno vozilo: DMG_7122

PK vV Km _ Kod sLma

76260_K KNIN
km

76321 _0 olestovo
76301_R Raduéié

76320_1 Ivoievci
km

76303_K KISTANIE
km

76304_p bevrske

76306_8 Bulici
76318_L Lepuri
76307_K KoZlovac
40 56.4 km

76H308_B BENKOVAC
50 57.2 km
76322_5 Sopot
76309_R Rastevit
76310_N Nadin
76311 % SKABRNIE
76312_P Prkos
76313 G Galovci
76314_D Debeljak
76315_5 suko3an

70 72,

25 B7.5 km
76316_B BIBINIE

w
o

WO OO ~DWNNOEE MO0~ WE O~~~

-

70 91, m
94.9 TB317_Z ZADAR

Ime mjesta

76302_v Vujasinoviéd

76305_D Dal. ostrovica

iz drugih, najcesce
4o, TZcaden dana: 10.03.2008 prethodnih sezona
0:  ZADAR .
: 70
eramaes % (npr. unos tablica
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Slika 11: Prikaz tablice voznih vremena s pripadajucim parametrima i
vremenima voZnje za putnicki vlak na relaciji Knin - Zadar

Konstrukeija
Furkcije viaka

Nowvo podrucie konstrukcije
Editiraj podrucie konstrukcije
Brii podrucije konstrukcije
Kopiraj podrudje konstrukcije

lozaj, kod i naziv
sluzbenog mjesta,
vremena voznje
izmedu pojedenih
sluzbenih mjesta
(P/P prolaz/prolaz,
S/P stop/prolaz, P/S
prolaz/stop i S/S
stop/stop), masa i

Importiraj podrucje konstrukcije
Automatsko uditavanje podrudja konstrukeije

udaljenost od poc-
etnoga sluzbenog
mjesta.

e —

Slika 12: Izbornik za konstrukciju voznog reda (modul ROMAN

Planning)

Slika 14: Puna ravna linija

3.3. Konstrukcija voznog
reda (modul ROMAN
Planning)

Modul ROMAN Planning (D) za kon-
strukciju voznog reda sadrZi sve funkcije
neophodne za kreiranje voznih redova
vlakova. Prije konstrukcije voznog reda
treba definirati opée podatke i podruéja
konstrukcije. Osnovni izbornik »Kon-
strukcija voznog reda« sadrzi sljedece
podizbornike (slika 12):

— Op¢i podatci,

— Podrucja konstrukcije,

— Konstrukcija i

— Funkcije vlaka.

Op¢i podatci

Op¢i podatci su informacije koje treba
definirati unaprijed, a koje se kasnije kori-
ste u podrucjima konstrukcije. To su:

—sheme numeriranja - omogucuju
fleksibilnu numeraciju vlakova i ostalih
vidova prijevoznih sredstava (npr. brojevi
autobusa ili brojevi brodova). Sustav ne
dopusta da se u istoj shemi numeriranja
pojave dva vlaka ili vlak i autobus s
istim brojem. Broj vlaka, verzija i shema

numeriranja jedinstveno definiraju svaki
pojedini vlak.

— klase vlakova - vlakovi sa zajednic-
kim svojstvima grupirani su u klase
vlakova. Klase vlakova definiraju
nacin na koji ¢e vlakovi biti prikazani
na grafikonu s obzirom na debljinu
linije, oblik linije, boju linije, boju
broja vlaka i drugo. U dijaloskome
okviru moguce je dodavati, editirati
ili brisati pojedine klase vlakova.

— klase vlakova - produkti. Ta stavka
izbornika omoguéuje ukljucivanje
odnosno isklju¢ivanje prikaza pojedinih
klasa vlaka u izlaznim produktima. Na
taj nacin moguce je definirati da u odre-
denim izlaznim produktima ne budu
prikazane pojedine klase vlakova.

— ostali podizbornici omogucuju defi-
niranje korisnika i grupa korisnika,
operatere i grupe operatera, operatere
vuce i grupe operatera vuce. Te opcije
posebice korisne bit ¢e posto se pri-
stup infrastrukturi dopusti i drugim
operaterima.

Podrucja konstrukcije

Konstrukcijsko podrucje definirano je
podrucje topologije koje je namijenjeno
za prikaz kretanja vlakova. Formira se
od unaprijed definiranih grana (pruga)
ili dijelova grana i predstavlja temelj za
kreiranje grafikona vlakova. Izbornik »Po-
druéja konstrukcije« sastoji se od sljedecih
podizbornika:

— Novo podrucje konstrukcije - tom
naredbom definira se odnosno kreira
novo podrucje konstrukcije,

— Editiranje podrucja konstrukcije - na-
redba koja sluzi za unoSenje promjena
u vec kreirana podrucja konstrukcije,

— Brisanje podrucja konstrukcije - brise
podrucja konstrukcije. Brisanjem
podrucja konstrukcije ne brisu se
podatci o vlakovima koji se nalaze
na tome podrucju.

— Kopiranje podrucja konstrukcije
- tom naredbom kopira se podrucje
konstrukcije,

— Definicija zaustavne linije - tom nare-
dbom definira se kako ¢e kod pojedinim
klasa sluzbenih mjesta mjesta i klasa
vlakova biti prikazana dugotrajnija
zaustavljanja vlakova. Postoje dvije
moguénosti prikaza, i to kao valovita
isprekidana linija (slika 13) ili kao puna
ravna linija (slika 14).

— Importiranje podrucja konstrukcije -
ta naredba omogucuje unos podrucja
konstrukcije iz prethodnih voznih
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konstruktor mjero-
davan je za odred-
eni dio topologije

-l odnosno za vlastito
konstrukcijsko po-
dru¢je i ima potpu-
ni pristup (pravo
Citanja i editiranja)
za svoje konstru-
kcijsko podrucje.
Dodjela konstru-
kcijskog podrucja
pojedinim konstru-
ktorima definira se
administracijskim
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funkcijama RO-
MAN.

Slika 15: Dijaloski okvir konstrukcijskog podrucja (pruga Karlovac

- Metlika) Svako podrudje
RASINJA 4101_Ko i 62011 [~ konstrukeije pruza
Kunovec Suboticas.  14101_Ko = - mogucnost uklju-
7.0 KOPRIVNICA, ¥i01 Kol 6437d 8301 Cenja susjednoga
1.8 KOPRIVNICA 6:39.2] [ 6410i [ konstrukcijskog
Mucna Reka 0103_KF L 6:46.5 L] podruéja. Podruéja
Sokolova stj. 0103_KF .
konstrukcije mogu

Slika 16: Prikaz korisnickih prava i detekcija neusuglasenih voznih

vremena

Slika 17: Prikaz zauzeéa pojedinih
blokovnih sekcija (kolodvorski razmak)

redova ili iz pojedinih varijanti voznih
redova i

— Autoucitavanje podrucja konstrukcije
- ta naredba omogucuje automatsko
ucitavanje podrucja konstrukcije.

Konstrukcija
Konstrukcija voznog reda jest aktivnost
nekoliko konstruktora voznog reda. Svaki

se 1 preklapati. Ta
funkcionalnost
omogucuje prikaz
vlakova koji stizu i odlaze u obliku streli-
ca. Funkcije editiranja temelje se na kon-
ceptu korisnickih prava koja mogu biti:
— potpuni pristup (pravo Citanja i editi-
ranja),
— pravo Ctanja (Citanje bez moguénosti
editiranja) i
— nema pristupa.

Koncept korisnic¢kih prava moze se
primijeniti i na klase vlakova, pruge,
infrastrukturne elemente i varijante vo-
znog reda. Slika
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Za vrijeme konstrukcije sustav omogu-
¢uje prikaz zauzeca pojedinih blokovnih
sekcija i prikaz konflikata. Temelj za pre-
poznavanje konflikata jest infrastrukturno
modeliranje prema blok sekcijama, dani-
ma voznje i voznim vremenima. Ako se u
jednoj blok sekciji nalaze dva vlaka koja
se medusobno ne isklju¢uju u smislu dana
voznje sustav prikazuje konflikt.

Taj izbornik sadrzi sve funkcije neo-
phodne za editiranje vlakova (slika 18).
Vedina tih funkcija raspoloZiva je i u
edit-izborniku prigodom konstrukcije, ali
je u tome slucaju moguce editirati samo
vlakove koji se nalaze u podrucju kon-
strukcije. Izbornik »Funkcije vlaka« sadrzi
brojne funkcije. Ovdje ¢emo spomenuti
samo vaznije:

— generiranje vlakova - stavka izbornika
koja omoguduje generiranje novih
vlakova,

— editiranje vlakova - stavka izbornika
koja omogucuje modificiranje poda-
taka o postojecim vlakovima,

— brisanje vlakova - stavka izbornika
koja omogucuje brisanje vlakova.
Moguce je brisati vlakove pojedina-
¢no ili brisati odjednom vise vlakova
koji se nalaze u spremniku,

— kopiranje vlakova - stavka izbornika
koja omogucuje kopiranje vlakova.
Neophodne informacije su: vlak koji
¢e se kopirati (izvorni), novi vlak
(ciljni) i parametri kopiranja. Uz
pomoc¢ parametara kopiranja izvorni
vlak moguce je vise puta kopirati, Sto
tu funkcionalnost sustava ¢ini vrlo
korisnom u slucaju taktnog prometa
vlakova.

16 prikazuje kre- o————
tanje vlaka preko : [ :.....; wnuo”

dva konstrukcijska ™y
e viogiral vl
podrucja. Pravo Yo oot
. Eromjena broja viska
pristupa za granu s
Demarka a) vigh

4101_Ko je ogra-
ni¢eno na pravo
¢itanja. Siva poza-
dina definira da se
podatci mogu samo
Citati, ne 1 editira-
ti. Sustav detektira
neuskladenost u vo-
znim vremenima u
zajednickim tocka-
ma konstrukcijskih

podrucjai prikazuje

ju uz pomo¢ crve-
nog fonta.

Slika 18: Dijaloski okvir konstrukcijskog podrucja s padaju¢im
izbornikom »Funkcije viaka«
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Statistika viaka
Sucelia

— importiranje
vlakova - stav-
ka izbornika
koja omogucuje
unos vlakova iz
razli¢itih sezona
ili varijanata vo-
znog reda,

— promjena broja
vlaka - stavka
izbornika koja
omogucuje pro-

Slika 19: Izbornik za generiranje izlaznih produkata i eksport
podataka (modul ROMAN Products)

mjenu broja vla-
ka i drugo.

3.5. Izlazni
produkti
(modul
ROMAN
Products)

Zarazliku od mo-
dula ROMAN Pu-
blic, ¢ijaje osnovna
namjena generira-
nje izlaznih produ-
kata koji sluze za
informiranje putni-
ka, modul ROMAN

Slika 20: Grafikon kretanja viakova
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Slika 21: Izvadak iz knjiZice voznog reda

Product generira
izlazne produkte
koji su namijenjeni
ponajprije osoblju koje sudjeluje u izvrSenju
prometa (kolodvorsko osoblje, pruzno oso-
blje, osoblje vucnog vozila). Posto se zavrsi
s konstrukcijom voznog reda, uz pomoc¢
tog modula generiraju se izlazni produkti
(slika 19).
Izlazni produkti modula ROMAN Pro-
ducts jesu:
— grafikoni kretanja vlakova,
— knjizice voznih redova,
— liste vlakova za kolodvorsko i pruzno
osoblje,
— razliditi izvjestaji,
— statistike vlakova i
— sucelje za eksport podataka za modul
ROMAN Public.

Grafikoni kretanja vlakova

Svako podrucje konstrukcije moze biti
prikazano kao grafikon vlakova. U osnovi
grafikon vlaka je slika put-vrijeme sa spe-
cijalnim grafickim formatiranjem. Modul
ROMAN Product omogucuje definiranje
razli¢itih vremenskih intervala grafikona,
npr. grafikoni s vremenskim intervalima
od 00.00 do 24.00 sata, od 00.00 do 12.00

i10d 12.00 do 24.00 sata, zatim od 00.00 do
8.00 sati, od 8.00 do 16.00 sati i od 16.00
do 24.00 sata i drugim.

Korisnici mogu definirati razlicite
parametre poput ispisnih formata papira
(A0, Al, A2, B1 i drugi). Sva relevantna
svojstva grafikona (razli¢iti fontovi, boje
brojeva vlakova, pozicija brojeva vlakova,
prolazna vremena, tipovi linija i drugo)
definirani su u pocetnim postavkama, a
mogu se konfigurirati i naknadno.

Dani voznje i komentari za vlakove pri-
kazuju se automatski u zaglavlju grafikona.
U slucaju krac¢ih kalendara vlakova, oni se
upisuju uz broj vlaka, dok se dulji kalendari
prikazuju u zaglavlju na vrhu grafikona s
pripadajué¢im indeksnim brojem. Logotipi i
potrebni sadrzaji na grafikonima mogu se de-
finirati pojedinacno za svaki grafikon, grupu
grafikona ili zajednicki za sve grafikone.

Izlazni graficki formati ispisa grafikona
mogu biti tipa Postscript ili HPGL. ROMAN-
D omogucuje generiranje grafikona sa sepa-
racijom boja potrebnih za tiskare. Takoder
je uz pomo¢ dodatnih programa »grafic¢kih
konvertora« moguce izvrsiti konverziju gra-
fikona iz Postscripta u format pdf.

KnjiZice voznih redova

Knjizice voznih redova sadrze sve podatke
potrebne za osoblje vucnih vozila. Kilo-
metarski polozaji sluzbenih mjesta i ogra-
nicenja, prolazi kroz rasputnice i drZavne
granice, maksimalna vozna brzina i vremena
dolazaka, odlazaka i prolazaka te cekanja
vlakova. Knjizice voznih redova generiraju
se automatski iz modula ROMAN-Products.
Izgled knjiZica voznih redova (prijelom
stranica, tablice sadrZaja, komentari, omot
knjizica, i drugo) definira se unaprijed, a
sama knjizica generira se automatski. Taj
koncept izbjegava potroSnju vremena po-
trebnog za provjeru i uskladivanje podataka
izmedu grafikona voznih redova i knjiZica.
KnjiZice se generiraju automatski, a rezultat
se pohranjuje u datoteku pdf koja se izravno
moze slati na ispis.

Liste vlakova za kolodvorsko i pruzno
osoblje

Modul ROMAN Product omogucuju
generiranje lista vlakova za kolodvorsko
osoblje, ¢uvare zZeljeznicko-cestovnih
prijelaza u razini i pruzno osoblje. Stavke
izbornika za generiranje lista vlakova za
kolodvorsko osoblje omogucuju gene-
riranje lista za pojedini kolodvor ili za
sve kolodvore koji se nalaze na pojedinoj
pruzi. Takoder, postoji moguénost da se
odrede samo pojedini kolodvori na dijelu
pruge. Izlazne liste vlakova mogu biti u
obliku tekstualnih datoteka ASCII ili u
obliku datoteka pdf (slike 22 i 23).
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Slika 23: Lista vlakova za pruzno osoblje
(Cuvare ZCPR-ova)

Izvjestaji
Stavka izbornika »IzvjeStaji« omogucuje
generiranje razlicitih izvjesc¢a u obliku tekstu-
alnih datoteka ASCIL. Ovdje ¢emo nabrojati
samo neka od vaznijih izvjeSca:
— lista vlakova za selektirano podrucje
konstrukcije,
— lista s tablicama voznih vremena,
— lista vlakova s neaktivnim tablicama
voznog reda,
— host datoteka,
— lista sluZbenih mjesta,
— lista vlakova koji se eksportiraju za
modul ROMAN Public i drugo.

za pruzno osoblje, razliCiti izvjestaji i
drugo,

—poboljsSanja u produktivnosti upotre-
bom brojnih funkcija potrebnih za
editiranje vlakova odnosno za izradu
grafikona voznih redova,

— izdavanje dokumenata voznog reda
sa smanjenom moguénoscéu pogre-
Saka (ru¢na provjera uskladenosti
podataka u grafikonima i knjiZicama
voznih redova koja zahtijeva troSenje
vremena vise nije potrebna),

— dobivanje statistickih podataka za
trziSte, strategijska planiranja i druge
namjene i

— povecanje fleksibilnosti u procesu
planiranja.
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SAZETAK

U ovome clanku ukratko je dat prikaz »Siemen-
sovog« informatickog sustava za upravljanje trasama
i konstrukciju voznih redova pod nazivom ROMAN
(kratica od ROute and Track MANagement system,).
U prvome dijelu navedeni su trenutacno raspoloz-
ivi moduli sustava ROMAN uz kratak opis svakog
pojedinog modula. Navedena je referentna lista tre-
nutacnih korisnika sustava ROMAN s pripadajucim
licenciranim modulima. U drugome dijelu ¢lanka
detaljnije su opisani moduli ROMAN Calculation,
modul za proracun voznih vremena; modul ROMAN
Planning za konstrukciju voznih redova i ROMAN
Products, modul za generiranje izlaznih produkata.
U zakljucnim razmatranjima navedene su prednosti
uporabe informatickog sustava ROMAN u odnosu
na prijasnji nacin izrade voznog reda.

SUMMARY

ROMAN - COMPUTER SYSTEM FOR
TRACK OPERATION

This article gives a short presentation of the
Siemens new computer system for track operation
and construction of timetables entitled ROMAN
(short for: ROute and Track MANagement system).
The first part gives the current available modules
of the ROMAN system with a short description of
each module. The reference list of current users of
the ROMAN system is given with the corresponding
licensed modules. The second part of the article gives
a detailed description of the modules of ROMAN Cal-
culation, the module for calculating running times,
the ROMAN Planning module for the construction
of timetables and ROMAN Products, the module for
generating exit products. The concluding observati-
ons include the advantages of the use of the ROMAN
computer system in relation to the previous method
of drawing up the timetable.

ZUSAMMENFASSUNG

IT-TRASSENMANAGEMENTSYSTEM
ROMAN

In diesem Beitrag wird zusammenfassend das
von Siemens entwickelte IT- Trassenmanagement-
und Fahrplanerstellungssystem ROMAN (ROute and
Track MANagement system) vorgestellt. Im ersten
Teil werden die z. Z. verfiigbaren ROMAN-Module
erwdhnt und kurz beschrieben. Anschlieffend wird
eine Referenzliste mit den jeweiligen zugelassenen
Modulen angegeben.

Im zweiten Teil des Beitrags werden folgende
Module detailliert dargestellt: ROMAN Calculation
fiir Fahrzeitenberechnung, ROMAN Planning fiir
Fahrplanerstellung und ROMAN Products fiir Schaf-
fung von Ausgangsprodukten. Abschliefsend werden
Vorteile der ROMAN-Anwendungen im Vergleich zu
den ehemaligen Methoden der Fahrplanerstellung
behandelt.
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ZELJEZNICE NA
POSTANSKIM
MARKAMA

1. Uvod

Prijenos poruka (poSiljaka) izmedu
obitelji, prijatelja i poslovnih partnera
odnosno poStanska sluzba zasigurno je
stara koliko i sama ljudska civilizacija.
Moderno organizirana posStanska sluzba
koja podrazumijeva javnost usluga te
ustaljenost, redovitost ali i pouzdanost te
sigurnost razvila se u prvoj polovici 16.
stolje¢a. Dobar primjer u Hrvatskoj jest
pismo pape Ivana VIII. (872-882) hrvat-
skome vladaru Branimiru (7. lipnja 879)
koje se smatra potvrdom priznanja Hrvat-
ske kao neovisne i suverene drZave.

iznosila je jedan peni, pa otuda i njezin
naziv Penny Black ili Crni peni.

POSTACGE i

HPOST OFFICE
sl MAURITIUS

TWO PENCE

Slika 2. Plavi Mauricijus jedna je od
najstarijih ali i najskupljih postanskih
maraka.

Na podrucju danasnje Hrvatske austrougar-
ske marke pojavile su se sredinom 19. stolje-
¢a. Prvapostanska marka Republike Hrvatske
pod nazivom »Zracna posta Zagreb - Dubro-
vnik« u prometu se pojavila 9. rujna 1991. 1
od tada se u unutarnjem i medunarodnom
prometu naslo 740 vrsta postanskih maraka
s natpisom »Republika Hrvatska« u miliju-
nima primjeraka. Sve njih moZe se smatrati

svojevrsnim hrvatskim
veleposlanicima.

2. Kako
nastaju
»putujuci
veleposlanici«

Svake godine nas
nacionalni poStanski
operater, koji u skladu
s konvencijom Svjet-
ske po-

Osim $§to su poStanske marke postale
vrijednosnice i sluZe kao dokaz unaprijed
placane poStarine, one su promicatelji
nacionalnog ugleda, njima se ocituje
drZavna neovisnost i pripadnost medu-
narodnim tijelima, svjedoCe o povijesti
tehnickih izuma poput Zeljeznice, a svoje
mjesto nalaze u posebnim filatelistickim
zbirkama i muzejima gdje se cuvaju kao
nacionalno blago.

Izumitelj postanske marke je Englez
Rowland Hill, a prvi lik na marki bila je
mlada kraljica Viktorija. Ta marka je ugla-
vnom crna, a njezina nominalna vrijednost

Slika 1: Savrseni filatelisticki proizvod - maksimum karta

Stanske
unije i
na temelju odluke Vlade
Republike Hrvatske jedi-
ni ima pravo izdavati pos-
tanske marke u Republici
Hrvatskoj, upucuje javni
poziv svim institucijama
i gradanima da dostave
svoje prijedloge tema
koje bi se mogle naéi na
postanskim markama u
zadanome razdoblju. Na
temelju pristiglih prije-
dloga Povjerenstvo za

skih maraka, koje Hrvatska posta imenuje
iz redova uglednih javnih i kulturnih dje-
latnika, izraduje plan njihova izdavanja.
OsmiSljavanje odnosno izrada likovnih
i grafickih rjeSenja poStanskih maraka
povjerava se vode¢im hrvatskim likovnim
umjetnicima i dizajnerima. Nekoliko
povjerenstava Hrvatske poSte i njezinih
struénih sluzbi uz angazman struénjaka i
institucija iz pojedinih tematskih podrucja
dalje je mjerodavno za sigurno i pravodo-
bno izdavanje te za promociju poStanskih
maraka.

lako je hrvatska poStanska marka u
uporabi tek nesto dulje od 18 godina, ona
je vrlo zanimljiva velikom broju filateli-
sta. Dokaz tomu jest i niz medunarodnih
priznanja i nagrada te svojevrsnih filateli-
sti¢kih nagrada »Oscar« ili, bolje receno,
malih »Nobela« za najljepsa izdanja koje
su hrvatske poStanske marke osvojile na
svjetskim izborima.

U Hrvatskoj vrlo Cesto neke institucije
(npr. Crveni krizZ) izdaju doplatne marke,
¢iji je cjelokupan prihod od prodaje nami-
jenjen u dobrotvorne svrhe.

3. Hobi kraljeva

Filatelija (philatelie, gr¢. philos - ljubi-
telj, atéleia - oslobodeno od dazbina) je
sustavno proucavanje i sakupljanje postan-
skih maraka i drugih srodnih filatelisticki
suvenira (FDC, maksimum karta, godi-
Snjaci, godiSnje zbirke maraka, suvenir-
karneti, Zigovi i drugo). To je najraSireniji
sakupljacki hobi u svijetu, Ciji se pocetci
vezu za drugu polovicu 19. stoljeca. Neki
ju nazivaju i hobijem kraljeva (prvi lik

izbor motiva, likovnih i
grafickih rjesenja postan-

Slika 3: Provjera tehnicko-sigurnosnih elemenata postanskih
maraka u procesu tiska



na poStanskoj marki bio je lik engleske
kraljice Viktorije, a najvrednije zbirke
postanskih maraka pripadaju kraljevskim
obiteljima). Taj hobi je vrlo edukativan,
a njime se bave milijuni ljudi razli¢itih
spolova, dobi i stupnja obrazovanja.

Prema nekim procjenama, u razvijeni-
jim zemljama ¢ak 25 posto ljudi u nekom
Zivotnom razdoblju sakuplja marke, a
danas u svijetu ima viSe od 10 milijuna
filatelista. Samo Americko filatelisticko
drustvo ima 55 tisuéa ¢lanova iz 110 ze-
malja. Taj niti malo jeftin kraljevski hobi
ima dobro razvijenu infrastrukturu. Vrlo
je edukativan i zabavan, a katkada moze
postati i vrlo unosan. Vrlo rijetko ta mi-
nijaturna umjetnicka djela dostiZu cijenu
i do nekoliko milijuna dolara. Za razliku
od drugih hobija, filatelija je organizirana
u osamdesetak zemalja, ali 1 na svjetskoj
razini.

4. Lokomotive, viakovi i
pruge

PosStanska marka je izvrstan medij
za promicanje nacionalnog imidza ali i
kulturnih i drugih vrijednosti. Ono §to je
prikazano na poStanskoj marci zapravo
oznacava naciju u danome trenutku. Ako
nije agresivna, takvu marku sakupljaci ¢e
rado nabaviti, ponajprije zato jer ona prije
svega ima obrazovnu i informativnu ulo-
gu. Dobar primjer toga su brojne posStanske
marke iz podrucja Zeljeznickog prometa,
koji medu brojnim filatelistima slovi za
maraka.

Citava povijest razvoja Zeljeznica prika-
zana je na brojnim poStanskim markama
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TSN A ALLE T 5, Zeljeznica
g Sl na
5 ‘4 ... ..| markama
> Republike
Hrvatske
Tradicijska pove-

zanost poStanskog
i Zeljezni¢kog pro-
meta u Hrvatskoj
je stara koliko i te

Slika 5: Omotnica prvog dana australske poste iz 1992. - »75.
obljetnica transaustralske Zeljeznice«

koje su izdale razlicite poStanske uprave
diljem svijeta. Vecina njih izdaje poStan-
ske marke s motivima koji su vazni za
njihovo podrudje.

Sakupljaci poStanskih maraka ce, pri-
mjerice, kroz blok ruske postanske marke
»Tran-Siberian Express« nauciti nesto
o viSednevnom putovanju po zahtjevnoj
i 9612 kilometara dugoj transsibirskoj
Zeljeznici, koja je u promet bila pustena
1905. godine, ili o ruskim razli¢itim vr-
stama lokomotiva i Zeljeznickih vagona
na markama iz 1985. godine; o razvoju
japanskih brzih vlakova nakon Drugog
svjetskog rata; o povezivanju Zeljeznicom
Londona i Edinburga tzv. »The Flying
Scotsman«; o transkontinentalnoj 4467
kilometara dugoj kanadskoj Zeljeznici od
Vancouvera do Toronta; o vlakovima koji
povezuju otoke te najvece gradove Auc-
kland 1 Wellington na Novome Zelandu;
o australskoj Zeljeznici »Indian Pacific«
koja povezuje Pacifik i Indijski ocean i
jos puno toga.

Zanimljiv set od
cetiri poStanske
marke prigodom
odrzavanja Med-
unarodnoga Zelje-
zni¢kog kongresa
izdao je i Egipat

Slika 4: Ruske postanske marke iz 1985.

1933. Rijetke su po-
Stanske uprave koje
nisu izdale marku s
motivom Zeljezni-
ce odnosno s mo-
tivima lokomotiva,
Zeljeznickih kolo-
dvora, vlakova te
ostale Zeljeznicke
infrastrukture.

vrlo vazne prome-
tne grane. Naime,
1862. kroz Zagreb
jeprosla prva pruga,
a u tek sagradenom Zagreb Zapadnom
kolodvoru bio je otvoren prvi poStanski
ured u Zagrebu. Do prije dvadesetak
godina u vlakovima su bile organizirane
putujuce poste u kojima su se razvrstavale
i usmjeravale posiljke.

Godine 1944. NDH je izdala prigodnu
postansku marku s doplatom »U korist
postanskih i Zeljeznic¢kih sluZbenika« s
nominalnom vrijednos$¢u 32 + 16 kuna. Te
marke izdane su pod nazivom »Zeljeznicki
kotaci na krilima«.

Prvu postansku marku Republike Hrvat-
ske s motivom Zeljeznice Hrvatska poSta
izdala je 1998. u seriji poStanskih maraka
»Hrvatske prometnice i prometala« koja
je objavljena u povodu 125. obljetnice
Zeljeznicke pruge Karlovac - Rijeka
(1873-1998). Motiv na marci prikazuje
lokomotivu na rijeckoj pruzi. Marke su
izdane u zajednickom arku od 20 maraka.
Zbog zanimljivosti teme, ta serija poStan-
skih maraka je rasprodana.

Od prosle godine Hrvatska posta u po-
litiku svojeg izdavanja poStanskih maraka
uvela je novu seriju prigodnih poStanskih
maraka pod nazivom »Parne lokomotive«.
Predvideno je izdavanje po dvije poStan-
ske marke svake druge godine. Rije¢ je o
ukupno deset maraka.

Prve dvije takve marke Hrvatska poSta
u promet je pustila u veljac¢i 2008. Na
markama su prikazane parne lokomotive
serije MAV 651/J7 31 i serije MAV 601/J7
32. Te lokomotive gradile su se u madar-
skoj tvornici MAV Gépgyr u Budimpesti
izmedu 1909. 1 1921. godine. Koristile
su se za vucu teretnih vlakova. Vozile su
do sredine 60-ih godina proslog stoljeca
na tzv. rijeckoj pruzi, a poslije i na tzv.
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® Parna lobomot g . e

# Parra lokomotive -

Slika 7: Arc¢i¢ postanskih maraka Republike Hrvatske »Parne lokomotive« iz 2008.

lickoj pruzi. Danas nije sacuvana ni jedna
lokomotiva te serije.

Likovno rjesenje tih maraka nominalne
vrijednosti od pet kuna izradila je zagre-
backa dizajnerica Tatjana Petric prema
podlogama iz fundusa Hrvatskoga Zelje-
znickog muzeja, a strucni tekst napisala
je Helena Bunijevac, ravnateljica muzeja.
Marke su tiskane u tiskari Zrinski d.d.
Cakovec u tehnici visebojnog ofseta u
zajednickom arcicu od Sest maraka (3+3)
te u nakladi od 100.000 komada po mo-
tivu. Uz njih tiskane su i omotnice prvog
dana (FDC).

6. Zakljucak

Postanska marka pojavila se na relativno
visokoj razvojnoj razini prijenosa pisane
rijeci, ali je ujedno predstavljala svoje-
vrsnu revoluciju. Uvodenjem postanske
marke zapocela je moderna, sustavno po-
jednostavljena komunikacijska razmjena
pisane rijeci.

Do prije Cetrdesetak godina, dok nije
pocelo tematsko sakupljanje maraka, mo-
tivi Zeljeznica bili su rijetko na poStanskim
markama. Jednom od prvih poStanskih
maraka s motivom zZeljeznice smatra se
meksicka poStanska marka iz 1895. na

kojoj je prikazan prijenos posiljaka Ze-
ljeznicom.

Prvu postansku marku Republike Hrvat-
ske s motivom Zeljeznice Hrvatska posta
izdalaje 1998. a od prosle godine Hrvatska
posta je uvela novu seriju prigodnih pos-
tanskih maraka pod nazivom »Parne loko-
motive«. Predvideno je izdavanje po dvije
postanske marke svake druge godine.
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SAZETAK

Postanske marke koje su sluZile kao dokaz o
unaprijed placenoj postarini pojavile su se u prvoj
polovici 19. stoljec¢a kao rezultat potrebe za boljom
komunikacijom te ih danas izdaje svaka driava
odnosno nacionalni poStanski operateri.

Marke su naknadno dobile i brojne druge
funkcije, a jedna od njih je filatelisticka odnosno
sakupljanje postanskih maraka, kao jedan od za-
nimljivijih ali vrlo zahtjevnih hobija kojim se bave
milijuni ljudi diljem svijeta.

Jedna od zanimljivijih tema medu sakupljac-
ima poStanskih maraka jesu Zeljeznice. Rijetke su
postanske uprave koje nisu izdale marku s motivom
zeljeznice odnosno s motivima lokomotiva, Zeljezni-
¢kih kolodvora, viakova te ostale Zeljeznicke infra-
strukture. I nas nacionalni postanski operater daje
svoj doprinos u promociji i ocuvanju od zaborava
povijesnog razvoja Zeljeznice.

SUMMARY

THE RAILWAYS ON POSTAGE STAMPS

Postage stamps which served as proof of prepaid
postal services first appeared in the first half of the
nineteenth century as the result of the need for better
communications and are issued today by every coun-
try, that is, every national postal operator.

Stamps eventually gained numerous other
functions one of which is a philatelist function, that
is, collecting postage stamps, as one of the more
interesting but demanding hobbies which millions of
people throughout the world are engaged in.

The railways are one of the more interesting
themes among collectors of postage stamps. There
are very few postal administrations which have not
issued stamps with railway motifs, that is, motifs with
locomotives, railway stations, trains and other railway
infrastructure. Our national postage operator has gi-
ven its contribution in the promotion and preservation
of the historic development of the railways.

ZUSAMMENFASSUNG

EISENBAHNEN AUF BRIEFMARKEN

Briefmarken, die als Frankierung genutzt
werden, erschienen in der ersten Hiilfte des 19.
Jahrhunderts als Folge des Bedarfs an Kommu-
nikationsverbesserungen. Heutzutage werden sie
Jjeweils vom Staat oder von nationalen Postbetreibern
ausgegeben.

Die Briefmarken haben inzwischen zahlreiche zu-
sditzliche Funktionen iibernommen, so hat sich u. a. als
ein sehr interessanter und anspruchsvoller Hobby, den
zahlreiche Philatelisten weltweit treiben, die Philatelie
bzw. das Briefimarkensammeln entwickelt.

Eines der fiir Briefmarkensammler sehr interes-
santen Themen sind jedenfalls Eisenbahnen. Kaum
gibt es ein Eisenbahnunternehmen ohne ausgegebene
Briefmarken mit Eisenbahnmotiven wie Lokomotiven,
Bahnhdfe, Ziige und sonstige Eisenbahninfrastruktur.
Der kroatische Postbetreiber leistet seinen Beitrag
dazu, die historische Entwicklung unserer Bahn der
Vergessenheit zu entreiflen.
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Nesreca

Ovogodisnje ljeto na hrvatskim kolo-
sijecima bit Ce, nazalost, zapamceno po
tragicnoj Zeljeznickoj nesreéi nagibnog
vlaka kod Rudina. Nesreca se dogodila 24.
kolovoza 2009. i u njoj je poginulo Sest, a
ozlijedeno 55 putnika. Medu poginulima
bio je i na$ ¢lan Kresimir Trajbar, diplo-
mirani inZenjer elektrotehnike zaposlen u
zagrebackom CDU-u. Uzroci nesrece jos
se istrazuju, ali po svemu sudeéi razlog
nesrece je retardant, koji je neposredno
prije nailaska vlaka, umjesto po travi pored
pruge, prskan po kolosijecima. Ta nesre-
¢a Sokirala je sve Zeljeznicare i ukupnu
javnost. Uprava holdinga HZ-Hrvatske
Zeljeznice u ulozi Skupstine HZ-Infrastru-
kture smijenila je tadaSnje clanove Uprave
i imenovala Branimira Jernei¢a, dotadas-
njeg drzavnog tajnika za Zeljeznicu, novim
predsjednikom Uprave HZ-Infrastrukture.
Vec prvi dan Jernei¢ je na raspolaganje
zatrazio mandate svih direktora te je poceo
s kadrovskim promjenama u toj tvrtki.
Ubrzo su ukinuti regionalni uredi u Splitu,
Rijeci i Koprivnici, a smijenjen je Zeljko
Zunié, dotadasnji direktor Gradevinskih
poslova. Za novog direktora imenovan
je Dragutin Krajnik. Za novog direktora
Prometnih poslova imenovan je Bozo
Cerovecki koji je prethodno bio smije-
njen iz uprave ovoga drustva. Miljenko
Belanci¢, koji je do sada bio na mjestu
direktora Prometnih poslova, vratio se na
mjesto Sefa Prometne sekcije u Rijeci. Dok
ovo piSemo ocekuju se nove smjene kao
i imenovanje jo§ dva nova ¢lana Uprave
HZ-Infrastrukture.

Teska nesre¢a u kojoj su izgubljeni ljud-
ski Zivoti u javnosti je otvorila niz pitanja
o stanju na domacoj Zeljeznici i, ponekad
opravdano, ali najcesce ne, stvorila dojam
da su ljudi koji vode taj sustav, ali i svi
Zeljeznicari neodgovorni i nekompeten-
tni. Tu neopravdano crnu sliku Zeljeznice
mozemo popraviti samo odgovornim
odnosom prema radu, transparentnim po-
slovanjem, postivanjem zakonskih propisa
te urednom i kvalitetnom uslugom.

Likvidnost

Ni problemi na drZavnoj razini nisu
mimoisli HZ-ov sustav. U kolovozu 2009.
Vlada Republike Hrvatske donijela je za-
kljucak kojim se zahtijeva da se poduzmu
mjere za poboljSanje likvidnosti, pose-
bice u poduzeéima koja su u vecinskom
drzavnom vlasnistvu i koja su proglas-
ena glavnim krivcima za nelikvidnost u
drzavi. I prije odluke Vlade RH, Uprava
HZ-Holdinga je veé u veljadi ove godine
donijela mjere racionalizacije poslovanja
koje se podudaraju sa zaklju¢cima Vlade
Republike Hrvatske.

HZ-Holding kao krovno druitvo svaki
dan prati stanje sredstava na svim racu-
nama ¢lanica grupe kako bi se uc¢inkovito
moglo upravljati likvidnoséu. Sto se tice
likvidnosti pojedinih trgovackih drustava
u sustavu Hrvatskih Zeljeznica, HZ-Pu-
tni¢ki prijevoz svoje obveze podmiruje
u ugovorenim rokovima odnosno u roku
od 67 dana i nema vecih problema s likvi-
dnoséu. Drustvo HZ-Cargo svoje obveze
prema korporativnom sektoru podmiruje
u ugovorenim rokovima. Problem i dalje
predstavlja placanje obveza prema HZ-
Vuci vlakova kao internom i najvecem do-
bavljacu. KaSnjenje je rezultat smanjenja
opsega teretnog prijevoza, a potrazivanja
se naplacuju u roku od 97 dana.

HZ-Vuéa vlakova stjee prihod kao
interni dobavlja¢ HZ-Putni¢kog prijevoza
i HZ-Carga, a zbog kasnjenja naplate po-
trazivanja od HZ-Carga, HZ-Vuca vlakova
kasni s placanjem obveza prema INI za
pogonsku energiju, a Sto je iskazano u
obvezama prema korporativnhom sektoru.
Placanje obveza drustva HZ-Infrastruktura
u najveéoj mjeri ovisi o prilivu sredstava iz
prora¢una buduéi da je imovina HZ-Infra-
strukture javno dobro te da je u vlasnistvu
drzave. Drustva holdinga HZ-Hrvatske
Zeljeznice nemaju dugova prema drzavi
na temelju poreznih obaveza. HZ-Infra-
struktura dobila je potrebne suglasnosti za
kreditno zaduzZenje od 27 milijuna eura za
podmirenje obveza prema investicijskim
projektima. Na taj nacin znacajno ¢e biti
smanjene obveze prema dobavlja¢ima.

Ustede

Mjerama Stednje i racionalizacijom po-
slovanja te strogom kontrolom stvaranja
novih obveza, u prvome polugodistu 2009.
bile su ostvarene velike ustede u odnosu
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na isto razdoblje prosle godine. Tim mje-
rama materijalni i nematerijalni troSkovi
smanjeni su za 7,1 posto, a troskovi placa
smanjeni su za 3,4 posto. U skladu s
odlukom Vlade RH place ¢lanova uprave
drustva i rukovodeéih radnika smanjene su
za 10 posto. Pokrenut je postupak izmjene
kolektivnog ugovora, takoder u skladu s
preporukom Vlade RH. U odnosu na kraj
prosle godine broj zaposlenika je krajem
prvog polugodiSta ove godine smanjen
za 139 radnika. Troskovi prekovremenih
sati smanjeni su za 45 posto, dnevnica
za 25 posto, reprezentacije za 49 posto,
goriva za automobile za 32 posto, tros-
kova telefona za devet posto, a troSkova
izobrazbe strane literature za 54 posto.
Racionalnim poslovanjem zalihe sirovina
i materijala smanjene su za 42,8 milijuna
kuna. Oc¢ekuje se da ¢e poduzimanje svih
tih mjera dovesti do toga da ¢e se obveze
Hrvatskih Zeljeznica podmirivati u ugovo-
renim rokovima. Unato¢ tim rezultatima
koji ohrabruju, a ponukana nizom tzv.
afera u javnim poduzeéima koje su izasle
u medijima, Vlada RH zatrazila je revi-
ziju poslovanja svih tvrtki u veéinskom
drzavnom vlasni$tvu. Tako je u skladu s
Odlukom Drzavnog ureda za reviziju RH o
obavljanju financijske revizije u drustvima
HZ-Holdinga DrZavna revizija u srijedu
2. rujna 2009. pocela raditi na reviziji
poslovanja druStava u sastavu holdinga
HZ-Hrvatske Zeljeznice.

Place

U rujnu prosle godine radnicima na
koeficijentu place su smanjene za sedam
posto, dok su place radnika ostale na razini
iz 2008. U skladu s odlukom Vlade Repu-
blike Hrvatske iz kolovoza 2009. smanjene
su place ¢lanova uprava drustava u sustavu
holdinga HZ-Hrvatske Zeljeznice, i to tako
da najveca placa clanova uprave ne smije
biti veéa od 3,2 prosjecne mjesecne neto
place zaposlenih u Republici Hrvatskoj u
travnju tekuce godine. Smanjene su i place
¢lanova uprava ovisnih drustava tako da se
navedena osnovica mnozi s koeficijentom
0d 2,2 do 2,5. Prosle godine place ¢lanova
uprava smanjene su za sedam posto, a
sada na temelju odluke Vlade Republike
Hrvatske za dodatnih 10 posto. Na taj na-
¢in provedene su sve odluke o placama za
koje su bile mjerodavne uprave drustava.
Sljedeca zadaca jest provedba preporuke
Vlade Republike Hrvatske o izmjenama
kolektivnih ugovora tako da se place u tvr-
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tkama u ve¢inskome drZavnom vlasniStvu
smanje za 10 posto. Izraden je prijedlog
sporazuma prema kojemu u 2009. 1 2010.
nece biti otpusStanja radnika drustava u
sustavu holdinga HZ-Hrvatske Zeljeznice
bez prethodno postignutog dogovora. Isto-
dobno, place sindikalnih ¢elnika ostale su
na proslogodiS$njoj razini i viSe nije tajna
da neki sindikalni ¢elnici imaju vece place
od HZ-ova menadzmenta.

Rezultati poslovanja u Sest mjeseci
2009.

Zbog globalne recesije i poremecaja
u medunarodnoj razmjeni naturalna
produktivnost bila je smanjena za 11,3
posto, a opseg prijevoza bio je manji
za 14,1 posto. Bilo je prevezeno 36,8
milijuna putnikd odnosno za 3,4 posto
vise te je bilo ostvareno 893 milijuna
putnickih kilometara ili za 0,2 posto viSe.
U teretnome prijevozu bilo je prevezeno
5,9 milijuna tona tereta ili za 25,7 posto
manje, a prijevozni u¢inak mjeren tonskim
kilometrima bio je smanjen za 21,5 posto.
Na kraju prvog polugodista broj radnika
bio je manji za 139 u odnosu na kraj prosle
godine odnosno ukupno su bila zaposlena
13.142 radnika. Prosje¢na bruto placa
iznosila je 8300 kuna, a bez dodatka na
placu 7370 kuna. Neto placa iznosila je
5929 kuna, a bez dodatka na placu 5261
kunu. Konsolidirani gubitak iznosio je
18,5 milijuna kuna i bio je manji od onog
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koji je bio zabiljeZen u istome razdoblju
2008. kada je iznosio 30,8 milijuna kuna.
Zalihe materijala iznosile su 859,7 mili-
juna kuna i u odnosu na stanje na pocetku
godine smanjene su za 42,8 milijund kuna.
Potrazivanja od kupaca iznose 165,9 mi-
lijuna kuna, a potraZivanja od povezanih
poduzeca 166,1 milijun kuna. Dugovanja
prema dobavlja¢ima iznose 450,2 milijuna
kuna, a prema povezanim drustvima 217,6
milijuna kuna. Investicije su iznosile 438,3
milijuna kuna, $to Cini 28,4 posto godis-
njeg plana investicija. Ohrabruje ¢injenica
da opseg rada pokazuje znakove oporavka,
a u realizaciji investicija do kraja godine
ocekuju se veliki pomaci. Prema treCem
rebalansu drZavnog proracuna sredstva za
Zeljeznicu smanjena su za 230,7 milijuna
kuna. U prvome polugodistu 2009. tvrtke
u vlasni§tvu holdinga HZ-Hrvatske Zelje-
znice ostvarile su prihod od 828 milijuna
kuna. U odnosu na isto razdoblje 2008. to
je smanjenje za 13,4 posto. Ukupni rashodi
tih drustava iznosili su 855,2 milijuna kuna
odnosno bili su manji za 13,9 posto tako
da je gubitak tih drusStava iznosio 27,1
milijun kuna. U odnosu na isto razdo-
blje prosle godine gubitak je smanjen za
24,9 posto. Ovisna drustva ostvaruju 48
posto prihoda u poslovanju s holdingom
HZ-Hrvatske Zeljeznice, osam posto s
ostalim povezanim druStvima, a 36 posto
izvan sustava Hrvatskih Zeljeznica. Prema
tome kriteriju odskace AGIT koji izvan

Zeljeznice ostvaruje 92,5 posto prihoda.
Na kraju prvog polugodista 2009. ovisna
drustva potrazivala su 515,8 milijuna
kuna, $to je za oko 50 milijuna kuna manje
od potraZivanja na kraju prosle godine,
dok su kratkoro¢ne obveze iznosile 623
milijuna kuna odnosno bile su manje za
18 milijuna kuna.

Kolektivni pregovori

Krajem kolovoza 2009. bio je odrzan
prviu nizu sastanaka predstavnika sindika-
ta potpisnika Kolektivnog ugovora s Upra-
vom holdinga HZ-Hrvatske Zeljeznice, a
koji su nastavljeni i u rujnu. Raspravljalo
se o preporuci Vlade Republike Hrvatske
da se u trgovackim drustvima koja su u
vec¢inskom vlasniStvu drzave pokrene
postupak pregovora o izmjenama kole-
ktivnih ugovora prema kojima bi place
bile smanjene za 10 posto. Sindikatima
je bio ponuden tekst sporazuma o izmjeni
kolektivnog ugovora na koji su sindikalni
predstavnici reagirali razli¢ito. Zajedni¢ko
im je bilo jedino to da su ga za pocetak -
odbili. Veéina ih smatra da u ovoj godini
place ZeljezniCara ne treba smanjivati.
Radnici su se ve¢ odrekli povecanja placa
za Sest posto i uz krizni porez ostvareno
je smanjenje od 10 posto. Neki su nagla-
sili da se recesija ne moze uzimati kao
opravdanje za loSu situaciju u pojedinim
povezanim ali i u ovisnim drustvima. Pre-
dloZeno je da se utvrdi odgovornost svih
onih koji su krivi za loSe stanje
u drustvima. Takoder, receno
je, prije smanjenja placa treba
smanjiti preglomazni rezijski
aparat, sve radnike, osim ¢la-
nova uprava, treba vrednovati
kroz kolektivni ugovor, treba
popuniti prijeko potrebna radna
mjesta u izvr$noj sluzbi te otka-
zati sporazum $to ga je Uprava
sklopila s udrugama jer jedino
sindikat ima pravo regulirati
place radnika.

Na sastanku je bilo receno i to
da treba raspravljati i o placama
sindikalnih ¢elnika jer one ne bi
smjele biti vece od placa upra-
vljackih funkcija. Razgovori se
nastavljaju i tijekom jeseni.

Vlatka Skori¢



»Intermodalni
prijevoz u Hrvatskoj«

U nakladi od 700 primjeraka (400 pri-
mjeraka na hrvatskome jeziku, a 300 na
engleskome jeziku) Intermodalni promoti-
vni centar Dunav-Jadran objavio je novo,
drugo izmijenjeno i dopunjeno izdanje
knjige »Intermodalni prijevoz u Hrvatsko-
j« s Prijedlogom programa i smjernicama
razvoja. Zbog velikog interesa struc¢ne
javnosti knjiga se pojavila nepune dvije
godine od prvog izdanja koje je bilo tiska-
no i promovirano 11. listopada 2007.

Bogato ilustrirana knjiga s prepoznatlji-
vom naslovnicom na 240 stranica donosi
izjave prometnih strucnjaka i javnih oso-
ba, od kojih su mnogi pripadnici izvrsne
vlasti koja je odgovorna za opce dobro i
blagostanje gradana.

U novoj knjizi iznesen je dokumentirani,
detaljan popis skupova koje je do sada
organizirao IPC Dunav-Jadran. TeZiSte je
na posljednjem velikom skupu koji je bio
odrzan 17. studenoga 2008. godine, a Cija
je glavna tema bila »Krapinska Zeljeznica
na koridoru X.a«. Knjiga donosi i popis
svih skupova, foruma i okruglih stolova
koje uskoro planira organizirati [PC.

Do sada su obavljene sve pripreme za
forum IPC-a na temu »Srednjojadranske
luke sa zaledem i intermodalni prijevoz
u prostoru Dunav-Jadran«. Pripremaju se
i najavljeni okrugli stolovi, i to o:

1. Cargo-centru Zagreb,

2. juznojadranskim lukama i njihovoj

ulozi u intermodalnom prijevozu,

3.1industrija prijevoznih sredstava i
sredstava prijevozno-pretovarne me-
hanizacije u funkciji intermodalnog
prijevoza,

4. prugama u Istri i Zeljeznickom tunelu
Ucka (izravna Zeljeznicka veza Rije-
ka-Trst)i

5. uceSéu troSkova prijevoza u cijeni
proizvoda.

ViSe o najavljenim okruglim stolovima
zainteresirani mogu saznati na IPC-ovim
adresama.

U knjizi su objavljeni i Program razvo-
ja intermodalnog prijevoza u Republici
Hrvatskoj te Smjernice akcijskog pro-
grama razvoja intermodalnog prijevoza.
Ponudena su i rjeSenja koja su usmjerena
na uklanjaje tzv. »uska grla« u logistici
teretnog prijevoza. Jedno od tih rjesenja
jest izgradnja novoga zagrebackog inter-

modalnog centra za teretni prijevoz (tzv.
cargo-centar). Nakon analize tzv. »uskih
grla«, uknjizi je iznesen prijedlog rjesenja
u kojima zajednic¢ki moraju sudjelovati:
- Europska unija, kroz svoje pred pri-
stupne fondove,
- Republika Hrvatska,
- Zupanija zagrebacka i Grad Zagreb,
- avno i privatno partnerstvo te
- gospodarski subjekti iz drugih zema-
lja (iz Stajerske odnosno Republike
Austrije).

rjeSenja koje opravdava izgradnju inter-
modalnoga zagrebackog centra za teretni
prijevoz jest isti odnosno sli¢an centar u
Grazu u Austriji.
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U knjizi se nalaze i Projektni zadatak
1 Predstudija izvedivosti tzv. krapinske
Zeljeznice, koja bi se nalazila na A-ogran-
ku X. koridora Graz - Maribor - Zagreb.
Bio bi to nastavak medunarodnoga magi-
stralnog pravca koji povezuje veliki dio
Poljske, istok Njemacke, Cesku i preko
Linza Sire podrucje Austrije. U Zagrebu
bi se ona spajala na X. koridor koji po-
vezuje Makedoniju, Gr¢ku, Bugarsku,
Tursku i Bliski Istok. U Zagrebu postoji
mogucnost ukljucivanja na V-ogranak V.
koridora (Rijeka - Zagreb - Budimpesta),
au OStarijama na B1-ogranak V. koridora
(Ostarije za Knin - Split/Sibenik i Knin
- Zadar). »Usko grlo« na A-ogranku X.
koridora predstavlja nepostojanje spojne
pruge izmedu Pregarskog i Krapine u
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duzini od oko 25 kilometara. Izgradnjom
te pruge putovanje od Zagreba do Beca
skratilo bi se za sat i pol (udaljenost od
Zagreba do Graza skratila bi se za oko
71 kilometar). Studija koja je objavljenau
knjizi donosi i rjeSenja za X. paneuropski
koridor, koji se proteze u duzini od 1450
kilometara.

Neka od sadasnjih tzv. »uskih grla«
koja zahtijevaju modernizaciju jest i
Zeljeznic¢ka pruga Rijeka - Zagreb te
izgradnja drugog kolosijeka Zeljeznicke
pruge Dugo Selo - Koprivnica (Botovo
- drzavna granica).

Takoder, nuzna je izgradnja i moder-
nizacija morskih i rijecnih luka te VIIL
dunavskog koridora kanal Dunav - Sava.
Plovni put rijeke Save trebao bi biti ureden
poput plovnih rijecnih putova u Nizozem-
skoj i Njemackoj.

Jedno od poglavlja u knjizi posveceno je
rjeSavanju prometne problematike u gradu
Zagrebu, koja se ne rjeSava samo pre-
mjestanjem i otvaranjem novih parkirnih
zona. To poglavlje nosi naslov »Zagreb
na sucelju europskih transportnih pravaca
- prikaz prostorno-prometne studije cesto-
vno-Zeljezni¢kog prometnog sustava Sireg
podrucja grada Zagreba.

Josip StareSini¢ nositelj je poglavlja
»Prijedlog projekta uvodenja informatic-
kog sustava u intermodalnom logistickom
lancu«.

Na kraju te jedinstvene knjige nalaze se
pojmovnik te kazalo pojmova i strucnih,
uglavnom engleskih, skracenica.

Knjiga je tiskana u Zeljezni¢koj tiskari
u Petrinjskoj 87 u Zagrebu. Nov¢anom
potporom izdavanje knjige omogudili su
¢lanovi IPC-a Dunav-Jadran, entuzijasti
iz IPC-ova tima i brojni sponzori, ko-
jima je to bila prigoda za korporativnu
promociju.

Iskrene Cestitke treba uputiti i prirediva-
¢ima te jedinstvene knjige, koji su u njezin
nastanak ulozili svoje znanje i iskustvo. To
su Dragutin Subat, Ante Perisié, Andrija
Bednjacki, Josip Staresini¢ i Borivoj Zili¢.
Knjiga je posthumno posvecena profesoru
emeritusu, dr. sc.Tomislavu Mlinaricu, po-
¢asnom predsjedniku IPC-a i predsjedniku
Savjeta IPC-a.

Knjiga se po cijeni od 150 kuna moze
nabaviti u zagrebackim prostorijama IPC-a,
tj. u Branimirovoj 27, na prvom katu (01/
3783-201 ili ipc @ipc-dj.hr).

Branko Korbar
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AKTIVNOSTI
DRUSTVA

Kao i svake godine, ljeti su aktivnosti
drustva smanjene, pa je i nas bilten u
ovome broju nesto tanji nego obi¢no.

Ipak, neke aktivnosti su se provodile,
kao Sto je primjerice priprema ovog broja
asopisa »Zeljeznice 21«, za koji nije
nedostajalo stru¢nih radova. MoZemo
se pohvaliti time da smo za posljednjih
nekoliko brojeva dobili viSe radova nego
$to ih moZemo objaviti tako da jedan dio
njih stalno ¢eka na objavu.

Drustvo naplacuje Clanarinu u skladu s
dogovorom PredsjedniStva, Programskog
vijeéa i povjerenika HDZI-a koji je bio
sklopljen u svibnju. Iznos ¢lanarine za fi-
zicke osobe je 60 kuna po osobi na godinu
i pruZzena je mogucnost da se ona prikupi
na dva nacina, i to u skladu s dogovorom
unutar svakog povjereniStva. Naime, svaki
¢lan ¢lanarinu moZe uplatiti preko uplatnice
HUB-1 na Ziro-racun HDZI-a, nakon ¢ega
kopiju uplatnice mora dostaviti povjereniku.
Druga mogucnost jest da povjerenik prikupi
novac od svih ¢lanova te da ukupni iznos
uplati preko uplatnice HUB-1 na Ziro-racun
HDZI-a. Rok za prikupljanje ¢lanarine bio
je do 1. srpnja 2009. godine, pa pozivamo
sve one koji ju do sada nisu uplatili, da to
ucine $to prije. Clanstvo u drustvu potvrduje
se ponajprije placanjem clanarine, §to je
vidljivo i po njezinu iznosu.

Od pocetka ljeta postavljena je i nova
internetska stranica druStva www.hdzi.
hr, i to zahvaljujuéi zalaganju i znanju
Marina Curavic¢a i Gorana Arbanasa,
nasih ¢lanova iz HZ-Informatike. Sadrzaj i
materijale za internetsku stranicu pripremili
su im Tomislav Prpi¢, predsjednik HDZI-
a, i Marko Odak, glavni urednik >>Zelje-
znica 21«. Za dizajn je zasluzna Kristina
Sestan. Aktiviranjem nove internetske
stranice ponovo je omogucena kvalitetna
promocija HDZI-a, §to ¢e imati veliku
vaznost u naSem daljnjem djelovanju.

Vec prije godiSnjih odmora za certifika-
ciju titule euroinZenjera prijavila se grupa
inZenjera iz industrije te se priprema njihov
audit. Ako budu svi ispunili uvjete, HDZI ée
imati vise od trideset europskih Zeljeznickih
inZenjera.

Za svoje ¢lanove HDZI organizira sudje-
lovanje na 7. medunarodnom savjetovanju o
javnom gradskom i regionalnom prijevozu,
koje Ce biti odrzano od 7. do 9. listopada u
Salzburgu. Oglas za prijave bio je oglaSen
na nasemu intranetskom portalu. Buduéi da
je broj sudionika savjetovanja ograni¢en na
15 ¢lanova, to je taj broj bio premasen vec
drugi dan.

Program savjetovanja posvecen je ugla-
vnom gradskom i prigradskom prijevozu
te primjeni elektricnih pogona. Vrlo je
zanimljiv u stru¢nome pogledu, ali sadrzi
i brojne popratne moguénosti kao §to je
upoznavanje poduzeca javnog prijevoza iz
Salzburga, koje obiljeZava stotu obljetnicu
elektri¢noga prigradskog prijevoza. De-
taljniji izvjesStaj s tog savjetovanja objavit
¢emo u sljede¢em broju.

(mo)

HDZI PRIPREMA
STRUCNU
KONFERENCIJU U
PLOCAMA

Hrvatsko drustvo Zeljeznickih inZenjera
(HDZI) priprema stru¢nu konferenciju na

temu »Perspektive Zeljeznickog prometa
na pruzi Ploce - Metkovi¢ u kontekstu
razvitka Luke Ploce i ulaganja na V.c
koridoru«, koja se treba odrzati u Plocama
ove jeseni.

Ciljevi stru¢ne konferencije jesu upo-
znati zainteresirane subjekte s problema-
tikom razvitka Zeljezni¢kog prometa na
pruzi Ploce - Metkovié i razmjena mislje-
nja o razvojnim projektima Zeljeznice u
juznome dijelu Hrvatske i o predvidenim
rjesenjima.

Sudionici konferencije trebali bi biti
HZ, ZFBIH, Lucka uprava i Luka Ploce
te Grad Ploce kao domacin konferencije.
Na konferenciju su pozvani predsjednik
Uprave HZ-Holdinga, predsjednik Upra-
ve HZ-Infrastrukture, direktor Razvoja i
gradenja HZ-Infrastrukture, predsjednik
Uprave HZ-Carga predsjednik Uprave
HZ-Putni¢kog prijevoza, predsjednik
Uprave ZFBIH, ravnatelj Lucke uprave
Ploce, direktor Luke Ploce te gradonac-
elnik Grada Ploca. Vecina pozvanih po-
zitivno se izrazila o prijedlogu i potvrdila
svoje sudjelovanje.

Program konferencije:

— otvorenje —konferencije i uvodno
obracanje

— perspektive Zeljeznickih pruga u ju-
znodalmatinskoj regiji - predvidena
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ulaganja (koridor V.c, jadransko-
jonska pruga)

— vaznost 1 perspektiva Zeljeznickog
prometa na koridoru V.c za Republi-
ku Bosnu i Hercegovinu

— stanje i prognoze pretovara u Luci Ploce
i predvidena investicijska ulaganja

— rasprava i zakljucak

Imajudi u vidu ¢injenicu da se danas taj
dio Hrvatske nalazi na margini Zeljezni-
¢ke mrezZe, kao i razvojne mogucnosti u
buduénosti, ocekuje se posebno zanimanje
lokalnih zajednica iz regije, a posebice
gradova Ploca, Opuzena i Metkovica te
Zupanije dubrovacko- neretvanske.

Posebice treba istaknuti zalaganje plo-
¢anskog povijerenstva HDZI-a i njegova
predsjednika Olivera Dragicevic¢a u pri-
premi ove konferencije.

Marko Odak

JOSIP LJULJ U
GALERUI »U
PREDVORJU«

Dana 2. rujna 2009. galerija »U predvo-
rju« bila je jo$ jedanput mjesto lijepoga
kulturnog dogadanja. U vecernjim satima
70-ak uzvanika okupilo se na otvorenju
izlozbe slika Udruge slikara Dakovstine
»Suncokret« iz Pakova.

HDZI AKTIVNOSTI

Medu 17 slikara Udruge »Suncokret«
koji su tom prigodom izloZili svoje radove
jedno ime ucinilo nam se poznatim, i to
vrlo poznatim i bliskim. Naime, rijecC je o
¢lanu HDZI-a Josipu Ljulju, menadZeru
Regionalne jedinice HZ-Putni¢kog prije-
voza Osijek.

Veci broj svecanih pozivnica, koje je u
ime galerije »U predvorju« poslala Tanja
Horvat, zavrsio je upravo u HDZI-u. Jo-
sip se sjetio svojih prijatelja, a mi smo se
odazvali u velikom broju.

Josip Ljulj slikanjem se aktivno poceo
baviti prije tri godine u Udruzi »Sunco-
kret« i odmah je poceo s likovnom izo-
brazbom u prestiznoj privatnoj $koli za
likovno obrazovanje, kreativnost i dizajn
Studio »Tanay« iz Zagreba. Posto je po-
loZio zavr$ni ispit pred povjerenstvom na
¢ijem je Celu bio Robert Emil Tanay,
redoviti profesor Akademije likovne
umjetnosti SveuciliSta u Zagrebu, stekao
je svjedodZzbu kreativnog slikara.

Josip se predstavio i kao predsjednik
Udruge »Suncokret«. Tu duznost obnasa
godinu dana, a u to kratko vrijeme do
izrazaja su dosle njegove organizator-
ske sposobnosti. Ove godine Udruga je
postavila cak Cetiri zajednicke izlozZbe,
organizirala je dvije likovne kolonije te je
radila na izobrazbi svojih ¢lanova.

Josip se okusao u razli¢itim slikarskim
tehnikama, a prema senzibilitetu najdraza
inajbliza mu je tehnika akvarel.
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Josip je i ¢lan Udruge Zeljeznicara
slikara »Plavo svjetlo«, s ¢ijim je ¢lano-
vima svoja djela izlagao na nizu izlozbi
u Hrvatskoj i Sire. Sudjelovao je i u radu
nekoliko likovnih kolonija.

Marija Horvat

U BECU ODRZAN 58.
SVJETSKI KONGRES
UITP 2009

Od 8. do 11. lipnja 2009. u Becu, na
lokaciji Messe Wien, bio je odrZzan 58.
svjetski kongres javnog prijevoza UITP
2009. Ove godine kongres je bio odrZzan
pod motom »Public Transport: making
the right mobility choices«. To je najveci
svjetski kongres javnog prijevoza koji se
svake dvije godine odrZava u drugome
gradu. Ove godine domacin je bio Bec.

U sklopu kongresa bio je odrzan i sajam
na kojemu je uz brojne izlagace svoj Stand
imala i hrvatska tvrtka »Koncar«.

Making the right mobility choices!
7-11 June 2009
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Detaljnije informacije o odrzanome
kongresu moZete pronac¢i na internetskoj

adresi http://www.uitp.org/vienna2009/.

UITP (International Association of
Public Transport) odnosno Medunarodno
udruZenje javnog prijevoza najvaznija je
svjetska institucija na podrucju javnoga
putnickog prijevoza. SjediSte UITP-a je
u Bruxellssu. To udruzenje zastupa oko
3000 ¢lanova iz cijelog svijeta, i to grad-
ske, lokalne, regionalne i drzavne tvrtke
iz podrucja javnog prijevoza iz vise od 90
zemalja sa svih kontinenata. UITP posta-
vlja standarde, okvire i definira razvojnu
politiku te pruza logistiku svim tvrtkama
na podrucju javnog prijevoza. Time UITP
predstavlja platformu za ekonomiju pro-
meta, srediste informacija za prosla i aktu-
alna zbivanja kao i buduce trendove.

Sljedeci kongres i sajam javnog prije-
voza u organizaciji UI'TP-a bit ¢e odrZani
od 11. do 14. travnja 2011. godine, a grad
domacin bit ¢e Dubai.

D. Barié¢

Najave strucnih skupova

KOREMA -
AUTOMATIZACIJA U
PROMETU

Zagreb, Ploce - Sarajevo

Ove godine tradicionalni skup medu-
narodnih struc¢njaka koji se bave automa-
tizacijom u prometu bit ¢e odrzan od 11.
do 14. studenoga.

Skup se obicno odrzava u najmanje dvije
drzave te ima medunarodni karakter. To
su postivali i organizatori ovogodisnje
Koreme, koje predvodi Zeljko Saki¢.
Cilj organizatora jest pokazati domete i
stremljenja na podrucju automatizacije u
Zeljeznickom, zraénom, rije¢nom, postan-
skom, pomorskom i cestovnom prometu s
posebnim teZiStem na utjecaju koji sred-
stva automatizacije imaju na ocuvanje
¢ovjekovoga okolisa. Ovisno o odazivu
autora, stru¢ni radovi bit ¢e prezentirani
prema navedenim granama prometa.

YEEry

S velikim zanimanjem oc¢ekuju se struc-
ni okrugli stolovi s temama aktualne pro-
metne problematike. Na tim skupovima,
kao moderatori ili kao sudionici, sudjeluju
priznati Zeljeznicki stru¢njaci.

Sudionici se raduju i obilasku centa-
ra za upravljanje i kontrolu u Dugopolju
i Ravcu, luke Ploce, depoa Zeljeznickih
vozila ZFBH-a Sarajevo, Centra za upra-
vljanje cestovnim prometom Grada Sara-
jeva, povijesne zrakoplovne luke Sarajevo
te autoceste Sarajevo - Zenica.

Odrzavanje skupa »Automatizacija u
prometu 2009« potpomogle su mnoge
drzavne ustanove i mjerodavna ministar-
stva te poduzetnici, koji ¢e se na skupu
predstaviti svojim programima.

Sve informacije potrazite na internetskoj
stranici www.korema.hr/promet2009,
na broj telefona (+ 385 1)-612-98-69 i
na broj telefaksa (+386 1)-612-98-70 ili
posaljite upit na adresu elektronicke poste
korema@korema.hr.

9. MEDUNARODNI
KONGRES
»SIGNAL+DRAHT«,
oD 22. DO 23.
LISTOPADA 2009. U
FULDI (NJEMACKA)

Istaknuti struénjaci s podrucja signalne
i sigurnosne tehnike okupit ¢e se na dvo-
dnevnome skupu, na kojemu se ve¢ sada
ocekuje vise od 300 sudionika. Organi-
zatori DVV Media Group i Eurailpress
kao izdava¢ »Signal+Drahta«, ¢asopisa
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sa stogodiSnjom tradicijom, pripremili su
¢ak 11 predavanja.

Posebnost tog kongresa jest uvijek za-
nimljivi razgovor kojeg vodi Karl -Heinz
Suwe, glavni urednik ¢asopisa. Ove go-
dine njegovi sugovornici bit ¢e dipl. ing.
Jurgen Leinweber iz mjerodavne drzavne
ustanove za Zeljeznicu (EBA) i dipl. ing
Andreas Busemann, vrhunski mladi
struénjak iz Njemacke Zeljeznice.

U petak 23. listopada bit ¢e odrzana
zakljucna plenarna rasprava. Bit ¢e for-
mirani i zakljucci koji se uobicajeno Salju
na mnoge mjerodavne adrese. TeZiSte ce
biti na sigurnosti podataka koji se Salju
prigodom vodenja i upravljanja sigurno-
snim uredajima i elektronickim postavni-
cama 1 na zaStiti podataka i softvera te
automatizacije i upravljanja sigurnosnim
procesima.

Gdje su granice i koje su moguénosti i
Sanse? Sa zanimanjem se ocekuje predava-
nje o usavrsavanju i nadogradnji signalno-
sigurnosnog sustava na isto¢nojapanskim
Zeljeznicama dr. Masayukia Matsumota.

Sve informacije mozZete pronaci na
internetskoj stranici www.eurailpress.de,
na broju telefona + 49 (0)237 14 470 ili na
broju telefaksa + 49 (0)237 14 471.

7. MEDUNARODNI
SALZBURSKI DANI
PROMETA

Na medunarodnom simpoziju o javnom
gradskom i regionalnom prijevozu, koji
¢e biti odrzan od 7. do 9. listopada 2009.
u Salzburgu, bit ¢e obiljeZena stota oblje-
tnica elektricnog prigradskog prijevoza
u Salzburgu. Organizator savjetovanja je

7. INTERNATIONALE SALZBURGER VERKEHRSTAGE

Sehsucht nach attraktiven Stadten

Elektrischer Nahverkehr sorgt flir gutes Klima

Mittwoch, 7. bis Freitag, 9. Oktober 2009
Salzburg, Brunauerzentrum, Elisabethstr. 45a

PTO

¢
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struéni Casopis »Regionale Schienen« u
suradnji sa Salzburg AG (Salzburska lo-
kalna Zeljeznica, Gradski bus), OBB—pro—
bahn Austrija, SalzburSkom prometnom
platformom i Salzbur§kim novostima pod
vodstvom mr. Petera Haibacha. Savjeto-
vanje ¢e imati tri tematska dijela, i to:

— Gradovi kao atraktivni Zivotni pro-
stori

— Elektricna mobilnost kao univerzalno
rjeSenje?

— Koristenje elektricnog pogona u ja-
vnom prijevozu u Austriji.

Savjetovanje Ce zavrSiti izlaganjem
Guntera Mackingera, direktora Salzbu-
rSkoga javnog prijevoza, na temu »100
godina elektri¢nog prigradskog prometa
u Salzburgu«, nakon ¢ega je predviden
obilazak izlozbe na istu temu.

U sklopu savjetovanja bit ¢e organiziran
i obilazak stajaliSta S-Bahna u gradnji
Miilln i Aiglhof i kruZna voZnja gradom s
elektrobusom Solaris.

Za svoje ¢lanove HDZI je organizirao
posjet toj priredbi.

TRAKO 2009

JFEry

8. medunarodni Zeljeznicki sa-
jam (od 14. do 16. listopada 2009,
Gdanjsk, Poljska)

U suradnji s poljskim ministarstvom in-
frastrukture, poljskim Zeljeznicama (PKP),

Drustvom poljskih inZenjera i tehnicara
(SITK), specijaliziranim medijskim izda-
vaéima, ponajprije onih koji su usmjereni
na Zeljezni¢ku tematiku (»Railvolution«,
»Railway Gazete«, » TransUrban«, »Eura-
ilpress«), te tvrtkama »Siemens«, »Bom-
bardier«, »Thales«, »Pesa«, »MedCom«
i drugima bit ¢e odrzan trodnevni sajam
Zeljeznicke tehnike. Taj sajam, koji se
odrzava svake dvije godine, najjaci je u
ovom dijelu istocne i srednje Europe.

Od hrvatskih tvrtki na sajmu ¢e se svo-
jim proizvodima kao $to su brojaci osovina
BOI1 i BO23, trac¢nicki kontakti ZK 24 i
ZK 24-2 te niz drugih iskljucivo hrvatskih
proizvoda predstaviti tvitka » ALTPRO« iz
Tehnoloskog parka Zagreb.

Vise informacije potraZite na internet-
skoj stranici www.trakofair.com

IN MEMORIAM

covjeka.

prije kobnog putovanja.

Kresimir Trajbar , dipl. ing. elektrotehnike

(1954 - 2009)

Za neke nedokucivost promisli Nauma, za druge igra sudbine htjela je da se medu zZrtvama nesrece, koja se u
petak 24. srpnja 2009. dogodila putnicima nagibnog vlaka broj 521 u Rudinama nad Kastelanskim zaljevom, nade
i jedan Zeljeznicar. Covijek koji je ¢itavo svoje profesionalno djelovanje posvetio bas toj Zeljeznici.

Teska srca, ali puni pouzdanja u one ideale za koje je Zivio nas KreSo, primili smo tuznu vijest o njegovoj tragi-
¢noj smrti. Pred nasim ocima stvorio se lik stru¢njaka, umjetnika folklorasa, sveuciliSnog nastavnika, predavaca
i odgajatelja brojnih narastaja, briznog supruga, oca i djeda, dragog prijatelja, mirnog, samozatajnog i postenog

Citatelji ¢asopisa »Zeljeznice 21« pamtit ¢e ga kao jednog od najplodnijih autora struénih radova. Redovito je

objavljivao barem jedan strucni rad na godinu, a u 2006. objavio ih je ¢ak tri. U nepune Cetiri godine objavio je
cak sedam struc¢nih radova, a u ovome broju objavljujemo osmi, posljednji ¢lanak, Sto ga je predao neposredno

U ime Urednistva i citatelja iskrena mu hvala. Poc¢ivao u miru BoZjem!
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