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Nakladnik
Hrvatske æeljeznice, d.o.o.

Odlukom Uprave HÆ Holdinga d.o.o. o izdavanju 
struËnog æeljezniËkog Ëasopisa Æeljeznice 21, broj 
Uh-40-9/08 od 30. svibnja 2008.godine, UreivaËki 
savjet i Uredniπtvo imenuje Predsjedniπtvo Druπtva 
inæenjera i tehniËara Hrvatskih æeljeznica

UreivaËki savjet
Ivan Bahun, KonËar ElektriËna vozila, Drago Ban, 
Fakultet elektrotehnike i raËunarstva Zagreb, Ivan 
DadiÊ, Fakultet prometnih znanosti Zagreb, Darko 
Deriπ, TÆV Gredelj, Bartol JerkoviÊ, –uro –akoviÊ, 
Specijalna vozila, Slavonski Brod, Marijan KlariÊ, 
HÆ PutniËki prijevoz, Oliver KriliÊ, HÆ VuËa vlakova, 
Stjepan Kralj, Institut graevinarstva Hrvatske, Mijat 
KurtuπiÊ, HÆ Infrastruktura, Mirko Martinko, HÆ 
Holding, Zoran Popovac, HÆ Cargo, Tomislav PrpiÊ, 
HDÆI, predsjednik UreivaËkog savjeta, Vladimir 
Siladi, Druπtvo HDÆI, Slavko ©eriÊ, HDÆI, Josip 
Zavada, Fakultet prometnih znanosti Zagreb.

Glavni i odgovorni urednik
Marko Odak

TehniËki urednik 
Zdenko FrancetiÊ

Lektorica
Nataπa Bunijevac

Design
Matilda Müller

GrafiËka priprema
Lidija Torma

Lidija HajdaroviÊ

Uredniπtvo
©piro DmitroviÊ, Marija Horvat, Branko Korbar, 
Marko Odak (glavni i odgovorni urednik), Vlatka 

©koriÊ, Mario Toma.

Adresa uredniπtva
10000 Zagreb, Petrinjska 89,

 telefon: (01) 378 28 58, telefax (01) 45 777 09, 
telefon gl. urednika: (01) 378 28 83.

Tisak
ÆeljezniËka tiskara d.o.o.

10000 Zagreb, Petrinjska ulica 87

»asopis izlazi tromjeseËno. Rukopisi, fotografije i 
crteæi se ne vraÊaju. Miπljenja iznesena u objavljenim 
Ëlancima i struËna stajaliπta su osobni stav autora i ne 
izraæavaju uvijek i stajaliπta Uredniπtva. Uredniπtvo ne 
odgovara za toËnost podataka objavljenih u Ëasopisu. 
Cijena oglasa moæe se dobiti na upit u Uredniπtvu. 
Odlukom nakladnika, Uprave HÆ, broj Uh-40-9/08, 
Ëasopis Æeljeznice 21 se distribuira besplatno 
Ëlanovima HDÆI, svim sluæbama u HÆ Holdingu, 
svim ovisnim HÆ-ovim druπtvima, znanstvenim i 
visokoπkolskim ustanovama, strukovnim europskim 
asocijacijama, te tvrtkama partnerima HÆ-a kao i 
zasluænim pojedincima i suradnicima Ëasopisa.
Adresa Hrvatskog druπtva æeljezniËkih inæenjera: 
10000 Zagreb, Petrinjska 89. Poslovni raËun kod 
Privredne banke Zagreb, broj 2340009-1100051481; 
devizni raËun kod Privredne banke Zagreb broj 
70310-380-296897.

Naslovna stranica
Nova KarlovaËka æeljezniËka postaja u izgradnji 

Fotografija: Dragutin StaniËiÊ
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mr. Tomislav PrpiÊ, predsjednik Hrvatskog druπtva æeljezniËkih inæenjera

PO»INJE BITKA ZA SVAKOG PUTNIKA 
ILI TONU ROBE

GOST UVODNI»AR

Da su hrvatski æeljezniËari mogli birati, du-
boko vjerujem da bi veÊina æeljela preskoËiti 
poslovnu 2009. Ona je bila vrlo nemilosrdna 
za naπu æeljeznicu. Godina kada su æeljezniËke 
teme punile novinske stupce i kada je svaki 
novinar bio struËnjak za æeljeznicu te otkrivao 
naπe navodne propuste i meπetarenja nesluÊe-
nih razmjera. Zaista je bilo trenutaka kada nam 
je bilo neugodno reÊi gdje radimo, bojeÊi se 
zlobnih komentara. Na svu tu ofenzivu sedme 
sile, dogodila se i tragiËna nesreÊa u Rudinama 
koja je odnijela πest ærtava. ©estero bezbriænih 
putnika koji su putovali na odmor izgubilo je 
æivot u naπemu vlaku, a za svakog prijevoznika 
to je najgore πto se moæe dogoditi. Ponovo 
smo se naπli na novinskim naslovnicama, a u 
medijima je otvoren prostor za sve ≈struËnja-
ke√ koji su iz zasjede Ëekali priliku da naπtete 
sustavu. Kako smo tada trebali postupiti? 
Vjerojatno drugaËije no πto jesmo, ali lako je 
sada govoriti, pomislit Êe mnogi iz prikrajka. 
Ipak, neuvjerljive sluæbene reakcije πtetile su 
ishodu svih dogaaja i uvelike pripomogle 
pojedincima koji vlastitu promociju smatraju 
vaænijim od interesa tvrtke. Naπa æeljeznica 
zapoπljava veÊinom kompetentne struËnjake 
svih djelatnosti i oni su itekako znali, svaki iz 
svog segmenta djelovanja, kako treba postupiti 
i reagirati na napade i pritiske kojima je sustav 
bio izloæen. No, oËito je nedostajalo jedinstvo 
i usklaeno zajedniËko djelovanje svih poslo-
vnih cjelina te stoga ovu godinu treba upamtiti 
kao posljednju opomenu i vaæno iskustvo za 
buduÊnost. 

Uskoro Êe biti navrπene pune tri godine 
otkako naπ æeljezniËki sastav funkcionira 
podijeljen na pet druπtava. O toj podjeli 
pisali smo Ëesto, komentirali, lamentirali, 
oplakivali i tko zna πto, i uvijek bismo doπli 
do zakljuËka da podjela nuæno ne mora zna-
Ëiti zlo. Pa ipak, sve je jaËi osjeÊaj da naπa 
podjela nikada do sada nije bila izraæenija, 
posebice u negativnome smislu. Dva od pet 
poslovnih subjekata najveÊim dijelom zara-
uju na træiπtu te predstavljaju nacionalne 
operatere za prijevoz putnikâ i robe. Da bi 
mogli poslovati normalno, izravno ovise o 
stanju æeljezniËke infrastrukture i operate-
ru koji pruæa uslugu vuËe, πto svjedoËi o 

uskoj meusobnoj povezanosti. Nedostaje 
li neπto u tim relacijskim odnosima? S 
obzirom na stanje, reklo bi se dosta toga, a 
ponajviπe dijaloga, usklaenih odnosa, me-
usobnog uvaæavanja i tolerancije. Naime, 
naπ æeljezniËki sustav nije arena u kojoj se 
meusobno bori pet gladijatora, veÊ upravo 
suprotno. To je arena u kojoj pet gladijatora 
doËekuju divlje zvijeri u obliku velikih 
multinacionalnih operatera æeljnih samo 
profitabilnih koridora i trasa. Danas veÊ u 
najbliæem susjedstvu imamo primjere kako 
velika europska æeljezniËka braÊa pomalo 
preuzimaju male i potencijalno profitabilne 
dijelove naπih susjednih æeljeznica te mora-
mo biti svjesni toga da to isto u buduÊnosti 
Ëeka i nas. 

Za opstanak u takvoj stvarnosti nema 
prostora za loπu kvalitetu usluge, bilo da se 
ona pruæa interno ili eksterno, nema prostora 
za nestruËnost i aljkav pristup radu, kao πto 
nema prostora za nerealna socijalna oËeki-
vanja. Prostor postoji samo za kvalitetan i 
struËan rad svakog naπeg zaposlenika, bez 
rezerve i fige u dæepu. U takvu okruæju 
svakom æeljezniËaru Êe biti jasna njegova 
misija, uloga i vaænost prigodom prijevoza 
svakoga pojedinaËnog putnika i svake tone 
robe, a on Êe biti svjestan toga da svojim 
radom Ëini jedan od vaænih segmenata 
dodane vrijednosti u prijevoznoj usluzi. 
Zbog toga je moæda krajnji rok da poslovna 
filozofija koja propagira meusobno uvaæa-
vanje i djelovanje postane dio naπe poslovne 
svakodnevice te nadvlada toliko prisutnu 
ljudsku taπtinu koja moæe stvarati probleme 
u europskim æeljezniËkim integracijama. 
Obitelj europskih æeljeznica prihvatit Êe 
nas ravnopravno jedino ako unutar vlastitih 
poslovnih cjelina budemo imali ravnopravne 
odnose i Ëiste raËune. U protivnom brzo 
Êemo biti raskomadani i nemoÊni pred ≈vi-
πim interesima√ krupnog kapitala.

Recesija i njezini utjecaji obiljeæili su 
Ëitavu godinu te se njihov udarni val silovito 
proπirio i na æeljeznicu. Investicije su redu-
cirane, a prijevoz putnikâ i robe ima velikih 
teπkoÊa s odræavanjem zacrtanih ciljeva, i to 
u cijeloj Europi. U segmentu meunarodnog 
prijevoza zabrinuto promatramo pokazatelje 
rada s negativnim trendovima te iz razgovo-
ra s kolegama iz drugih æeljezniËkih uprava 
saznajemo da dijelimo iste probleme. PoËi-
nje bitka za svakog putnika ili tonu robe, a 
glavna oruæja jesu ureena infrastruktura i 

kvalitetan vozni park operatera. StruËnjaci 
razvijenih æeljeznica svoju misiju podredili 
su samo jednome cilju: robu ili putnika 
prevesti πto bræe i kvalitetnije uz prihva-
tljiv odnos cijene i troπka. Tu ne postoji 
alternativa ako se æeli opstati na viπe nego 
razvijenome prometnom træiπtu. I tu smo mi, 
≈pravi√ æeljezniËari dobili lekciju od naπih 
kolega iz æeljezniËke industrije. 

Ovu godinu Êemo ipak moÊi pamtiti po 
dva velika i vaæna dogaaja vezana uz 
proizvodnju putniËkih æeljezniËkih vozila. 
Naime, tvrtka ≈KonËar√ predstavila je prvi 
domaÊi elekromotorni vlak sagraen za 
Æeljeznice Federacije Bosne i Hercegovina 
te time zadivila brojnu europsku æeljezniËku 
javnost. Vlak je sagraen po uzoru na naj-
naprednija vozila te kategorije, na kojima 
su primijenjena suvremena tehniËko-te-
hnoloπka rjeπenja u skladu s svim vaæeÊim 
normama. 

Drugi vaæan dogaaj svakako je potpisi-
vanje ugovora o razvitku triju prototipova 
motornih vlakova za HÆ-PutniËki prijevoz 
s TÆV-om ≈Gredelj√ i tvrtkom ≈KonËar-
ElektriËna vozila√. To je prilika da domaÊa 
industrija razvije vozila koja sutra mogu 
postati nositelji gradsko-prigradskog i regi-
onalnog prijevoza domaÊeg operatera putni-
Ëkog prijevoza, ali i vaæan izvozni proizvod. 
Ovom prigodom upuÊujem Ëestitke naπim 
kolegama inæenjerima koji danonoÊno rade 
na svim tim vaænim projektima, koje Êe Hr-
vatsko druπtvo æeljezniËkih inæenjera pratiti 
i promovirati s posebnom pozornoπÊu. 

Ovu godinu Hrvatsko druπtvo æeljezniË-
kih inæenjera zavrπit Êe s vrlo dobrim odno-
som realiziranih i zacrtanih ciljeva. Naπa 
glavna ovogodiπnja zadaÊa bila je pruæanje 
edukacijske podrπke naπim Ëlanovima, s 
naglaskom na samoedukaciju putem intra-
netske mreæe, struËnog Ëasopisa ≈Æeljeznice 
21√ i sudjelovanja na struËnim skupovima. 
Uvidjeli smo da je to jedan od uËinkovitih 
putova koji pomaæu struËnjaku pojedincu, 
ali i sustavu u cijelosti, Ëime se posebice 
ponosimo. Tim smjerom nastavit Êemo i 
sljedeÊe godine, s ambicijom da svakome 
æeljezniËkom struËnjaku postanemo joπ 
ËvrπÊa platforma za osobni razvitak, a æe-
ljezniËkom sektoru respektabilan i koristan 
partner. Time æelimo doprinijeti tomu da 
druπtvo znanja zaæivi i u naπemu poslovnom 
okruæju.
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mr. sc. Spase AmanoviÊ, dipl. ing.
Mirzo KurspahiÊ, dipl. ing.

NOVO
KONCEPCIJSKO 
RJE©ENJE
ÆELJEZNI»KOG 
»VORI©TA ZAGREB

1. Uvod
Ubrzani razvoj Zagreba i poveÊanje 

potreba kretanja ljudi i dobara na njegovu 
πirem podruËju postavlja pred prijevo-
zne sustave sve veÊe zahtjeve koje je u 
okviru realnih prostornih ograniËenja sve 
teæe ispunjavati. To uzrokuje sve veÊu 
zaguπenost prometne infrastrukture i sve 
manju voznu brzinu sredstava javnog i 
osobnog prijevoza. Zbog toga je nuæno 
pronaÊi nova tehniËka i tehnoloπka rjeπ-
enja cjelovitoga prometnog sustava koja 
Êe odgovarati suvremenim druπtvenim i 
gospodarskim potrebama grada.  

Svojim geografskim poloæajem i po-
vijesnom ulogom Zagreb je izrastao u 
hrvatsku i srednjoeuropsku metropolu. 
On predstavlja vaæno politiËko, kulturno, 
znanstveno, turistiËko i gospodarsko sre-
diπte srednjoeuropskog prostora. Grad ima 
oko 900.000 stanovnika, a s uæom okoli-
com ima viπe od milijun stanovnika. Sve to 
utjecalo je na to da Zagreb bude ishodiπte 
i odrediπte intenzivnih tokova putnika i 
robe, πto zahtijeva kvalitetnu prometnu 
infrastrukturu i uËinkovitu organizaciju 
prometa na uæem i πirem gravitacijskom 
podruËju. Pruge i kolodvori koje Ëine su-
stav æeljezniËkog Ëvoriπta Zagreb imaju u 
tome vaænu ulogu. 

2. Definiranje sustava 
istraæivanja i njihova 
okruæja

2.1. Geografski i prometni 
poloæaj zagrebaËkog 
Ëvoriπta 

PodruËje æeljezniËkog Ëvoriπta Zagreb 
prostorno zaokruæuju Grad Zagreb i dio 
podruËja ZagrebaËke æupanije. Samo Ëvo-

riπte smjeπteno je na sjeciπtu dvaju vaænih 
paneuropskih prometnih koridora, i to ko-
ridora V.b i X., Ëime je definirana njegova 
uloga u meunarodnom i unutraπnjem 
prometnom povezivanju, kako u okviru 
grada Zagreba i ZagrebaËke æupanije, tako 
i Republike Hrvatske u cjelini. Glavne ma-
gistralne pruge Hrvatskih æeljeznica Boto-
vo - Koprivnica - Zagreb - Rijeka i Savski 
Marof - Zagreb - Vinkovci - Tovarnik, 
koje ujedno Ëine spomenute paneuropske 
koridore, takoer se sijeku na podruËju 
æeljezniËkog Ëvoriπta Zagreb. 

Deseti paneuropski prometni koridor 
proteæe se od Salzburga preko Zagreba i 
Beograda do Sofije i Atene. Prometna vaæ-
nost tog koridora u europskim mjerilima jest 
velika jer povezuje njezine zapadne i sjeve-
rozapadne dijelove s istoËnim i jugoistoËnim 
prostorima. Za Hrvatsku kao srednjoeu-
ropsku i panonsko-podunavsku zemlju taj 
meunarodni prometni koridor je od velike 
vaænosti jer joj on omoguÊuje viπesmjerno 
povezivanje sa zemljama srednje i zapadne 
Europe, odnosno povezivanje istoËnoga i 
jugoistoËnoga europskog prostora. 

  Koridor V.b jest ogranak V. paneurop-
skoga prometnog koridora koji se proteæe 
od Lavova preko Budimpeπte, Ljubljane 
i Trsta do Venecije. Od V. koridora u 
Uzgorodu odvaja se njegov A-ogranak 
koji se proteæe preko Koπica do Bratislave. 
U Budimpeπti se odvaja B-ogranak V. ko-
ridora se proteæe preko Zagreba do Rijeke. 
Zbog svojeg specifiËnog i vrlo povoljnoga 
geografskog poloæaja taj koridor pruæa 
moguÊnost Hrvatskoj da se uËinkovito 

ukljuËi u europske globalne i regionalne 
integracijske zajednice (Alpe-Jadran, 
Mediteran-Podunavlje, Srednjoeuropska 
inicijativa, Jadransko-jonska inicijativa), 
πto povoljno utjeËe na revalorizaciju cje-
lokupnog prostora.

2.2. Poloæaj æeljeznice u 
zagrebaËkome prometnom 
sustavu 

 ÆeljezniËko Ëvoriπte Zagreb nalazi se 
unutar podruËja omeenog kolodvorima 
Dugo Selo, Velika Gorica, Hrvatski Le-
skovac i ZapreπiÊ. NaËelno se moæe reÊi 
to da je æeljezniËka infrastruktura dobro 
uklopljena u urbanu strukturu grada Za-
greba. Glavne æeljezniËke linije prolaze 
kroz srediπnji prostor grada, Ëime je 
velikom broju æitelja omoguÊena dobra 
komunikacija sa æeljezniËkim prometom. 
To se posebice odnosi na prugu Dugo Selo 
- Zagreb - ZapreπiÊ, koja je gotovo idealno 
postavljena u odnosu na potrebe gradskoga 
i prigradskoga putniËkog prijevoza.

 ÆeljezniËko Ëvoriπte Zagreb sastavlje-
no je od 15 æeljezniËkih pruga, ukljuËujuÊi 
spojne i vezne dionice ukupne duæine 
192,6 kilometara. Temelj zagrebaËkog 
Ëvoriπta Ëine æeljezniËke pruge ZapreπiÊ 
- Zagreb Glavni kolodvor - Dugo Selo, 
Hrvatski Leskovac - Zagreb Glavni ko-
lodvor, Velika Gorica - Zagreb Glavni 
kolodvor i istoËna obilazna pruga Velika 
Gorica - Sesvete. 

U sustavu zagrebaËkoga æeljezniËkog 
Ëvoriπta nalazi se i 14 kolodvora na-

Lupoglav
Moravice

Josipdol

Sav.Marof

Sisak

Novska

Križevci

Dugo Selo

Šapjane

Raša

Zaprešić

Središće
Kotoriba

Kamanje

Volinja

Bjelovar

Karlovac

Koprivnica

Pula

Drežnica

Varaždin

Maribor

Trst

BOTOVO

ZAGREB

RIJEKA

X.a

V.b

X.
V.b

V.b

V.b

X.

X.

Ljubljana

NA ŠIREM PODRUČJU ZAGREBA
PANEUROPSKI PROMETNI KORIDORI

V.b1

Slika 1: Shematski prikaz paneuropskih prometnih koridora
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mijenjenih teretnom prijevozu te osam 
kolodvora i 10 stajaliπta u funkciji pu-
tniËkog prijevoza. Najvaæniji kolodvori 
jesu Zagreb Glavni kolodvor kao srediπte 
putniËkog prijevoza i Zagreb Ranæirni 
kolodvor kao tehnoloπko srediπte teretnog 
prijevoza. 

Pored navedenih pruænih i kolodvorskih 
postrojenja u sustavu zagrebaËkog Ëvo-
riπta nalaze se i kapaciteti za odræavanje 
prijevoznih sredstava ≈Gredelj√ u Trnju 
i Vukomercu, dizelski i elektriËni depoi 
u Zagreb GK i Zagreb RK, radionica za 
odræavanje putniËkih vagona u Zagreb GK 
i kapaciteti za odræavanje pruga i elektro-
tehniËkih postrojenja slabe i jake struje.

2.3. OpÊa ocjena postojeÊeg 
stanja

Veliki dio æeljezniËke infrastrukture na 
podruËju zagrebaËkoga æeljezniËkog Ëvo-
riπta sagraen je u razdoblju od 19. do 20. 
stoljeÊa. Ondaπnji graditelji u vidu su imali 
ponajprije regionalne potrebe prijevoza na 
temelju kojih su definirali parametre pruga 
i kolodvora. Naslijeeno stanje uvjetuje da 
sve vrste prometa, odnosno teretni, me-
unarodni putniËki i gradsko-prigradski, 
dijele istu infrastrukturu, a to rezultira 
smanjenjem uËinkovitosti cjelokupnoga 
æeljezniËkog prometnog sustava. 

Rezultati analize pokazuju da je dioni-
ca pruge od Dugog Sela do Zagreb GK 
najoptereÊenija. Prema opsegu prometa 
ostvarenom u 2007. njezina propusna moÊ 
iskoriπtena je 75 posto, πto je blizu gornje 

granice zasiÊenja. Neπto manja zasiÊenost 
je na dionici Zagreb GK − ZapreπiÊ, na 
kojoj uz cjelokupni putniËki prijevoz 
(meunarodni, meugradski i gradsko-
prigradski) teËe i teretni prijevoz vlakova 
koji voze zapadno od Zagreba. 

Kapaciteti kolosijeka i poslovnih zgrada 
u Zagreb GK zadovoljavaju postojeÊe po-
trebe putniËkog prijevoza, i to uz visoku 
kvalitetu usluga. Na podruËju tog kolodvo-
ra, pored osnovnih funkcija, obavlja se i 
veliki broj tehnoloπkih operacija koje nisu 
nuæno vezane za preuzimanje i otpremu 
putnika, pa ih je moguÊe premjestiti. To se 
prije svega odnosi na sadræaje tehniËkog 
putniËkog kolodvora, TÆV-a ≈Gredelj√ 
i drugo. 

ÆeljezniËki kargo terminali koji su smje-
πteni na IstoËnom i Zapadnom kolodvoru 
ne odgovaraju suvremenoj koncepciji 
djelotvornog funkcioniranja te djelatnosti. 
Takva disperzija kapaciteta nije racionalna 
ni sa stajaliπta æeljezniËke tehnologije ni 
sa stajaliπta zauzetosti gradskog prostora. 
Poseban problem jest terminal intermoda-
log prijevoza koji je privremeno lociran u 
kolodvoru VrapËe. Ta lokacija ne zadovo-
ljava ni po prostoru ni po funkcionalnosti, 
πto se negativno odraæava na potrebe 
ubrzanog razvoja kombiniranih oblika 
prijevoza tereta.

OpÊenito se moæe zakljuËiti to da uË-
inkovitost æeljezniËkog sustava u gradu 
Zagrebu treba poboljπavati iz dana u dan 
da on ne bi postao zaprekom njegova dru-
πtvenog i gospodarskog razvitka. 

Slika 2: Shematski prikaz postojeÊeg stanja zagrebaËkog Ëvoriπta

3. Definiranje modela 
prometnih tokova u 
zagrebaËkome Ëvoriπtu 

3.1. Analiza postojeÊih 
prometnih tokova

Analiza prometnih tokova po pojedinim 
vrstama prometa i po pojedinim prugama 
koje su u sastavu zagrebaËkog Ëvoriπta 
pokazuje sljedeÊe stanje:

− najintenzivniji prijevoz putnika u 
meunarodnom, meugradskom i 
gradsko-prigradskom prijevozu jest 
na dionicama Dugo Selo - Sesvete - 
Zagreb GK (oko 6,5 milijuna putnika 
na godinu),

− druga linija po intenzitetu putniËkog 
prijevoza jest Zagreb GK - ZapreπiÊ s 
oko Ëetiri milijuna putnika na godinu,

− linije Zagreb GK - Siska s 1,5 miliju-
na putnika i Zagreb GK - Karlovac s 
oko milijun putnika na godinu su na 
treÊem, odnosno Ëetvrtom mjestu po 
koliËini prevezenih putnika.

Od ukupnog broja putnika najveÊi broj 
prevezen je u sklopu gradskog i prigradskog 
prijevoza (viπe od 50 posto). Ako se tome 
broju dodaju putnici prevezeni u sklopu 
lokalnog prijevoza na udaljenosti do 100 ki-
lometara od Zagreba, koji se takoer moæe 
svrstati u grupu prigradskog prijevoza, onda 
taj postotak iznosi viπe od 80 posto.

Ako se u vidu ima to da je broj pri-
spjelih putnika pribliæno jednak broju 
otpremljenih putnika, prethodne cifre se 
udvostruËuju. 

Stanje u teretnom prijevozu na prugama 
zagrebaËkog Ëvoriπta istovjetno je stanju 
u putniËkom prijevozu. U 2007. ostvareni 
su sljedeÊi uËinci:

− najveÊi opseg prometa bio je ostvaren 
na pruzi Zagreb RK - Sesvete - Dugo 
Selo (oko πest milijuna neto tona), 

− na pruzi Zagreb RK - Karlovac bilo je 
prevezeno oko 3,6 tona na godinu,

− na pruzi Zagreb ZG - ZapreπiÊ bilo je 
prevezeno neπto viπe od dva milijuna 
tona na godinu, a

− na pruzi Zagreb - Sisak bilo je preve-
zeno oko 1,5 milijuna tona tereta.

Za izvoriπno-ciljni teretni prijevoz (uto-
var i istovar) po pojedinim kolodvorima 
koji su u sustavu zagrebaËkoga æeljezniË-
kog Ëvoriπta moæe se zakljuËiti sljedeÊe:
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Pruga Kolodvor Broj otpremljenih putnika

Ukupno Ëvoriπte Zagreb Svi kolodvori 4.733.890

Sjeciπte svih pruga Zagreb GK 2.475.126

Savski Marof - Zagreb GK 9 kolodvora i stajaliπta 1.260.106

Zagreb GK - Dugo Selo 6 kolodvora i stajaliπta 954.481

Zagreb GK - Karlovac Hrvatski Leskovac 6137

Zagreb GK - Sisak Velika Gorica 38.040

Tablica 1:  Opseg putniËkog prijevoza u 2007. 

Kolodvori Utovar (t) Istovar (t) Ukupno (t)

ZapreπiÊ  24.589 165.175 189.764

Podsused Tvornica 153.140 376.342 529.482

Zagreb Zapadni kolodvor 61.055 128.091 189.146

Zagreb Æitnjak 128.029 285.967 413.996

Zagreb Resnik 17.000 103.930 120.930

Tablica 2: Opseg teretnog prijevoza u veÊim kolodvorima u 2007.

− na podruËju zagrebaËkog Ëvoriπta 
utovari se i istovari oko 1,8 tona tereta 
na godinu,

− najveÊi opseg utovara i istovara ostva-
ruje se na zapadnom podruËju grada 
(ZapreπiÊ, Podsused, Zagreb ZG), i to 
oko milijun tona na godinu, 

− u istoËnome dijelu grada (Resnik i 
Æitnjak) utovaruje se i istovaruje oko 
0,5 milijuna tona tereta na godinu, a

− u svim ostalim kolodvorima utovaruje 
se i istovaruje oko 0,3 milijuna tona 
tereta.

VeÊina utovara i istovara tereta obavlja 
se na industrijskom kolosijecima (viπe od 
90 posto), dok se manji dio obavlja na 
æeljezniËkim kargo terminalima (manje 
od 10 posto). 

3.2.  Scenarij prometne 
ponude i potraænje do 2030. 

Prognoze opsega prometa na pruga-
ma zagrebaËkoga æeljezniËkog Ëvoriπta 
napravljene su na temelju detaljnih ana-
liza prometne ponude i potraænje koje 
su provedene u sklopu izrade projektne 
dokumentacije za izgradnju i moderniza-
ciju pruge DG - Botovo - Zagreb - Rije-
ka, odnosno modernizacije pruga na X. 
koridoru. Prema rezultatima tih analiza 
modeliran je scenarij tokova putnika i 
tereta po pojedinim prugama i za pojedine 
vrste pometa. 

a) Scenarij tokova putniËkog prijevoza 
za 2030. 

Scenarij tokova putnika na pojedinim 
koridorima do 2030. rezultat je istraæ-
ivanja utjecaja na prometnome træiπtu, 
koji se oËekuju nakon izgradnje novih 
prometnih koridora i modernizacije 
postojeÊih.

PesimistiËna varijanta, koja se joπ naziva 
i varijantom ≈bez investicija√ utemeljena je 

Vrsta prometa Pokazatelj
Prijevozni potencijal

OptimistiËni PesimistiËni

 Meunarodni
Vlakova dnevno 34 18

Ukupno putnika - godiπnje 4.200.000 2.800.000

 Meugradski
Vlakova dnevno 40 22

Ukupno putnika - godiπnje 5.100.000 3.000.000

 Gradski i prigradski
Vlakova dnevno 240 160

Ukupno putnika - godiπnje 30.400.0000 19.200.000

Tablica 3: Prognoza opsega putniËkog prijevoza na X. koridoru do 2030. 

Vrsta prometa Pokazatelj
Prijevozni potencijal

OptimistiËni PesimistiËni

 Meunarodni
  Vlakova dnevno 34 14

Ukupno putnika - godiπnje 4.200.000 1.800.000

 Meugradski
  Vlakova dnevno 30 22

Ukupno putnika - godiπnje 4.100.000 2.800.000

 Gradski i prigradski
  Vlakova dnevno 120 20

Ukupno putnika - godiπnje 1.400.000 1.200.000

Tablica 4: Prognoza opsega putniËkog prijevoza na koridoru V.b do 2030.

na pretpostavci da se na prometnome træiπtu 
neÊe dogoditi veÊi pomaci u cilju poveÊanja 
opsega prijevoza putnika u æeljezniËkom 
prometu. Ta varijanta rezultat je linearnog 
trenda poveÊanja opsega prijevoza putnika 
u daljinskom prometu za oko Ëetiri posto 
na godinu u odnosu na 2007. Porast opsega 
prijevoza putnika u gradskom i prigrad-
skom prijevozu do 2012. puno je veÊi i 
iznosi oko 15 posto na godinu, a nakon toga 
doÊi Êe do zasiÊenja pruga i ako ne bude 
investicija opseg Êe rasti po minimalnoj 
stopi od svega 1,5 posto na godinu.

 
OptimistiËna prognoza izraena je na 

temelju spoznaje o izgradnji novih pruga i 
otvaranja novih prometnih koridora. Ona je 
ponajprije utemeljena na pretpostavci da Êe 
se s novim prugama dobiti nova kvaliteta 
usluga, ponajprije skraÊivanjem vremena 
putovanja izmeu pojedinih odrediπta i 
poveÊanjem prijevoznih moguÊnost æe-
ljeznice, πto Êe utjecati na veÊe poveÊanje 
broja putnika iz godine u godinu.

b) Prognoza opsega teretnog prijevoza
Scenarij prometne ponude i potraænje za 

teretni prijevoz takoer je razraen u dvije 
varijante, i to pesimistiËnoj i optimistiËnoj. 
Varijante su razraene za tri globalna se-
gmenta koja generiraju promet na πirem 
podruËju grada Zagreba: 

− izvoriπno-ciljni promet za zagrebaËku 
regiju,
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− tranzit na koridoru V.b i
− tranzit na koridorima X. i X.a. 
Kontejnerski prijevoz koji je buduÊnost 

æeljezniËkoga teretnog prijevoza izdvojen 
je u zasebnu stavku. 

PesimistiËna varijanta, istovjetno kao 
kod putniËkog prijevoza, rezultat je 
skromnih oËekivanja poveÊanja opsega 
teretnog prijevoza na podruËju Zagreba i 
na odgovarajuÊemu gravitacijskom podru-
Ëju. Krajnji rezultat te prognoze jest opseg 
prijevoza na koridoru V.b od 6.900.000 
tona, odnosno od 6.000.000 tona na X. 
koridoru u 2030. Ta varijanta opravdano 
se naziva ≈varijantom bez investicija√, jer 
bi se planirana koliËina prijevoza mogla 
prevesti na postojeÊim prugama. Ona 
nema razvojnu komponentu ni poæeljna 
oËekivanja. Zbog toga se moæe ocijeniti 
neprihvatljivom.

OptimistiËna prognoza izraena je na 
temelju pretpostavki da Êe biti ostvareni 
opseæni planovi razvoja europskih pro-
metnih koridora i njihova implemen-
tacija na podruËju Hrvatske. To meu 
ostalim podrazumijeva izgradnju nove 
pruge Rijeka - Zagreb i modernizaciju 
postojeÊe pruge Zagreb - Botovo - DG, 
modernizaciju koridora X. i X.a, izgra-
dnju jadransko-jonske pruge i tunela 
kroz UËku, regulaciju savskoga plo-
vnog puta, izgradnju kanala Vukovar 
- ©amac i modernizaciju zagrebaËkoga 
æeljezniËkog Ëvoriπta. Stoga se moæe 
reÊi da je ta varijanta uistinu razvojna 
i poæeljna.

Izvoriπte 2012. 2018. 2030.

Zagreb - konvencionalni teret 600.000 800.000 1.000.000

Zagreb - kontejnerski terminal 2.000.000 2.600.000 3.000.000

Tranzit na koridoru V.b 18.000.000 25.000.000 32.000.000

Tranzit na koridorima X. i X.a 8.000.000 10.000.000 16.000.000

Ukupno æeljeznica 28.600.000 38.400.000 52.000.000

Tablica 5:  Prognoza opsega teretnog prijevoza (ntt/god) - optimistiËna varijanta

Pokazatelj 2012. 2018. 2030.

Broj vlakova ukupno dnevno 126 170 226

Broj vlakova na koridoru V.b 80 112 142

Broj vlakova na X. koridoru 36 44 72

Broj vlakova izvoriπno-ciljni konvenc. 26 36 44

Broj vlakova izvoriπno-ciljni kontejner. 88 116 132

Tablica 6: Prognoza broja teretnih vlakova - optimistiËna varijanta

4.  Novo prostorno 
i prometno rjeπenje 
æeljezniËke mreæe

4.1.  Globalne postavke 
koncepcijskog rjeπenja

Novo koncepcijsko rjeπenje zagrebaË-
koga æeljezniËkog Ëvoriπta treba osigurati 
tri osnovne prometne funkcije kojima Êe 
biti zadovoljene kratkoroËne, srednjoroËne 
i dugoroËne potrebe prometne ponude 
i potraænja na πirem podruËju Zagreba 
uz visoku kvalitetu usluga i ekonomski 
prihvatljivu koncepciju. 

Prva koncepcijska postavka za novo rje-
πenje zagrebaËkoga æeljezniËkog Ëvoriπta 
jest razdvajanje putniËkog i teretnog pri-
jevoza na glavnim prometnim koridorima 
na naËin da se za teretni prijevoz sagrade 
nove obilazne pruge. Tim razdvajanjem 
i putniËki i teretni prijevoz dobivaju na 
kvaliteti, a uæe gradsko podruËje osloba-
a se buke koju stvaraju teretni vlakovi i 
glomazni teretni kolodvori koji zauzimaju 
dragocjeni gradski prostor.

Druga koncepcijska postavka jest 
razdvajanje daljinskog od gradskog i 
prigradskog prijevoza na najfrekventni-
jim linijama na naËin da se za gradski i 
prigradski prijevoz sagrade posebne pruge 
i kolodvori. To se prije svega odnosi na 
relaciju ZapreπiÊ - Zagreb GK - Dugo Selo 
na kojoj teËe vrlo frekventni daljinski i 
gradsko-prigradski prijevoz. Tim razdva-
janje znatno se poveÊavaju uËinkovitost i 
kvaliteta jedne i druge vrste prometa.

TreÊa koncepcijska postavka odnosi se 
na optimalnu usklaenost æeljezniËkog 
prometa s drugim vidovima prometa. 
Poznata je Ëinjenica da razdvojeni poje-
dinaËni sustavi ne mogu rijeπiti prome-
tne probleme velikih gradova. Stoga su 
potrebni njihova meusobna usklaenost 
i djelotvorna integracija u cjelovitu ur-
banistiËku prometnu strukturu u kojoj Êe 
svaka od njih koristiti svoju komparativnu 
prednost. U tome cilju, u sklopu nove 
koncepcije æeljezniËkog Ëvoriπta na svim 
terminalima putniËkog i teretnog prijevoza 
predvieno je suËelje s drugim vrstama 
prometa, ovisno o njihovoj dostupnosti.

4.2. Pruæne trase
Izgradnja pruge Jankomir - Blato - Re-

metinec bila je planirana joπ 70-ih godina 
proπlog stoljeÊa kao izgradnja ≈zapadne 
obilazne teretne pruge√ s namjerom da 
se teretni prijevoz odvoji od putniËkog 
u zapadnome dijelu grada. U danaπnjim 
uvjetima trasa nije izvjesna kao obilaznica 
za teretni prijevoz, ali je vrlo zanimljiva za 
razvoj gradskog i prigradskog prijevoza. 
U posljednjih nekoliko godina u zoni te 
pruge sagraeni su brojni stambeni, po-
slovni i sportski objekti koji Êe generirati 
nove korisnike gradskog i prigradskog 
prijevoza. 

Pruga Podsused - Samobor - Bregana  
vrlo je vaæna za uspostavu suvremenoga 
prigradskog prijevoza izmeu Samobora 
i Zagreba, pa je ona uvrπtena u prvi pri-
oritet (predvieno je da izgradnja pruge 
poËne u tijeku 2009). Pruga je prvobitno 
bila projektirana iskljuËivo za prigradski 
putniËki prijevoz. Naknadno je ostavljena 
moguÊnost da na pruzi moæe teÊi i teretni 
prijevoz za industrijsku zonu na podruËju 
Svete Nedjelje i Samobora. 

Pruga ZapreπiÊ - Horvati - Turopolje 
- Dugo Selo zamiπljena je kao juæna obi-
lazna pruga za koridore X, X.a i V.b. Ona 
Êe uglavnom sluæiti za provozni teretni 
prijevoz, za koji se predvia da Êe do 2030. 
biti znatno poveÊan u odnosu na postojeÊe 
stanje. Nakon izgradnje te pruge provozni 
teretni prijevoz bit Êe u cijelosti izmjeπten 
iz uæeg i πireg podruËja grada. 

Pruga Zagreb GK - Domovinski most 
- Pleso (zrakoplovna luka) bit Êe isklju-
Ëivo u funkciji gradskoga i prigradskoga 
putniËkog prijevoza s naglaskom na uË-
inkovitom povezivanju zrakoplovne luke 
s gradom. Postoji alternativa da ta pruga 
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bude u zasebnom sustavu lake gradske 
æeljeznice. Autori ovog Ëlanka misle da 
regulacija prometa na pruzi treba biti u 
sustavu HÆ-a. 

Poπto bude sagraena zapadna obilazna 
pruga, pruga Savski Marof - Zagreb GK 
- Dugo Selo ostaje iskljuËivo u funkciji 
meunarodnoga, daljinskoga i gradsko-
prigradskoga putniËkog prijevoza. Ispu-
njenje cilja visoke kvalitete usluænosti 
u putniËkom prijevozu nameÊe potrebu 
izgradnje nove dvokolosijeËne pruge uz 
postojeÊu prugu, Ëime bi se omoguÊilo 
razdvajanje gradskoga i prigradskoga 
putniËkog prijevoza od daljinskog. Tom 
izgradnjom moguÊe je uspostaviti taktni 
promet s intervalima slijeenja vlakova od 
tri do 10 minuta πto bi znatno utjecalo na 
uËinkovitost pruge i na poboljπanje kva-

litete æeljezniËke usluge. Ta pruga prolazi 
najuæim srediπtem grada, πto je povoljno sa 
stanoviπta koriπtenja æeljeznice za gradski 
i prigradski prijevoz, ali nije povoljno sa 
stajaliπta izgradnje popreËnih cestovnih 
komunikacija izmeu sjevernog i juænog 
dijela grada. Stoga prugu obvezno treba 
podiÊi na kotu +1. Alternativa da se pru-
ga na Ëitavoj duæini od 47,5 kilometara 
ukopa na razinu od -15 do -20 metara 
nije realna. 

Pruga Zagreb - Hrvatski Leskovac - 
Karlovac je sastavni dio nove æeljezniËke 
pruge Zagreb - Rijeka. Time se nameÊe 
potreba za njezinom rekonstrukcijom i 
modernizacijom u cilju poveÊanja prome-
tne uËinkovitosti. Na relaciji Hrvatski Le-
skovac - Karlovac predviena je izgradnja 

Slika 3: Shematski prikaz zagrebaËkoga æeljezniËkog Ëvoriπta - novo stanje

Slika 4: Shematski prikaz Zagreb Glavnog kolodvora - novo rjeπenje

novih dvaju kolosijeka po izdvojenoj trasi. 
Prema toj koncepciji cjelokupni teretni i 
daljinski putniËki prijevoz tekao bi novom 
dvokolosijeËnom prugom, dok bi postoje-
Êa jednokolosijeËna pruga (od Hrvatskog 
Leskovca do Zagreba dvokolosijeËna) 
sluæila iskljuËivo za lokalni putniËki prije-
voz. Tim rjeπenjem znatno bi se poboljπali 
uvjeti za uspostavu prigradskog prijevoza 
na relaciji Zagreb - Karlovac, posebice 
nakon izgradnje juæne obilazne pruge, 
koja bi preuzela cjelokupni teretni prijevoz 
i rasteretila dionicu Horvati - Hrvatski 
Leskovac - Zagreb GK.

Pruga Zagreb - Velika Gorica - Sisak 
nalazi se na juænom kraku X. koridora. 
Programom njezine modernizacije, meu 
ostalim, predviena je izgradnja drugog 
kolosijeka uz postojeÊu prugu. Tom dogra-
dnjom poveÊava se prometna uËinkovitost 
pruge i stvara se moguÊnost za uspostavu 
gradskog i prigradskog prijevoza na dio-
nici Zagreb - Velika Gorica - Sisak.

Pruga Sesvete - Velika Gorica - rede-
finiranjem namjene prostora ranæirnog 
kolodvora na kojemu je predviena izgra-
dnja novoga intermodalnog logistiËkog 
centra juæno od otpremne skupine javlja 
se potreba za izgradnjom drugog kolosi-
jeka uz postojeÊu prugu od Sava rasp. do 
Velike Gorice, Ëime bi i ta dionica postala 
dvokolosijeËna. Time bi logistiËki centar 
bio djelotvorno povezan s juænim krakom 
X. koridora, πto je vrlo vaæno za uspostavu 
intermodalnoga prometnog sustava Rijeka 
- Zagreb - Sisak - Vukovar.

4.3. Kolodvori i stajaliπta
Prema novome koncepcijskom rjeπenju 

Zagreb Glavni kolodvor ostaje glavno 
srediπte meunarodnog, meugradskog 
i gradsko-prigradskog putniËkog prije-
voza. Za gradski i prigradski prijevoz 
predviena su dva kolosijeka i dva boËna 
perona, i to jedan sa smjer istok-zapad, a 
drugi za suprotni smjer. Predviena duæina 
kolosijeka i perona za tu namjenu iznosi 
najmanje 180 metara, a πirina perona naj-
manje 10,85 metara.

 
Za preuzimanje i otpremu daljinskih 

putniËkih vlakova predviena su Ëetiri 
kolosijeka i tri srediπnja perona. Tom 
koncepcijom omoguÊeno je preuzimanje 
i otpremanje tih vlakova na svakoj pruzi i 
u svakom smjeru odvojeno. Pored ta Ëetiri 
kolosijeka predvien je jedan kolosijek za 
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preuzimanje i otpremu provoznih vlakova 
kojima se dodaju ili se s njih skidaju izra-
vni vagoni. Duæina kolosijeka i perona 
za daljinski prijevoz iznosi najmanje 400 
metara. ©irina perona iznosi najmanje 
10,85 metara. Pored navedenih sedam 
kolosijeka, koji Êe sluæiti za preuzimanje 
i otpremanje vlakova, predvien je i jedan 
obilazni kolosijek za prolazak lokomotiva. 
To ujedno znaËi da Êe Zagreb GK imati 
ukupno osam kolosijeka i Ëetiri perona.

Izgradnja Zagreb Glavnog kolodvora na 
razini “+1” nije detaljno dokumentirana, 
pa nije predviena ni njezina provedba 
do 2030. 

U novome koncepcijskom rjeπenju 
zagrebaËkoga æeljezniËkog Ëvoriπta Za-
greb Zapadni kolodvor ostaje u funkciji 
gradskoga i prigradskoga æeljezniËkog 
putniËkog prijevoza i mjesto suËeljavanja 
ostalih vrata gradskog prijevoza (tramvaj, 
laka gradska æeljeznica i drugo). Prome-
tno-tehnoloπka valorizacija Zagreb Zapa-
dnog kolodvora (zajedno s kolodvorom 
»rnomerec) pokazuje da on zadræava 
vaænu ulogu u povezivanju industrijskih 
kolosijeka na zapadnoj strani grada, a o 
Ëemu je bilo voeno raËuna prigodom 
pronalaæenja tehniËkog rjeπenja za deni-
velaciju pruge ZapreπiÊ - Zagreb Glavni 
kolodvor.

TehniËki putniËki kolodvor (TPK) Za-
greb prvotno je bio predvien na prostoru 
kolodvora Zagreb Borongaj. U novije 
vrijeme neposredno uz taj kolodvor sa-
graen je studentski centar (kampus), pa 
se pretpostavlja da bi postupak pranja i 
ËaπÊenja putniËkih garnitura na toj lokaciji 
ometao normalni rad kampusa. Dakle, 
bilo je nuæno pronaÊi drugu zamjensku 
lokaciju. Jedna od zamjenskih lokacija 
jest podruËje u Vukomercu. Sa stajaliπta 
prometne tehnologije ta lokacija je prihva-
tljiva jer nije previπe udaljena od Glavnog 
kolodvora. U razmatranju je moguÊnost da 
se u kolodvorima Borongaj i »rnomerec 
sagrade kapaciteti za pranje i ËiπÊenje 
EMV-ova za gradski i prigradski prijevoz, 
dok bi se klasiËne garniture odræavale u 
Vukomercu. 

Zagreb Ranæirni kolodvor jest glavno 
srediπte teretnog prijevoza u zagrebaË-
kome æeljezniËkom Ëvoriπtu. PostojeÊi 
kapaciteti ranæirnog kolodvora mogu 

zadovoljiti potrebe poveÊanog opsega 
teretnog prijevoza u Ëvoriπtu do kraja plan-
skog razdoblja (do 2030), bez dodatnih 
intervencija. Problem je jedino lokacija 
ranæirnog kolodvora, koji je postao zapre-
kom daljnjem πirenju gradskih sadræaja 
prema jugu. Stoga je predviena izgradnja 
novoga ranæirnog kolodvora na buduÊoj 
juænoj obilaznici na podruËju Turopolja. 
U tome sluËaju postojeÊi ranæirni kolodvor 
bio bi prenamijenjen za tehnoloπke potrebe 
novoga intermodalnog logistiËkog centra 
koji Êe biti sagraen u neposrednoj blizini 
i za posluæivanje industrijskih kolosijeka 
na πirem podruËju Zagreba. U skladu 
s time njegovi kapaciteti bili bi znatno 
smanjeni.

Intermodalni logistiËki centar Zagreb 
nalazi se na slobodnom prostoru juæno 
od otpremne skupine Zagreb RK, koji je 
s juæne strane omeen obilaznom autoce-
stom, sa sjeverne strane Ranæirnim kolo-
dvorom, a s istoËne strane prugom Velika 
Gorica - Zagreb RK. Na tome prostoru, 
koji je jako dobro pokriven æeljezniËkim 
i cestovnim komunikacijama, moguÊe je 
smjestiti sve sadræaje suvremenoga logisti-
Ëkog intermodalnog centra. Ta lokacija je 
povoljna i s pozicije snabdijevanja grada, 
jer se nalazi u neposrednoj blizini velikih 
trgovaËkih lanaca, odnosno industrijske i 
gospodarske zone grada Zagreba i Zagre-
baËke æupanije.

U sklopu novoga logistiËkog centra 
predvien je i æeljezniËki kargo terminal. 
To ujedno znaËi da Êe nakon izgradnje tih 
kapaciteta nestati potreba za æeljezniËkim 
kargo terminalima na Zagreb IstoËnom 
kolodvoru i Zagreb Zapadnom kolodvoru. 
Na taj naËin dragocjeni prostor koji sada 
zauzimaju ti kolodvori bit Êe osloboen za 
vitalne gradske funkcije. 

4.4. PrateÊi sadræaj
Glavna radionica za odræavanje æelje-

zniËkih vozila nalaziti Êe se na podruËju 
Vukomerca. Na toj lokaciji, pored posto-
jeÊe radionice za odræavanje elektriËnih i 
dizelskih lokomotiva, izgraena je  nova 
radionica za odræavanje motornih vlakova 
i putniËkih vagona. Izgradnjom tih objeka-
ta osloboen je dragocjeni prostor TÆV-a 
≈Gredelj√ u Trnju. Za odræavanje teretnih 
vagona predviena je izgradnja radionice 
u sklopu novoga ranæirnog kolodvora na 
podruËju Turopolja.

5. ZakljuËci
 Za provedbu zacrtane koncepcije treba 

dograditi postojeÊe æeljezniËke kapacitete i 
sagraditi nove æeljezniËke kapacitete na πi-
rem podruËju grada Zagreba. To znaËi da:

− postojeÊe pruge i kolodvore treba mo-
dernizirati i dograditi zbog potrebe za 
poveÊanjem prometne uËinkovitosti, 
koja Êe omoguÊiti veÊi opseg prijevo-
za i poboljπanje njegove kvalitete, 

− treba sagraditi nove pruge, kolodvore 
i stajaliπta, koji Êe djelotvorno biti 
ukljuËeni u gradsko-prigradski i da-
ljinski putniËki prijevoz,

− treba sagraditi vijadukt u srediπtu 
grada u smjerovima istok-zapad i 
sjever-jug (izdizanje na razinu +1), 
Ëime bi bila omoguÊena denivelacija 
cestovnih i æeljezniËkih prometnica,

− treba sagraditi nove obilazne pruge i 
kolodvore na kojima bi bio omoguÊen 
poveÊani opseg provoznog teretnog 
prijevoza na paneuropskim prome-
tnim koridorima, koji prolaze preko 
zagrebaËkog podruËja,

− treba sagraditi novi suvremeni inter-
modalni logistiËki centar za poveÊani 
opseg prometa kontejnera i drugih 
oblika kombiniranog prijevoza, te

− treba premjestiti pojedine objekte 
namijenjene æeljezniËkom prometu 
izvan uæeg srediπta grada Zagreba 
(HÆ-ova kargo terminala iz Hain-
zelove ulice, TÆV-a ≈Gredelj√ iz 
Trnja, TPK-a iz Glavnog kolodvora, 
preseliti Zagreb Ranæirni kolodvor 
na novu lokaciju i drugo), Ëime bi za 
izgradnju vitalnih gradskih sadræaja 
bio osloboen veliki prostor.

Izgradnjom novih i dogradnjom posto-
jeÊih objekata æeljezniËke infrastrukture 
na πirem podruËju grada Zagreba, koji bi 
trebali biti zavrπeni do 2030, bit Êe dobi-
ven suvremeni prometni sustav koji Êe se 
djelotvorno uklopiti u gradsku prometnu 
strukturu i koji Êe dugoroËno zadovoljiti 
prometne potrebe Grada Zagreba i Za-
grebaËke æupanije, ali i prometne potrebe 
provoznog prometa preko zagrebaËkog 
podruËja, koji je od velikog interesa za 
Republiku Hrvatsku.
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SAÆETAK

Novo rjeπenje zagrebaËkoga æeljezniËkog Ëvora 
temelji se na suvremenim koncepcijskim postavkama, 
koje Êe zadovoljiti srednjoroËne i dugoroËne potrebe 

prometne ponude i potraænje na πirem podruËju 
Zagreba uz visoku kvalitetu usluga i ekonomski 
prihvatljivu koncepciju.

Prva koncepcijska postavka temelji se na raz-
dvajanju putniËkog i teretnog prijevoza na glavnim 
prometnim koridorima na naËin da se za teretni 
prijevoz sagrade nove obilazne pruge. Tim razdva-
janjem dobiva se na kvaliteti i putniËkog i teretnog 
prijevoza, a uæe gradsko podruËje oslobaa se glo-
maznih teretnih kolodvora koji zauzimaju dragocjeni 
gradski prostor.

Druga koncepcijska postavka temelji se na 
razdvajanju daljinskog i gradskog i prigradskog 
putniËkog prijevoza na najfrekventnijim linijama na 
naËin da se za gradski i prigradski prijevoz sagrade 
posebne pruge i kolodvori. Tim razdvajanjem znatno 
se poveÊava razina uËinkovitosti i kvalitete i jedne i 
druge vrste prijevoza.

TreÊa koncepcijska postavka odnosi se na opti-
malnu usklaenost æeljezniËkog prometa s drugim 
vidovima prometa. Poznata je Ëinjenica da razdvojeni 
pojedinaËni sustavi ne mogu rijeπiti prometne probleme 
velikih gradova. Zbog toga je potrebna njihova meu-
sobna usklaenost i djelotvorna integracija u cjelovitu 
urbanistiËku prometnu strukturu u kojoj Êe svaka od 
njih koristiti svoju komparativnu prednost.

SUMMARY

THE NEW CONCEPTUAL SOLUTION FOR 
THE ZAGREB RAILWAY JUNCTION 

The new solution for the Zagreb railway jun-
ction is based on modern conceptual propositions, 
which will satisfy the medium and long term needs 
of traffic supply and demand of the broader Zagreb
area with high quality services and an economically 
acceptable concept.

The first conceptual proposition is based on se-
parating passenger and freight transportation on the 
main traffic corridors by constructing new passing
tracks for freight transportation. This separation 
would provide higher quality for both freight and 
passenger transportation and the inner city area 
would be freed from bulky freight stations which take 
up valuable city space.

The second conceptual proposition is based on 
the separation of long distance and urban/suburban 
passenger transportation on the busiest lines and this 

by constructing separate tracks and stations for long 
distance and urban/suburban traffic. This division
would considerably increase the level of efficiency
and quality of both types of transportation.

The third conceptual proposition refers to the 
optimal coordination of railway traffic with other
transport modes. It is a well-known fact that se-
parated individual systems cannot solve the traffic
problems of large cities. For this reason their mutual 
coordination and efficient incorporation into an
integral urban traffic structure in which each of
them would take advantage of their comparative 
advantage is necessary.

ZUSAMMENFASSUNG

NEUE KONZEPTLÖSUNG FÜR DEN KNO-
TEN ZAGREB 

Der neuen Lösung für den Knoten Zagreb 
liegen zeitnahe Konzeptansätze zugrunde, die den 
mittel- und langfristigen Marktbedürfnissen des 
Verkehrsmarktes auf dem breiteren Raum von Zagreb 
entsprechen sollen und dabei eine hohe Qualität der 
Leistung sowie wirtschaftlich annehmbare Konzepti-
on anbieten können.

Der erste Konzeptansatz zielt darauf ab, durch 
den Neubau von Güterverkäsumlaufstrecken den 
Personenverkehr vom Güterverkehr zu trennen. Die 
Trennung bedeutet Qualitätsverbesserung sowohl im 
Personen- als auch im Güterverkehr, sowie Verlage-
rung der robusten Güterbahnhöfe vom Stadtinneren, 
wo sie ansonsten wertvollen Stadtraum erobern.

Der zweite Ansatz basiert auf der Trennung des 
Stadt- und Nahverkehrs vom Fernverkehr auf den 
verkehrsreichen Linien, und zwar durch den Neu-
bau der für den Stadt- und Nahverkehr bestimmten 
Strecken und Bahnhöfe. Durch die Trennung wird die 
Leistungs- und die Qualitätsebene sowohl des Fern- 
als auch des S-Bahn- und Nahverkehrs erhöht.

Der dritte Ansatz bezieht sich auf den optimalen 
Einklang des Schienenverkehrs mit anderen Verkehrs-
modi. Es ist wohl bekannt, dass getrennte einzelne 
Systeme nicht in der Lage sind, Verkehrsprobleme von 
Ballungszentren zu lösen. Deshalb sind ihre gegen-
seitige Abgestimmtheit sowie effiziente Integration
in eine einheitliche urbanistische Verkehrsstruktur 
unentbehrlich. Im Rahmen der Struktur soll jeder 
Verkehrsträger seine Vergleichsvorteile nutzen.
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1. UVOD
Poduzimanjem niza mjera za uËinko-

vito koriπtenje elektriËne energije, koje 
su danas prije svega rezultat napredne 
tehnologije vozila i organizacije prijevoza, 
dolazi se do smanjenja potroπnje. Optimal-
nim koriπtenjem energije u æeljezniËkim 
prijevoznim sredstvima smanjuje se i 
emisija stakleniËkih plinova i manje se 
zagauje okoliπ. 

U usporedbi s osobnim prijevozom elek-
triËne æeljeznice trebaju manje energije 
uz manju emisiju stakleniËkih plinova i 
imaju od tri do pet puta veÊu energetsku 
uËinkovitost.  

Energija je postavljena tako da u na-
dolazeÊem desetljeÊu dominira dnevnim 
redom prijevoza πirom svijeta, i to iz dva 
neizbjeæna razloga:

- energetski troπkovi dramatiËno su 
porasli posljednjih godina, a iz raznih 
razloga rast Êe i u buduÊnosti, 

- emisija ugljiËnog dioksida iz koriπtene 
energije izaziva poveÊanu zabrinutost 
kao uzrok globalnog zatopljenja.

Cijene goriva i elektriËne energije i 
dalje su na povijesno visokim razinama 
u realnim uvjetima. Na primjer, troπkovi 
energije za glavne æeljezniËke linije u 
Britaniji preπli su 500 milijuna eura tije-
kom 2008.

ÆeljezniËko osoblje mora poboljπati svoje 
razumijevanje za tehnologiju, ekonomiju i  
moguÊnost upravljanja energijom da bi po-
jaËali poziciju æeljeznice kao isplativog i  
ekoloπki prihvatljivog naËina prijevoza.

Svakako treba naznaËiti da je UIC za-
jedno s ostalim europskim æeljezniËkim  
organizacijama 2007. potpisao Papir teænji 
æeljeznica, u kojemu se navodi da æeljezni-
ce imaju dobre performanse zaπtite okoliπa 
kao najuËinkovitije sredstvo za smanjenje 
utjecaja klimatskih promjena iz prijevoza.

Darko JergoviÊ, dipl. ing. 

U»INKOVITO
KORI©TENJE
ELEKTRI»NE
ENERGIJE NA
ÆELJEZNICI

Naæalost, na Hrvatskim æeljeznicama 
odnos prema energiji je zanemaren, a tu 
su velike moguÊnosti za racionalizaciju 
troπkova poslovanja.

 

2. STANJE NA 
HRVATSKIM 
ÆELJEZNICAMA

Nije poznat podatak kolika je ukupna 
godiπnja potroπnja elektriËne energije na 
Hrvatskim æeljeznicama. Poznati su samo 
podatci o potroπnji elektriËne energije za 
elektriËnu vuËu i podatci o preuzetoj ener-
giji za trafostanice veÊih kolodvora.

HÆ-Infrastruktura preuzima elektriËnu 
energiju na 795 mjernih mjesta:

- 19 mjernih mjesta na 110 kV,
- 15 mjernih mjesta na 20 kV i 35 kV,
- 25 mjernih mjesta na 10 kV i
- 736 mjernih mjesta na niskom naponu.
Na Hrvatskim æeljeznicama ukupno je 

elektrificirano 36,2 posto pruga i na tim 
prugama obavlja se oko 66 posto prijevoza 
putnika i roba (rada).

Na slici 1 nalazi se pregled potroπnje 
elektriËne energije za elektriËnu vuËu u 
razdoblju od 1969. do 2008. 

U 2008. za elektriËnu vuËu potroπeno 
je oko 175 GWh elektriËne energije. To 
Ëini oko jedan posto ukupne potroπnje u 
Republici Hrvatskoj. NajveÊe uËeπÊe u 
ukupnoj potroπnji zemlje iznosilo je 2,65 
posto, i to 1974.

Na Hrvatskim æeljeznicama joπ uvijek 
nisu poduzete aktivnosti na podruËju 
uËinkovitijeg koriπtenja elektriËne ener-

gije, ni kod elektriËne vuËe ni kod drugih 
potroπaËa elektriËne energije. 

Porazan je podatak da je u odnosu na 
2007. u 2008. na Hrvatskim æeljeznicama 
poveÊana prosjeËna specifiËna potroπnja 
elektriËne energije za elektriËnu vuËu. Iz 
toga proizlazi zakljuËak da je u usporedbi 
s 2007. nepotrebno potroπeno 7,2 milijuna 
kWh energije te da je nepotrebno u atmo-
sferu ispuπteno oko 3300 tona CO

2
 (455 

kg CO
2
 po MWh).

Kod izmjeniËnog sustava 25 kV, 50 Hz 
prosjeËna specifiËna potroπnja elektriËne 
energije za napajanje elektriËne vuËe u 
2008. iznosila je 26,1 Wh/Brtkm i bila je 
za 2,51 posto veÊa u odnosu na 2007. 

Kod trokilovoltnoga istosmjernog 
sustava prosjeËna specifiËna potroπnja 
elektriËne energije za napajanje elektriËne 
vuËe u 2008. iznosila je 41,61 Wh/Brtkm 
i bila je za 4,24 posto veÊa u odnosu na 
2007. [L.1 i 2].

ProsjeËna specifiËna potroπnja po go-
dinama u razdoblju od 1969. do 2008. 
kretala se u intervalima:

- od 18,59 Wh/Brtkm (1983) do 37,64 
Wh/Brtkm (1996) za izmjeniËni su-
stav napajanja elektriËne vuËe 25 kV, 
50 Hz i

- od 35,11 Wh/Brtkm (1970) do 54,71 
Wh/Brtkm (1995) za istosmjerni su-
stav napajanja elektriËne vuËe 3 kV.

O tomu koliko su vaæni iznosi za elek-
triËnu energiju valja napomenuti to da 
je u Planu poslovanja HÆ-Infrastrukture 
za 2009. predvieno 97,4 milijuna kuna 
troπkova za elektriËnu energiju. 

Slika1: Potroπnja elektriËne energije za elektriËnu vuËu



15.

STRU»NI I ZNANSTVENI 
RADOVI

Krajem proπle godine u HÆ-Infrastru-
kturi u svrhu energetske uËinkovitosti 
i omoguÊavanja voænje vuËnih vozila 
novije generacije na prugama Hrvatskih 
æeljeznica izraen je Projektni zadatak 
za izradu istraæivaËke studije primjene 
regenerativnog koËenja na elektrificiranim 
prugama izmjeniËnog sustava vuËe 25 
kV, 50 Hz. Projektni zadatak prihvatila je 
Grupa za reviziju tehniËke dokumentacije 
u poslovima Razvoja i graenja, no, naæa-
lost, stalo se s daljnjim aktivnostima. 

Primjena regenerativne koËnice na pru-
gama elektrificiranim sustavom 25 kV, 50 
Hz ima sve πiru primjenu na æeljeznicama 
πirom svijeta. Ulaskom u Europsku uniju 
i HÆ-Infrastruktura treba osigurati uvjete 
za koriπtenje regenerativne koËnice na 
elektrovuËnim vozilima.

Treba istaknuti to da je tvrtka ≈KonËar√ 
sagradila prototip prvoga elektromotornog 
vlaka koji ima predvieno i regenerativno 
koËenje. Na HÆ-ovim prugama ispitivanja 
neÊe moÊi biti provedena na u cijelosti 
zadovoljavajuÊi naËin jer stabilna postro-
jenja za napajanje elektriËne vuËe nisu 
pripremljena za to i nisu ispunjeni uvjeti 
za primjenu regenerativnog koËenja.

  
 

3. UIC I ENERGIJA 
  Energija je vaæno pitanje kojim se bavi 

Meunarodna æeljezniËka unija (Union In-
ternationale des Chemins de fer - UIC).  

Na poticaj NjemaËke æeljeznice (DB) 
[L.9] godine 2001. [L.8]  UIC je donio 
preporuke za izradu baze podataka o 
elektriËnoj energiji za elektriËnu vuËu. Za-
kljuËeno je to da baza podataka koja sadræi 
podatke o elektriËnoj energiji za elektriËnu 
vuËu moæe pruæiti pouzdane informacije 
potrebne za planiranje i donoπenje odluka 
u procesima na æeljeznici.

Prema podatcima prikupljenima od 
europskih Ëlanica UIC-a, u 2005. æelje-
znice u Europi potroπile su 43.000 GWh 
elektriËne energije i 2,5 milijuna tona 
dizelskog goriva.

U nastavku se navodi da energetsko 
optimiranje æeljezniËke operative zahtijeva 
pouzdane i lako dostupne podatke o potro-
πnji. Najprikladniji instrument u bazama 
energije jest slikoviti prikaz. Takva baza 
podataka puni se podatcima dobivenima 
na temelju energetskih mjerenja ili simula-
cijom voænje vlaka. Snaæna baza podataka 
potroπnje elektriËne energije mora uzeti u 

obzir ovisnost potroπnje energije o raznim 
parametrima kao πto su: 

- podatci o vlaku (uËinkovitost vuËnih 
komponenti, masa vlaka, aerodinami-
ka, konfiguracija vlaka i sliËno), 

- ostali podatci o vlaku  (brzina, uda-
ljenost izmeu zaustavljanja, vozni 
red), 

- podatci o pruzi (topografija, zavoji i 
sliËno),

- utjecaj stila voænje i
- utjecaj prometne situacije (neplanska 

zaustavljanja i sliËno).
Baze podataka mogu pomoÊi odgovoriti 

na pitanja kao πto su: 
- Kolika je potroπnja energije nekog 

vozila, posebice neke serije, u odnosu 
na potroπnju energije nekog drugog 
vozila? 

- Koliko energije moæe biti uπteeno 
konstruktivnom promjenom na vozilu 
(aerodinamiËki oklop, promjene na 
pogonu ventilacije motora i drugo)? 

- Kakav je energetski potencijal uπtede 
energije na temelju voænje prema 
razliËito dizajniranim voznim redo-
vima? 

Baze podataka za energetski prikaz po-
troπnje mogu se pohraniti s podatcima koji 
su dobiveni na temelju mjerenja na vuË-
nome vozilu ili simulacije voænje vlakova. 
U sljedeÊoj tablici iznesene su prednosti i 
nedostaci tih dvaju pristupa.

Mjerenje na vuËnome vozilu Simulacija

Prednosti

- vrlo precizni podatci za svaki vlak
-moæe se oci jenit i  naËin voænje   
strojovoe (energetska uËinkovitost 
voænje, koriπtenje regenerativne 
koËnice)

- potrebno manje opreme, osoblja i  
  vremena
- pogodna za prognozu 

Nedostatci

- problematiËna usporedba s drugim 
  situacijama 
- troπkovi ugradnje brojila na vozilima
- nije pogodno za prognozu
- dodatni troπkovi za prikupljanje,
 prijenos i obradu velike koliËine 
podataka

- teπko je vrednovati utjecaj nekih 
  dodatnih parametara i smetnji 
  (prometne situacije i sliËno)
- izraËunavanje energetskih 
 potreba stvarnih vlakova je vrlo 
problematiËno

Ugradnja brojila elektriËne energije na 
æeljezniËkim vozilima omoguÊava toËno 
mjerenje potroπnje energije, a sluæi ugla-
vnom u dvije svrhe [L.10]:

- osigurava podatke o potroπnji za 
egzaktni sustav naplate i

- osigurava podatke o potroπnji za 
identifikaciju i procjenu mjera πtednje 
energije.

Na europskoj ili meunarodnoj razini 
nema tehniËkih specifikacija za brojila, 

iako postoje napori oko normizacije. Iako 
UIC-ov standard nije kljuËan preduvjet 
za uvoenje brojila, razvoj zajedniËkih 
napora moæe biti od koristi, posebice za 
male operatere. Meutim, dugotrajan 
proces standardizacije mogao bi znatno 
usporiti ugradnju brojila. Mjerenja po-
troπnje energije i zapisivanje podataka, 
kao i njihova obrada zahtijevaju sljedeÊe 
komponente sustava:

- cjelokupna mjerna oprema (mjerni 
transformatori, brojila) obiËno ima 
toËnost od najmanje dva posto. 
Mjerna oprema mora biti zaπtiÊena 
od manipulacija neovlaπtenih osoba.

- prikupljanje podataka - ovisno o 
potrebama operatera opremu treba 
proizvoditi s petnaestominutnim ili 
jednosatnim profilom, tj. brojilo izra-
Ëunava energiju preuzetu za vrijeme 
od 15 ili 60 minuta.  Dvosmjerna 
registracija omoguÊava posebnu re-
gistraciju preuzete energije i energije 
vraÊene u mreæu.   

- snimanje podataka - memorija je 
potrebna da se izbjegne gubitak po-
dataka u sluËaju da redovito oËitanje 
nije moguÊe. U veÊini sluËajeva za 
pohranu podataka dovoljno je 60 
dana. 

- daljinsko oËitanje - daljinsko oËitanje 
putem radiolinka GSM ili GSM-R 
poboljπava uËinkovitost procesa. 

- Zaslon - postoje kontroverzna miπlje-
nja po pitanju je li poæeljno prikazati 
stanje brojila strojovoi. Dok neki 
misle da to moæe biti dodatni poticaj 
za smanjenje potroπnje energije, drugi 
strahuju da dodatne informacije stro-
jovoi mogu odvratiti pozornost od 
vaænijih informacija.

Energetska optimizacija voznih redova 
takoer znatno moæe doprinijeti energet-
skoj uËinkovitosti [L.11]. Utvrivanje 
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prosjeËne brzine izmeu dva zaustavljanja 
za vozni red ima odluËujuÊi utjecaj na 
potroπnju energije.

U izradi voznog reda podlogu Ëine kruti 
zahtjevi koje su nametnuli:

- tehnologije:  instalirana snaga, 
- sigurnost: ograniËenja vozne brzine, 
- sluæba kvalitete: brzi prijevoz, kratko 

vrijeme putovanja, toËnost i  
- kapacitet i mjeπoviti rad: nema meu-

sobnog utjecaja vlakova koji voze na 
istoj relaciji. 

Unutar tih krutih okvira neki stupnjevi 
slobode mogu se iskoristiti da bi se vozni 
red optimizirao energetski uËinkovito. 

Prema UIC-ovu izvjeπÊu o aktivnosti-
ma u 2008. [L.17], u tijeku je provedba 
projekta pod nazivom Railenergy: Ener-
getska uËinkovitost, tehnologija za vozni 
park, infrastrukturu i vlak. Railenergy 
jest integrirani projekt, πto ga sufinancira 
Europska komisija pod πestim okvirnim 
programom za istraæivanje i razvoj.  

Glavni cilj projekta Railenergy jest da uka-
æe na energetsku uËinkovitost integriranoga  
æeljezniËkog sustava te da istraæi i provjeri 
rjeπenja uvoenja inovativne tehnologije 
za vuËu, komponenti i opreme za razvoj 
voznog parka, poslovanja i uvoenja 
strategije upravljanja infrastrukturom. 
Meusobni odnosi æeljezniËkih podsu-
stava su vrlo sloæeni, posebice s obzirom 
na procjenu njihove potroπnje energije. 
Projekt Railenergy razvija integrirani 
pristup kao jedini naËin za postizanje 
stvarne uπtede energije. Projekt takoer 
za cilj ima generirati nove standarde za 
provjeru valjanosti energetske uËinkovi-
tosti proizvoda i usluga.  

Projekt Railenergy poËeo se provoditi 
u rujnu 2006, a procijenjeno je da bi tre-
bao trajati Ëetiri godine. Glavni rezultati 
projekta koji su vaæni za UIC-ove Ëlanove 
jesu: 

- energetski podatci prikupljeni od 
europskih Ëlanica,

- trend scenarija kretanja potroπnje 
energije do 2020. i daljnjeg razvoja i 

- kljuËni pokazatelji oblikovanja koji 
su dogovoreni s industrijom u podru-
Ëju energetike.

UIC je izdao broπuru pod nazivom 
≈Proces-Energija-Ljudi: Energetska uË-
inkovitost za æeljezniËke menadæere√√ 
[L.18]. Broπura se sastoji od sljedeÊih 
poglavlja:

- Uvod (izazovi, neke Ëinjenice i broj-
ke, postavljanje pitanja),

- Proces - principi upravljanja ener-
getskom uËinkovitoπÊu (politika i 
plan, ciljevi, uloge i odgovornosti, 
nadleænost i komunikacija, mjerenje 
i snimanje, operativna kontrola, iz-
vjeπÊe, certifikacija ISO i program 
BESS),

- Energija za vlak (kamo ide energija, 
faktor optereÊenja - dobivanje najviπe 
iz energije, grijanje i rasvjeta vlakova, 
neke tehniËke moguÊnosti, operativna 
rjeπenja, projekt Railenergy, nabava 
novih vlakova - napredni projekt),

- Energija za kolodvore (objekti za 
putnike i depoi, ostalo za potrebe 
infrastrukture),

- Ljudi - motivacija i izobrazba (srca i 
misli, eko-voænja, projekt trener),

- Energija i ugljik (mjerenje i emisija, 
meunarodni ciljevi i dugoroËni spo-
razumi) i 

- Put za napri-
jed.

Da bi se moglo 
utvrditi koliko 
uopÊe znamo o 
energiji u vlasti-
toj tvrtci, u uvodu 
broπure postavlje-
no je 12 pitanja:

 1. Koliki su 
t r o π k o v i 
e n e r g i j e 
æeljezniËke 
tvrtke sva-
ke godine?

 2. K o l i k o 
iznosi taj 
postotak u 
ukupnome financijskom proraËu-
nu? 

 3. Koje su projekcije i planovi za pro-
raËun troπkova energije u sljedeÊih 
nekoliko godina?

 4. Kako Êe se mjeriti napredak u ener-
getskoj uËinkovitosti?

 5. Koliko energije ili dizelskog goriva 
se troπi na prijevoz putnika ili koliko 
tona tereta po kilometru?

 6. Kako te rezultate usporediti s dru-
gim æeljezniËkim operaterima?

 7. Koliko se ti rezultati razlikuju izme-
u smjerova, vrsta prometa i tipova 
voznog parka?

 8. Kada smo posljednji put obnovili 

ugovore za opskrbu energijom?
 9. Je li energetska uËinkovitost uklju-

Ëena u specifikaciju novih vlakova 
i novih kolodvora?

 10. Kada su posljednji put bila baædarena 
brojila za dizelsko gorivo te tko oË-
itava brojila u svakom kolodvoru?

 11. Je li tvrtka razvila politiku za tzv. 
≈ugljiËni trag√ ili se koristi tzv. 
≈zelenom energijom√? Je li to in-
tegrirano s bilo kojim programom 
za zaπtitu okoliπa?

 12. Tko je u konaËnici odgovoran za 
potroπnju energije u tvrtki?

 UIC je izdao plakat pod nazivom 
≈Proces-Energija-Ljudi: Upravljanje 
æeljezniËkom energijom√. Na plakatu je 
na slikovit naËin prikazano to na kojim 
se sve procesima rada na æeljeznici moæe 
uπtedjeti energija. Na plakatu, koji je pri-
kazan na slici 2, zorno su prikazana mjesta 
po procesima rada na kojima je moguÊe 
uπtedjeti energiju.

A - izvjeπtavanje i povratne informa-
cije: redovita energetska izvjeπÊa za viπe 
menadæere

B - izobrazba: poboljπanje energetske 
svijesti osoblja i obuka strojovoa za 
eko-voænju

C - mjerenja na vuËnome vozilu: pri-
kladno daljinsko oËitanje - izlazni sustavi 
za naplatu,   upravljanje informacijama i 
povrat informacije strojovoama

D - upravljanje prometom: izbjegavanje 
zaustavljanja teπkih tereta ili usporavanja  
putniËkih vlakova za velike brzine

E - napajanje elektriËnom energijom: 
mjerenje i upravljanje gubitcima u pri-
jenosu 

Slika 2: Plakat UIC-a flProces-Energija-Ljudi« 
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F - parkirani vlakovi: gaπenje dizelskih 
motora i iskljuËivanje elektriËnih sustava

G - depoi, radionice, zgrade: izbjegavati 
rasipnost i poboljπati uËinkovitost grijanja, 
rasvjete i strojeva

H - dizelsko gorivo: voditi toËne evidencije 
i koristiti podatke za poboljπanje odræavanja i  
tehnike voænje

I - rasvjeta, grijanje, ventilacija, klima-
tizacija i energetska uËinkovitost vlaka:  
moæe sadræavati viπe od 20% ukupno ko-
riπtene energije vlaka - na taj naËin moæe 
se poboljπati kontrola sustava za uπtedu 
energije u prometu i kada su parkirani, 
odnosno izvan upotrebe. 

J - kolodvori i uredi: primjena najnovijih 
tehniËkih rjeπenja na zgradama s uËinkovi-
tom opremom i jednostavno iskljuËivanje 
podruËja koja se ne upotrebljavaju.

Uz plakat UIC je izdao malu broπuru 
pod nazivom ≈Proces-Energija-Ljudi√, 
u kojoj su pod pojedinim naslovima na-
vedene moguÊnosti i postupci kojima bi 
se moglo uπtedjeti na potroπnji elektriËne 
energije. Ti naslovi jesu: 

- Izazov gospodarenja energijom,
- Postupanje s energijom - kako upra-

vljati energijom,
- Energija - kamo odlazi energija?
- Tehnologija za vuËu,
- Grijanje i ventilacija,
- Kolodvori i depoi,
- Operativa vaπe æeljeznice te
- BuduÊe informacije i kontakti.
 
U 2007. UIC je izdao broπuru ≈Smanje-

nje CO2 tehniËke smjernice√ [L.17] kojom 
je svojim Ëlanicama æelio pruæiti pomoÊ u 
postizanju ostvarivih ciljeva usmjerenih 
na smanjenje razine CO

2
 i na praÊenje 

plana energetske uËinkovitosti. U 2008. 
postignut je veliki korak u uspostavljanju 
UIC-ove energije i baze podataka o ugljiË-
nom dioksidu. ZahvaljujuÊi tim podatcima 
æeljezniËki europski sektor procjenjuje 
smanjenje specifiËne emisije CO

2
 za 30 

posto do 2020.

Joπ jedan program UIC-a iz tog podru-
Ëja je Program naplate energije [L.17]. 
Sve viπe i viπe vuËnih jedinica u Europi 
opremljeno je mjernim sustavom za pri-
kupljanje podataka o potroπnji energije i 
poziciji vuËne jedinice. Da bi se izbjegli 
razliËiti sustavi mjerenja, koji se instaliraju 
u skladu s nacionalnom specifikacijom, 
za prekograniËni promet neophodno je 
standardizirati razmjenu podataka. Da 

bi se osigurala toËna naplate potroπene 
energije za interoperativan prekograniËni 
æeljezniËki promet u Europi, Projekt na-
plate energije bio je postavljen u listopadu 
2005.

Zajedno sa standardizacijom mjerne 
opreme prema CENELEC-u rezultati 
Projekta naplate energije omoguÊit Êe 
to da æeljezniËki operateri plate raËun za 
energiju prema stvarnoj potroπnji energije, 
a ne jednokratnom isplatom ili plaÊanjem 
neodreenog doprinosa unutar troπkova 
pristupa.

Tijekom 2007. i 2008. na temelju 
Projekta naplate energije razraena je 
UIC-ova objava 930 Razmjena podataka 
za podmirenje æeljezniËke pograniËne 
energije. Objava je usvojena na UIC-ovu 
forumu u studenome 2008. te je najavljeno 
da Êe biti objavljena u prvoj polovici 2009, 
no do listopada 2009. joπ nije objavljena.

UIC-ova objava 930:
- opisuje procese i protokole koji se 

koriste za razmjenu podataka o potroπnji 
energije izmeu menadæera infrastrukture, 
koji uz poπtivanje postojeÊih nacionalnih 
sustava pridonose poboljπanju intero-
perabilnosti u europskim æeljezniËkim 
sektorima,

- definira tehniËke uvjete za provjeru i 
verifikaciju podataka i

- omoguÊuje æeljezniËkim tvrtkama da 
se utvrdi njihova stvarna potroπnja 
energije te da plate toËno ono πto su 
potroπili. Svakom vlaku raËunu za 
energiju i cijenu elektriËne energije 
(ukljuËujuÊi postojeÊe modele) treba 
pridruæiti potroπnju. To bi trebalo 
dovesti do boljih rezultata u pogledu 
energetske uËinkovitosti i oËuvanja 
okoliπa.

UIC-ova objava odnosi se na æeljezniËke 
tvrtke, upravitelje infrastrukture u Europi i 
vlakove koji su opremljeni brojilima.

4. ISKUSTVA DRUGIH 
ÆELJEZNICA

Godine 2006. Europska unija pokrenula 
je projekt Railenergy [L.3]. Cilj projekta 
Railenergy jest identificirati neiskoriπten 
potencijal te razviti strategije za koriπtenje 
tog potencijala i za smanjenje specifiËne 
potroπnje energije do πest posto po osobi 
(putniku) ili tonkilometru do 2020. na 
elektrificiranim æeljeznicama, uz istodo-
bno dupliranje prijevoznog volumena. 

Do kraja 2007. u Europi u voznome 
parku ugraena brojila imale su æeljezni-
ce u NjemaËkoj, ©panjolskoj, Sloveniji, 
Danskoj, Norveπkoj i ©vedskoj.

4.1. Slovenija
Slovenske æeljeznice aktivno sudjeluju 

u programu TRAINER [L.6]. TRAINER 
je kratica naziva TRAining programmes to 
Increase Energy-efficiency by Railways. 
Ideja za program rodila se u Ljubljani. 
Program TRAINER bavi se poveÊanjem 
energetske uËinkovitosti u æeljezniËkom 
prometu. Europska komisija ga je dobro 
prihvatila i ocijenila, pa ga ona i sufinan-
cira a UIC podræava. Teæiπte programa 
jest na tome kako poboljπati praksu voænje 
vlaka i tako smanjiti specifiËnu potroπnju 
energije te kako pozitivno utjecati na 
okoliπ.

 Ciljevi programa TRAINER jesu:
- informirati pet æeljezniËkih uprava i 

25.000 strojovoa kako lagano po-
boljπati energetsku uËinkovitost na 
æeljeznici i izvan nje,

- pomoÊi æeljezniËkoj industriji da 
smanji emisiju CO

2
 za milijun tona 

na godinu,
- uspostaviti snaænu vezu izmeu æelje-

zniËkih uprava na podruËju razmjene 
znanja i iskustva u pogledu uπtede 
energije,

- osigurati dugoroËne ugovore izmeu 
vlade i æeljezniËkih tvrtki u najmanje 
tri zemlje sudionice te

- poboljπati poloæaj æeljeznice na 
prijevoznome træiπtu u usporedbi s 
cestovnim prometom.

Partneri u programu TRAINER jesu 
NS-Nederlandse Spoorwegen iz Nizozem-
ske, Slovenske æeljeznice; ZSSK Cargo 
iz SlovaËke, TRENITALIA iz Italije, 
ENEA (Ente per le Nuove Technologie 
l’Energia e l’Ambiente) iz Italije, Genera 
Lynxiz Slovenije, CRES (Centre for rene-
wable energy Sources) iz GrËke i VVCR 
(Verkeers Veiligheids College Rijssen) iz 
Nizozemske.

U odnosu na 2007. Slovenske æeljeznice 
su u 2008. specifiËnu potroπnju elektriËne 
energije za elektriËnu vuËu smanjile za 
πest posto. To znaËi da se emisija stakleni-
Ëkih plinova u atmosferu smanjila za oko 
πest tisuÊa tona.  

Na tonu tereta i na sto kilometara spe-
cifiËna potroπnja elektriËne energije na 
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Slovenskim æeljeznicama iznosi 5,2 kWh 
i smatraju se uspjeπnijima u europskim 
mjerilima.

Slovenske æeljeznice su smanjenu 
potroπnju elektriËne energije rijeπile na 
nekoliko naËina. U sva elektrovuËna vo-
zila ugrauju se brojila koja omoguÊuju 
preciznu registraciju potroπnje elektriËne 
energije. Nadalje, u sklopu redovitog 
πkolovanja strojovoe se obuËavaju  za 
πtedljivu voænju. Velik dio doprinosa 
su i nove viπesustavne lokomotive 541, 
koje tijekom koËenja energiju vraÊaju u 
kontaktnu mreæu.

Posebice treba istaknuti krilaticu koja 
se koristila tijekom ugradnje brojila: 
≈Tko ne mjeri ne moæe vidjeti πto radi s 
energijom√.

Cilj Slovenskih æeljeznica jest da do 
2010. smanje specifiËnu potroπnju elek-
triËne energije za deset posto.

 

4.2. NjemaËka 
DB Energie GmbH jedan je od najveÊih 

neovisnih energetskih menadæera u Nje-
maËkoj. Smatra se integriranim menadæ-
erom za energiju za Deutsche Bahn AG. 
U NjemaËkoj je najveÊi potroπaË energije, 
a peti najveÊi dobavljaË energije s oko 
2000 zaposlenika i s rezultatom prodaje 
od oko milijardu i pol eura. Osim za vuËu, 
energiju dobavljaju i za oko 18.000 malih 
i srednjih tvrtki unutar 5800 æeljezniËkih 
kolodvora u NjemaËkoj. Imaju formiran 
temelj za kupnju energije po ekonomiËnoj 
cijeni u buduÊnosti te za kontinuirano pra-
Êenje i razvoj postupka nabave i posebno 
dnevno praÊenje podataka o energiji.

DB Energie za smanjenje potroπnje 
elektriËne energije koristi sustav mjere-
nja i naplate elektriËne energije za vuËu 
vlakova pod nazivom TEMA (Traction 
Energy Metering and Billing).

Sustav TEMA testiran je u praksi i 
zavrπna ispitivanja provedena su u ljeto 
2000. te se nakon toga odmah poËelo s 
ugradnjom mjernih ureaja u vuËne jedi-
nice. Prigodom testiranja sustava TEMA 
testirana su dva tipa mjernih ureaja. VeÊ 
2001. mjerni ureaji ugraeni su u poje-
dine serije vuËnih jedinica.

Analiza izmjerenih podataka na ra-
zliËitim vlakovima pokazala je to da se 
potrebna energija u jednom vlaku, u ra-
zliËite dane moæe razlikovati do 20 posto 
po iznosu. Kao uzrok javljaju se razliËiti 
Ëimbenici, kao πto su vrijeme, zaustavlja-

nje na signalima, sposobnost voænje vlaka, 
tip vagona i stupanj njihova optereÊenja. 
U DB-u na vuËnim vozilima koriste se 
mjerni strujni i naponski transformatori 
razreda toËnosti 0,5. 

 Jezgra sustava TEMA jest kompaktna 
kutija razvijena pod vodstvom tvrtke 
DB Energie. Kompaktna kutija TEMA 
zamiπljena je kao mobilno brojilo za 
lokomotive. Ona zadovoljava tehniËke 
zahtjeve Deutsche Bahna AG i energetske 
industrije. Od mjernih ureaja zahtijeva 
se da osiguraju visoku razinu toËnosti 
pri razliËitim frekvencijama i naponima 
kontaktne mreæe.

 TEMA omoguÊuje transparentnu potro-
πnju po svakoj voænji. Podatci o potroπnji 
prenose se putem GSM-modema na jedan 
od centraliziranih kontrolnih centara DB 
Energiea. Profili optereÊenja za svaku 
pojedinu lokomotivu utvreni su u svrhu 
podjele potroπnje energije za vrijeme voæ-
nje. VeÊa transparentnost koja je ukljuËena 
u taj sustav za prikaz potroπnje elektriËne 
energije stvorila je solidan temelj za uvo-
enje mjera u oËuvanju energije i smanjenju 
troπkova. 

U [L.13] opisan je sustav za mjerenje 
i naplatu elektriËne energije koji koriste 
DB Energie te æeljeznice Danske, ©vedske 
i Norveπke. Navedeno je da æeljeznice u 
Skandinaviji i ©panjolskoj imaju instaliran 
sustav koji je kompatibilan sa sustavom 
DB Energie.

 NjemaËka æeljeznica je joπ 1995. kao 
cilj odredila smanjenje specifiËne potroπ-
nje energije za 25 posto do 2005.

 

4.3. Velika Britanija 
Prema podatcima iz 2005/2006, u po-

sljednjih deset godina potroπnja elektriËne 
energije poveÊana je za oko 20 posto, 
dok je opseg rada, po vozilu i kilometru, 
elektriËnom vuËom  poveÊan za oko 25 
posto.  Istodobno je smanjena neto po-
troπnja u kWh/vozilo-km za oko Ëetiri 
posto [L.7].

Od 1995. do 2005. u Velikoj Britaniji 
[L.18] energija je po putniku/kilometru na 
elektriËnim vlakovima pala za 25 posto, 
ali po vozilu/kilometru pala je samo za 
πest posto.

 Godine 2007. u Velikoj Britaniji su za 
podruËje energetske uËinkovitosti izraene 
dvije vaæne studije [L.4], i to ≈Poboljπanje 
uËinkovitosti koriπtenja energije za vuËu√ 
i ≈Metrika energije vuËe√ [L.22].

U studiji Poboljπanje uËinkovitosti ko-
riπtenja energije za vuËu:

- dat je pregled skraÊenica koje se 
koriste na podruËju energije, 

- u uvodu su navedeni najvaæniji sta-
tistiËki podatci iz podruËja potroπnje 
energije na æeljeznicama Velike 
Britanije,

- u poglavlju ≈Ciljevi i djelokrug√ 
navedena je svrha projekta, dat je 
pregled ciljeva projekta, ponueni 
su odgovori na pitanja o tomu kako 
uËinkovitije koristiti energiju za vuËu 
i kako tu potroπnju poboljπati u budu-
Ênosti te su izneseni opÊi podatci o 
æeljezniËkoj mreæi Velike Britanije,

- u poglavlju ≈Metodologija√ izneseni 
su opÊi podatci, naveden je pregled 
literature, koriπtene su kalkulacije 
(kako se doπlo do odnosa izmeu 
MWh i kg CO2), ponuen je odgovor 
na pitanje kamo odlazi energija te su 
navedeni opseæni opisi svih opcija za 
uπtedu energije,

- u posljednjem poglavlju ≈ZakljuËci 
i preporuke√ dat je kratki brojËani 
pregled rezultata uπtede u kraÊem i 
duljem roku te su ponuene strate-
gijske preporuke, a

- u prilozima studiji izneseni su opseæni 
podatci vezani uz energetsku uËinko-
vitost.

U studiji ≈Metrika energije vuËe√ 
obraena je metodologija te je dat pregled 
potroπnje energije vlakova u Velikoj Bri-
taniji. Pregled potroπnje energije vlakova 
dat je po svim tipovima vlakova. Uz svaki 
vlak navedena je masa vlaka, broj sjedala, 
kWh/vlak po kilometru i kWh/sjedalo po 
kilometru. Potom su ti podatci usporeeni 
s najpoznatijim tipovima vlakova u Japanu 
i Skandinaviji. Na kraju studije provede-
na je analiza i usporedba s autobusnim i 
zraËnim prometom te posebna usporedba 
emisije ugljiËnog dioksida.

4.4. Rusija
Rusija zauzima prvo mjesto u svijetu po 

duæini elektrificiranih pruga. Kao i veÊina 
æeljeznica πirom svijeta i Ruske æeljeznice 
(RÆD)  veÊ godinama primjenjuju mjere i 
imaju vaæne rezultate na uËinkovitom kori-
πtenju elektriËne energije [L.19, 20, 21]. 

U [L.19, 20] zakljuËuje se da je energet-
ska uËinkovitost u suvremenim uvjetima 
kljuËni Ëimbenik u poboljπanju konkuren-
tnosti Ruskih æeljeznica na domaÊim i me-
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unarodnim prometnim træiπtima. Ruske 
æeljeznice su najveÊi potroπaË energije u 
zemlji. U 2007. potroπnja je iznosila 48,8 
milijardi kWh elektriËne energije, πto je 
oko pet posto ukupne potroπnje Ëitave 
dræave.

U 2007. ukupni troπkovi koriπtenja ener-
gije iznosili su 113 milijardi rubalja. To Ëini 
13,8 posto svih eksploatacijskih troπkova.

S obzirom na nepovoljne dugoroËne 
trendove na træiπtu elektriËne energije i 
potrebu za bezuvjetnim jamstvom rasta 
opsega prometa, to je 2004. tvrtci bila 
predloæena, a u prosincu 2007. i usvojena 
Energetska strategija RÆD-a za razdoblje 
prije 2010. i do 2020.

Komparativna analiza energetske uËin-
kovitosti prijevoznog procesa æeljezniËkih 
pruga u Rusiji i Sjedinjenim AmeriËkim 
Dræavama u pogledu uvjetnih goriva po-
kazala je to da su do 2007. pokazatelji bili 
gotovo istovjetni.  

Za potrebe rasvjete RÆD je u 2007. 
potroπio dvije milijarde i 61 milijun 
kWh, πto iznosi oko 25 posto elektriËne 
energije potroπaËa izvan elektriËne vuËe. 
Koriπtenjem svjetleÊih dioda kao izvora 
svjetlosti omoguÊena je uπteda do 40 posto 
elektriËne energije u odnosu na fluorescen-
tne svjetiljke, a uvoenjem inteligentnih 
sustava upravljanja uπteda je joπ 30 posto. 
Provedbom projekta potroπnje elektriËne 
energije za rasvjetu troπkovi se mogu sma-
njiti do 70 posto. Pritom godiπnja uπteda 
iznosi milijardu i 900 milijuna rubalja po 
cijenama iz 2007.  

Takoer se predlaæe da se na æeljezniË-
kim prugama uvedu svjetleÊi signali nove 
generacije sa svjetlooptiËkim sustavom, 
koji se mogu koristiti i kao optiËki in-
formacijski kanali za razmjenu podataka 
izmeu sustava za upravljanje prometom i 
lokomotiva. U tu svrhu izraen je program 
≈Uvoenje svjetlodiodne tehnike na RÆD-
u od 2009. do 2011. godine√. 

Od ukupno potroπene elektriËne energije 
na RÆD-u za elektriËnu vuËu potroπi se 
82 posto, a elektriËnom vuËom se obavlja 
oko 85 posto prijevoza. Stoga se pitanju 
smanjenja potroπnje elektriËne energije 
poklanja velika pozornost. U prvome redu 
uvodi se automatizirano upravljanje voæ-
njom vlaka na temelju izbora energetski 
optimalnog reæima voænje. Proπle godine 
u RÆD-u tim sustavom bilo je opremljeno 
oko 2438 putniËkih i teretnih lokomotiva. 
Sustav omoguÊuje smanjenje specifiËne 

potroπnje za 1,8 posto. Uporabom susta-
va automatiziranog upravljanja voænjom 
vlaka ostvarena je uπteda od 56 milijuna 
kWh elektriËne energije u 2007, pa Êe se 
nastaviti s uvoenjem tog sustava. 

Jedna od najvaænijih aktivnosti koja 
je usmjerena na poveÊanje energetske 
uËinkovitosti prijevoznog procesa jest 
primjena regenerativnog koËenja. Godine 
2007. povrat elektriËne energije u kontak-
tnu mreæu RÆD-a iznosio je 909 milijuna 
kWh, a za 2009. postavljena je zadaÊa da 
se ostvari opseg regenerativnog koËenja 
od najmanje milijardu kWh.

Uspjeπna provedba strategije energetske 
uËinkovitosti ne ostvaruje se samo uvo-
enjem novih tehniËkih sredstava. Veliki 
utjecaj na smanjenje troπkova energije vuËe 
moæe se postiÊi i pravilnom organizacijom 
eksploatacijskih radova i uËinkovitim 
koriπtenjem voznog parka. U 2007. zbog 
loπeg koriπtenja voznog parka ostvarena 
je ukupna dodatna potroπnja elektriËne 
energije u iznosu od  847 milijuna kWh ili 
2,1 posto. Samo smanjenjem voznih brzina 
na pojedinim pruænim dionicama ostvareno 
je poveÊanje od 246 milijuna kWh. Strogo 
pridræavanje grafikona voænje  vlakova 
trebala bi biti jedna od glavnih poluga za 
podizanje energetske uËinkovitosti opera-
tivnih aktivnosti tvrtke. 

Provedbom paketa mjera predvienih 
Energetskom strategijom RÆD-a procje-
njuje se rast opsega prijevoza do 2020. za 
38 posto u odnosu na opseg prijevoza iz 
2007. uz smanjenje specifiËne potroπnje 
elektriËne energije za od πest do osam 
posto. Godiπnje smanjenje specifiËne 
potroπnje elektriËne energije predvieno 
je od 0,5 do 0,6 posto.  Smanjenjem spe-
cifiËne potroπnje bit Êe smanjena i emisija 
stakleniËkih plinova za 38,3 tisuÊe tona 
na godinu.  

5. ZAKLJU»AK 
 Æeljeznice su vaæni potroπaËi elektriËne 

energije. Da bi uspjeπno provodile mjere 
za postizanje energetske uËinkovitosti u 
svakoj æeljezniËkoj tvrtki treba:

- na temelju organizacijske sheme i 
sistematizacije radnih mjesta pre-
dvidjeti tko Êe se baviti poslovima 
energije,

- utvrditi tko je odgovoran za potroπnju 
energije,

- izraditi plan i program za uËinkovito 
koriπtenje energije i

- izraivati energetska izvjeπÊa.
Kao prvi korak u poduzimanju mjera 

energetske uËinkovitosti na razini HÆ-
Holdinga  predlaæe se izrada istraæivaËke 
studije koja Êe prije svega dati prijedloge:

- energetske uËinkovitosti na svim va-
ænijim mjestima potroπnje elektriËne 
energije i

- izbora sustava za mjerenje i naplatu 
elektriËne energije na elektrovuËnim 
vozilima sa svim potrebnim aktivno-
stima na uvoenju tog sustava.

Poduzimanjem navedenih mjera bit Êe 
postignute velike uπtede, a posredno Êe se 
smanjiti i emisija stakleniËkih plinova.
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SAÆETAK

U posljednjih desetak godina veÊina æeljeznica i 
æeljezniËka industrija πirom svijeta poduzima vaæne mjere 
za uËinkovito koriπtenje elektriËne energije, a posredno i 

za smanjenje emisije stakleniËkih plinova u atmosferu. Na 
tom podruËju prikazane su aktivnosti nekih æeljeznica te 
je dat osvrt na aktivnosti Hrvatskih æeljeznica.

SUMMARY

THE EFFICIENT USE OF ELECTRICAL 
POWER ON THE RAILWAYS

In the last ten years, the majority of railways 
and railway industries throughout the world have 
been undertaking significant measures for the effi-
cient use of electrical power and thus indirectly for 
the reduction of greenhouse gas emissions into the 
atmosphere. This article shows the activities in this 
field that certain railways are undertaking with a
review of the activities of Croatian Railways.

ZUSAMMENFASSUNG

EFFIZIENTE ENERGIENUTZUNG BEI DER 
BAHN

Seit ungefähr zehn Jahren werden von den meis-
ten Bahnen sowie von der Bahnindustrie weltweit 
bedeutende Maßnahmen zur effizienten Energienut-
zung, somit indirekt auch zur Reduzierung der Emis-
sion der Glashausgase in die Atmosphäre getroffen. 
Im vorliegenden Beitrag werden Tätigkeiten einiger 
Bahnen auf diesem Gebiet dargestellt, unter der 
Berücksichtigung der diesbezüglichen Tätigkeiten 
bei den Kroatischen Eisenbahnen.
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ing. –uro Bitunjac

REKONSTRUKCIJA I 
MODERNIZACIJA
DIZEL-HIDRAULI»KIH 
LOKOMOTIVA 
TIPA DHL 300 I DHL 
600

1. UVOD
Dizel-hidrauliËka lokomotiva DHL - 

300 A razvijena je 1976. u tvornici ≈–uro 
–akoviÊ√ u Slavonskome Brodu kao 
zamjena za dizel-hidrauliËku lokomotivu 
DHL - 200 A, koja je graena prema licen-
ciji tvrtke ≈Jenbach√ iz Austrije, no nje-
gova izgradnja je obustavljena zbog male 
nazivne snage, velikog uËeπÊa uvozne 
opreme, zastarjelih rjeπenja i sliËnog. 

Lokomotiva DHL - 300 A je osnovni tip 
na kojemu je, ovisno o zahtjevu, moguÊe 
promijeniti dizelski motor, prijenos snage, 
pomoÊne pogone i sliËno. Sagraeno je 10 
lokomotiva tog tipa. Namijenjena je za 
industrijski prijevoz i manevru u manjim 
æeljezniËkim Ëvoriπtima. Zbog toga se od 
nje oËekuje da omoguÊi lako premjeπta-
nje vagona s kolosijeka na kolosijek ili 
odvlaËenje na manje udaljenosti, tj. da 
ima dovoljno veliku vuËnu silu i voznu 
brzinu.

Varijanta lokomotive DHL - 300 D 
nastala je na temelju posebnog zahtjeva 
kupca, koji lokomotivu koristi za odvla-
Ëenje ili dovlaËenje vagona namijenjenih 
stanovanju pruænih radnika (vagonskih 
radionica i sliËno) na mjestu gdje se izvo-
di remont ili izgradnja pruænih objekata. 
Sagraeno je πest lokomotiva tog tipa. 
Parametri lokomotive jesu: vozna brzina 
od najviπe 75 km/h, dizelski motor KHD 
i hidromehaniËki prijenosnik Twin Disc. 
Oni su rezultat æelje kupca za unificirano-
πÊu vlastitih vuËnih vozila. 

Varijanta lokomotive DHL - 300 E 
jest kompromisno rjeπenje izvedeno iz 
varijanata DHL - 300 A i DHL - 300 D. 
U odnosu na prethodna dva tipa na loko-
motivi ovog tipa promijenjen je prijenos 
snage, i to tako πto je ugraen hidrodina-
miËki pretvaraË momenta L 102 (Voith, 
St. Pölten) koji se uz pomoÊ zupËaste 
spojnice spaja s meuprijenosnikom ––. 

Od meuprijenosnika moment se prenosi 
preko kardanskih vratila na oba osovinska 
prijenosnika tipa 14-B-K. Izbor takvog 
prijenosa snage i momenta od dizelskog 
motora do osovinskih prijenosnika re-
zultira boljim vuËnim karakteristikama 
te je dobivena lokomotiva relativno male 
snage, a velikog uËinka. Sagraeno je 30 
lokomotiva tog tipa. 

Prema æeljama istog kupca ≈U.S.Steel 
Serbia√ iz Smedereva, Remont i proi-
zvodnja æeljezniËkih vozila (RPV) d.o.o. 
modernizirala je jednu lokomotivu DHL 
- 600 serije 734. Prigodom remotorizacije 
i modernizacije te lokomotive odabrane su 
provjerene, kvalitetne i pouzdane glavne 
komponente. Dizelski motor je moderan i 
suvremeni tip VTA 28 L3 - Cummins koji 
je pogodan za najteæe uvjete rada lokomo-
tive. HidrauliËki prijenosnik je reverzibilni 

hidrodinamiËki tip L3r2V2 - VOITH za 
prenoπenje snage u lokomotivama s dizel-
skim motorima. Prijenosnik  radi u cijelosti 
automatizirano. Upravljanje hidrauliËkim 
prijenosnikom KNORR odabrano je s 
provjerenim i dokazanim komponentama 
upravljanja (vozni ventil i pripadajuÊi kom-
plet zraËne opreme) koji su ukomponirani 
u sustav upravljanja lokomotivom. Oprema 
zraËne koËnice i oprema za proizvodnju 
stlaËenog zraka ista je kao na izvornoj 
izvedbi, no dodano je dvokomorno suπilo 
zraka tipa DSKV-3S, MZT.  

2. OPIS LOKOMOTIVE 
DHL - 300 E1

U 2007. na jednoj lokomotivi DHL 
- 300 E bila je izvedena temeljita obnova 
i modernizacija. Ugraena je gotovo sva 
nova oprema, koja je dobro odabrana i 
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prilagoena u skladu s ciljevima zahvata. 
Modernizirana lokomotiva oznaËena je 
kao tip DHL - 300 E1. 

Usporedni tehniËki podatci za varijante lo-
komotive DHL - 300 prikazani su u tablici 1.

Modernizacija obuhvaÊa sljedeÊe cjeline 
i sklopove: 

- novi dizelski motor tipa N 14-L 
proizvoaËa ≈Cummins Engine 
Company√ iz SAD-a s rashladnim 
sustavom, usisnim filterom za zrak, 
visokoelastiËnom spojnicom Küsel na 
zamaπnjaku, ventilatorom hladnjaka i 
elastiËnim osloncima motora,  

- novi reverzibilni hidrauliËki prijeno-
snik tipa L2r2U2 - VOITH (St. Pölten, 
Austrija) s izmjenjivaËem ulja,

- nova primarna i sekundarna kardan-
ska vratila, 

Slika 1: Vanjski izgled lokomotive DHL - 300 E1

Slika 2: Shema pogona

- novi cjevovod za rashladnu tekuÊinu, 
ulje, zrak i gorivo,

- novi upravljaËki ureaj KNORR -
BREMSE (München) tipa K 6883,

- generalno popravljen zraËni kom-
presor tipa V V 160/200-2 KNORR 
(BREMSE),

- generalno popravljenu i reatestiranu 
zraËnu opremu i koËno poluæje,

- generalno popravljen ureaj za pje-
skarenje,

- novi ispuπni lonac s cjevovodom ispu-
ha od nehrajuÊeg Ëelika INOX,

- novi klima-ureaj Waeco tipa CA-
800, 24 V, krovni,

- kompletno novu elektroopremu i pri-
padajuÊe elektroinstalacije za napon 
od 24 V,

- novu zvuËnu i toplinsku izolaciju u 
upravljaËnici, zvuËnu na oplati mo-
tornog prostora,

- grijalice u upravljaËnici tipa KGM 
12440, 24 V, 2x45 W,

- generalno ureene osovinske prijeno-
snike i osovinske sklopove,

- generalno popravljeno ogibljenje,
- kompletno pjeskarenje i antikoro-

zivnu zaπtitu postolja lokomotive 
(frema), oplate i upravljaËnice te

- zvuËnu i svjetlosnu signalizaciju, vre-
menski budnik, bljeskalice na Ëelnim 
stranama i nalijepljene reflektirajuÊe 
trake.

2.1.  DIZELSKI MOTOR
Novougraeni dizelski motor tipa N14-L 

tvrtke ≈Cummins√ je moderan Ëetverotaktni 
motor s prednabijanjem turbokompresorom 
i hlaenjem zrakom prednabijanja.

Usporedni tehniËki podatci za varijante 
dizelskih motora dati su u tablici 2.

      
U opciji isporuke dizelskog motora uklju-
Ëene su sljedeÊe komponente:

- hladnjak s prikljuËnim cijevima za 
rashladnu tekuÊinu CE 1008,

- pogon ventilatora FA 1386, 
- elastiËni oslonci za motor EVOLO 

622 HA,
- usisni filter za zrak AC 1152,
- visokoelastiËna spojnica na zamaπnjaku 

tipa 3 K 050 152 0415 N50 (Küsel) i
- indikator zaprljanja ulja AG 1006.

Slika 3: VuËni dijagram (vuËna sila - brzina) 
lokomotive DHL - 300 E1
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Tablica 2: Komparativni pregled podataka za dizelske motore
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Slika 4: Dizelski motor N14-L Slika 5: UpravljaËki stol

Na temelju tih referenci u 2008. ugovo-
rena je modernizacija jedne dizel-hidrauli-
Ëke lokomotive DHL 600 serije 734, koja 
je sagraena 1975. u MIN-u u Niπu. 

  

3. OPIS LOKOMOTIVE 
DHL - 600 MIN

Prema æeljama kupca, u 2008. RPV 
d.o.o. Slavonski Brod je na jednoj loko-
motivi DHL - 600 serije 734 izveo teme-

ljitu obnovu i modernizaciju, tako da je 
dobila æeljene tehniËko-eksploatacijske 
karakteristike, a dobiven je i viπi stupanj 
pouzdanosti i raspoloæivosti u radu. U 
nju je ugraena gotovo sva nova oprema, 
dobro odabrana i prilagoena u skladu s 
ciljevima zahvata. Modernizirana lokomo-
tiva oznaËena je kao tip DHL - 600 MIN.

Usporedni tehniËki podatci za varijante 
lokomotive DHL - 600 dati su u tablici 3.

Modernizacija obuhvaÊa sljedeÊe cjeline 
i sklopove: 

- novi dizelski motor tipa VTA28-L3 
proizvoaËa ≈Cummins Engine 
Company√ iz SAD-a s rashladnim 
sustavom, usisnim filterom za zrak, 
visokoelastiËnom spojnicom Küsel na  
zamaπnjaku, ventilatorom hladnjaka i 
elastiËnim osloncima motora,  

- novi reverzibilni hidrauliËki prijeno-
snik tipa L3r2V2 - VOITH (St. Pölten, 
Austrija) s izmjenjivaËem ulja,

-     nova primarna i sekundarna kardan-
ska vratila, 

- novi cjevovod za rashladnu tekuÊinu, 
ulje, zrak i gorivo,

- novi upravljaËki ureaj KNORR - 
BREMSE (München) tipa C1 36322,

- generalno popravljen zraËni kom-
presor tipa V V 450/150-1 KNORR 
- BREMSE,

- novi suπaË zraka dvokomornog tipa 
DSKV-3S (MZT Skoplje),

- generalno popravljenu i reatestiranu 
zraËnu opremu i koËno poluæje,

- generalno popravljen ureaj za pje-
skarenje,

- nove ispuπne lonce s cjevovodom 
ispuha od nehrajuÊeg Ëelika INOX,

- novi klima-ureaj Waeco tipa CA-
800, 24 V, krovni,

- kompletno novu elektroopremu i pri-
padajuÊu elektroinstalaciju za napon 
od 24 V,

- novu zvuËnu i toplinsku izolaciju u 
upravljaËnici, zvuËnu na oplati mo-
tornog prostora,
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Slika 6: Upravljanje lokomotive KNORR - BREMSE za hidrauliËki 
prijenosnik L2r2U2

Slika 8: Shema pogona
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Tablica 3

Slika 7: Vanjski izgled lokomotive DHL - 600 MIN

- grijalicu u upravljaËnici tipa KGM 12440, 24 V, 2x45 W,
- generalno ureene osovinske prijenosnike i osovinske sklo-

pove,
- ugradnju generalno popravljenog ogibljenja,
- kompletno pjeskarenje i antikorozivnu zaπtitu postolja loko-

motive (frema), oplate i upravljaËnice te

Slika 9: VuËni dijagram (vuËna sila - brzina) lokomotive DHL - 600 MIN
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- zvuËnu i svjetlosnu signalizaciju, reflektore s LED-dio-
dama, vremenski budnik, bljeskalicu na Ëelnim stranama 
i nalijepljene reflektirajuÊe trake.

 

3.1.  DIZELSKI MOTOR
Novougraeni dizelski motor tipa VTA 28-L3  tvrtke 

≈Cummins√ jest moderan Ëetverotaktni motor s prednabija-
njem turbokompresorom i hlaenjem zraka prednabijanja. 

Usporedni tehniËki podatci za varijante dizelskih motora 
dati su u tablici 4.

     
U opciji isporuke dizelskog motora ukljuËene su sljedeÊe 

komponente:

- hladnjak s prikljuËnim cijevima za rashladnu tekuÊi-
nu, 

- pogon ventilatora, 
- elastiËni oslonci za motor EVOLO 10-00606-01,
- usisni filter za zrak AC 5053,
- visokoelastiËna spojnica na zamaπnjaku tipa 125.017268 

0001 (Voith) i
- indikator zaprljanja ulja. 

 

4.  ZAKLJU»AK
Lokomotiva DHL - 600 MIN rekonstruirana s novim 

≈Cumminsovim√ dizelskim motorom VTA 28-L3 i VOITH 
reverzibilnim hidrauliËkim prijenosnikom L3r2V2 predsta-
vlja moderno rjeπenje manevarske lokomotive za industrijski 
prijevoz. 

Lokomotiva DHL - 300 E1 rekonstruirana s novim 
≈Cumminsovim√ dizelskim motorom N14-L i VOITH re-
verzibilnim hidrauliËkim prijenosnikom L2r2U2 takoer 
predstavlja moderno rjeπenje manevarske lokomotive za 
manje industrijske centre.
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Tablica 4

Slika 10: Dizelski motor VTA 28-L3

Slika 11: HidrauliËki prijenosnik L3r2V2 na ispitnome stolu

Slika 12: UpravljaËki stol



STRU»NI I ZNANSTVENI 
RADOVI

26.

Te uspjeπno rekonstruirane i moderni-
zirane lokomotive pokazale su vrlo dobre 
rezultate u eksploataciji.
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SAÆETAK 

Rekonstrukcija i modernizacija dizel-hidrauliË-
kih lokomotiva tipa DHL 300 i DHL 600 izvedena je 
u pogonima Remonta i proizvodnje æeljezniËkih vozila 
(RPV d.o.o.) Slavonski Brod. KoristeÊi veliko iskustvo 
u sliËnim poslovima, RPV d.o.o. Slavonski Brod izveo 
je temeljitu obnovu i modernizaciju tih lokomotiva, 
tako da su dobile æeljene tehniËko-eksploatacijske 
karakteristike i potrebnu pouzdanost u radu.

Cilj Ëlanka jest upoznati karakteristike moder-
nizacije i rekonstrukcije lokomotiva DHL - 300 E1 i 
DHL 600 MIN. Iznesene su usporedne karakteristike 
i pregled razvoja lokomotive DHL 300, odnosno 
njezinih varijanti: DHL - 300 A,  DHL - 300 D,  DHL 
- 300 E i  DHL - 300 E1, kao i usporedne karakteristike 
lokomotive DHL 600 prije i nakon rekonstrukcije.

SUMMARY

THE RECONSTRUCTION AND MODERNI-
SATION OF DIESEL HYDRAULIC LOCOMOTI-
VES TYPE DHL 300 AND DHL 600

The reconstruction and modernisation of diesel 
hydraulic locomotives type DHL 300 and DHL 600 
was carried out in the workshops of Remont i proizvo-
dnja æeljezniËkih vozila (RPV d.o.o.) Slavonski Brod 
(Overhaul and Production of Railway Vehicles). 

Using the significant experience acquired in
similar activities, RPV d.o.o. Slavonski Brod under-
took a thorough renewal and modernisation of these 
locomotives so that they have obtained the required 
technical and utilization characteristics and the 
necessary operating reliability.

The article has the goal of familiarising readers 
with the characteristics of the modernisation and 
reconstruction of the locomotives DHL - 300 E1 and 
locomotives DHL 600 MIN.

Given are the comparative characteristics and 
a review of the development of locomotive DHL 300, 
and its variants: DHL - 300 A, DHL - 300 D,  DHL 
- 300 E,  DHL - 300 E1, as well as the comparative 
characteristics of locomotive DHL 600, prior and 
subsequent to reconstruction.

ZUSAMMENFASSUNG

UMBAU UND ERTÜCHTIGUNG DER DIE-
SELHYDRAULISCHEN LOKOMOTIVEN DER 
BAUREIHE DHL 300 UND DHL 600

Der Umbau und die Ertüchtigung der dieselhyd-
raulischen Lokomotiven der Baureihe DHL 300 und 
DHL 600 wurden in den Werkstätten der Gesellschaft  
Remont i proizvodnja æeljezniËkih vozila RPV d.o.o. 
Slavonski Brod (Umbau und Herstellung von Eisen-
bahnfahrzeugen)  durchgeführt.

Aufgrund ihrer großen Erfahrungen bei ähnlichen 
Geschäften RPV d.o.o. Slavonski Brod hat eingehende 
Erneuerung und Modernisierung dieser Lokomotiven 
gemacht, womit die gewünschten technischen und be-
trieblichen Merkmale sowie die notwendige Betriebszu-
verlässigkeit der Lokomotiven erreicht werden konnte.

Der vorliegende Beitrag zielt darauf ab, die 
Merkmale der Modernisierung und des Umbaus der 
Lokomotiven DHL - 300 E1 und DHL 600 MIN vorzu-
stellen. Gegenübergestellt werden dabei die Merkmale 
sowie die Entwicklung der Lokomotive DHL 300 bzw. 
ihrer Varianten DHL -300 A, DHL - 300 D,  DHL - 300 
E,  DHL - 300 E1, sowie der Lokomotive DHL 600, und 
zwar vor und nach dem Umbau.

Slika 13: Modernizirana lokomotiva DHL 600 MIN serije 734
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1. Uvod
U mnogim sluËajevima izbor tehniËkih 

i tehnoloπkih rjeπenja za ispunjavanje 
nekog projektnog problema moæe biti u 
suprotnosti s uvjetima zaπtite okoliπa. U 
takvim sluËajevima ekoloπki zahtjevi koji 
se postavljaju pred projektante Ëesto se 

Dean LaliÊ, dipl. ing.

EKOLO©KI ASPEKTI 
IZGRADNJE
DRUGOG
KOLOSIJEKA
PRUÆNE DIONICE 
DUGO SELO -
KRIÆEVCI

doæivljavaju kao dodatni teret koji zahti-
jeva ulaganje viπe truda i veÊe troπkove 
u provedbi, bez naoko vidljivih vanjskih 
uËinaka. Ako se u obzir uzme to da je 
danas obveza zaπtite okoliπa od πtetnih 
utjecaja poprimila globalne razmjere i da 
se prema toj zadaÊi viπe nitko ne moæe 
odnositi nezainteresirano, tada ulaganja 
u provedbu mjera zaπtite okoliπa treba 
promatrati kao ulaganje u buduÊnost, ali 
i kao poboljπanje kvalitete æivota svih, i 
to veÊ danas.

U sluËaju rjeπavanja projektnih pro-
blema iz podruËja æeljezniËkog prometa, 
πtetne utjecaje na okoliπ koji se mogu 
javiti tijekom izgradnje i koriπtenja treba 
promatrati kroz manje zagaivanje okoliπa 
te kroz uπtede koje se postiæu prigodom 
koriπtenja i odræavanja æeljezniËkih kapa-
citeta u odnosu na druge prometne grane 
istog opsega prijevoza putnika i roba. 
S obzirom na emisije πtetnih plinova i 

krutih Ëestica, na manji utroπak energije 
po jedinici tereta, na manju zauzetost 
prostora, na veÊu sigurnost prometa, na 
manji utjecaj buke, na manji utjecaj na 
vode i drugo, to su neosporne prednosti 
æeljezniËkog prometa. S daljnjim razvo-
jem i tehnoloπkim napretkom æeljezniËke 
infrastrukture i suprastrukture navedene 
prednosti dolazit Êe do joπ veÊeg izraæa-
ja. Ako se ekoloπke prednosti æeljeznice 
promatraju kroz manja ulaganja u zahvate 
nuæne za zaπtitu okoliπa, Ëiji troπkovi su u 
stalnome porastu, za oËekivati je to da Êe 
æeljezniËki projekti biti sve konkurentniji 
u odnosu na druge prometne grane.

2. TehniËko-tehnoloπka 
obiljeæja projekta

Pruæna dionica Dugo Selo - Kriæevci dio 
je pruge M2 DG - Botovo - Koprivnica - 
Zagreb - Karlovac - Rijeka i nalazi se na 
B-ogranku V. paneuropskoga æeljezniËkog 

Slika 1: Pregledna situacija pruæne dionice Dugo Selo - Kriæevci
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koridora koji spaja Budimpeπtu i Rijeku. 
Pruga je sagraena daleke 1868. godine, a u 
promet je bila puπtena 1870. godine, i to kao 
pruga prvog razreda. Elektrifikacija pruge 
jednofaznim sustavom za elektriËnu vuËu 
25kV/50 Hz bila je provedena 1981. Danas 
se B-ogranak V. koridora nalazi u sastavu 
Transeuropske æeljezniËke mreæe, koja se 
nastavlja na æeljezniËke koridore susjednih 
regija i podruËja. Jezgru te æeljezniËke 
mreæe Ëine paneuropski koridori usposta-
vljeni na meunarodnim konferencijama na 
Kreti 1994. i u Helsinkiju 1997. Glavni cilj 
transformacije æeljezniËkog sustava i uspo-
stavljanja Transeuropske æeljezniËke mreæe 
jest osposobiti æeljeznicu za ravnopravno i 
konkurentno sudjelovanje na cjelovitome 
europskom prometnom træiπtu. Na taj naËin 
bit Êe omoguÊeno usmjeravanje πto veÊeg 
opsega prometnih potreba prema æeljeznici, 
da bi se rasteretile ceste i postigli πto veÊi 
uËinci na podruËju zaπtite okoliπa i uπtede 
energije. Iz tih temeljnih smjernica vidljiv 
je veliki utjecaj zaπtite okoliπa na razvojne 
planove ne samo æeljezniËkog prometa, 
veÊ i gospodarskog razvitka uopÊe. Za-
seban projekt u sklopu dogradnje drugog 
kolosijeka i rekonstrukcije postojeÊeg na 
pruænoj dionici Dugo Selo - Kriæevci jest 
rekonstrukcija kolodvora Dugo Selo, kao 
vaænoga sluæbenog mjesta na kriæanju X. 
paneuropskog æeljezniËkog koridora i B-
ogranka V. paneuropskog koridora.

Rekonstrukcija pruæne dionice Dugo Selo 
- Kriæevci kao B-ogranka V. paneurop-
skog koridora predviena je Nacionalnim 
programom æeljezniËke infrastrukture za 
razdoblje 2008. do 2012. te je time ukljuËena 
u prioritete razvoja, izgradnje, osuvremenji-
vanja, obnove i odræavanja funkcionalnosti 
æeljezniËkoga infrastrukturnog sustava. Ta 
pruga ujedno je predviena za ukljuËivanje u 
Transeuropsku æeljezniËku mreæu te u skladu 
s time mora udovoljavati tehniËkim odredni-
cama za interoperabilnost transeuropskoga 
æeljezniËkog sustava. Na slici 1 prikazana je 
pregledna situacija (shematski prikaz) plani-
ranog zahvata na rekonstrukciji postojeÊeg 
kolosijeka i na dogradnji drugog kolosijeka 
pruæne dionice Dugo Selo - Kriæevci. 

2.1. Prometno-tehnoloπki 
zahtjevi

Na pruænoj dionici Dugo Selo (iskljuË-
ivo) - Kriæevci (ukljuËivo) koja je predvi-
ena za rekonstrukciju i dogradnju nalaze 

se kolodvori Vrbovec, Gradec i Kriæevci te 
stajaliπta Boæjakovina i Repinec. Rjeπenje 
sluæbenog mjesta Gradec bilo je posebice 
zahtjevno zbog prikljuËenja buduÊe pruge 
Gradec - Sv. Ivan Æabno. U skladu s time 
ono je obraeno kroz varijantna rjeπenja 
u fazama. Osjetljivost kolodvora Gradec 
proizlazi iz Ëinjenice πto je on do 1981. 
bio kolodvor, potom stajaliπte, a nakon 
rekonstrukcije ponovo bi trebao biti ko-
lodvor. Posljedica tog ukidanja statusa 
kolodvora bila je znatno smanjivanje 
propusne moÊi pruge zbog relativno velike 
udaljenosti izmeu susjednih kolodvora 
Vrbovec i Kriæevci od 19,7 kilometara. 
Smanjena propusna moÊ posebice dolazi 
do izraæaja kod kvarova na APB-u i uslijed 
slijeda vlakova u kolodvorskome razmaku. 
Zbog toga dolazi do produljivanja voznih 
vremena i vremena Ëekanja na kriæanje 
vlakova. KonaËno rjeπenje jest da nakon 
rekonstrukcije postojeÊeg kolosijeka i do-
gradnje drugog kolosijeka sluæbeno mjesto 
Gradec ponovo postane kolodvorom.

Dogradnja drugog kolosijeka i rekon-
strukcija postojeÊeg kolosijeka na pruænoj 
dionici Dugo Selo - Kriæevci preduvjet su 
za dinamiËni i perspektivni rast opsega 
prometa na Ëitavom B-ogranku V. pa-
neuropskoga æeljezniËkog koridora, i to 
na dijelu koji prolazi mreæom Hrvatskih 
æeljeznica. Prometno-tehnoloπkim uvje-
tima odreeni su potrebni kolosijeËni i 
kolodvorski kapaciteti, nove kolosijeËne 
veze, opseg rekonstrukcije i dogradnje, or-
ganizacija prometa i razina opremljenosti 
pruge te zahtjevi po pitanju sigurnosno-
signalne tehnike, telekomunikacija, jake 
struje i elektroenergetskih postrojenja.

GODINA

BROJ VLAKOVA U PUTNI»KOM PRIJEVOZU

Dionica Dugo Selo - Gradec Dionica Gradec - Kriæevci

Dnevno Godiπnje Dnevno Godiπnje

2015. 64 23.360 46 16.790

2025. 84 30.660 63 22.995

2030. 94 34.310 71 25.915

BROJ VLAKOVA U TERETNOM PRIJEVOZU

Dionica Dugo Selo - Gradec Dionica Gradec - Kriæevci

Dnevno Godiπnje Dnevno Godiπnje

2015. 26 9490 24 8760

2025. 46 16.790 44 16.060

2030. 62 22.630 58 21.170

Tablica 1: Prognoza broja putniËkih i teretnih vlakova za razdoblje od 2015. do 2030.

U tablici 1 prikazana je prognoza broja 
putniËkih i teretnih vlakova za razdoblje 
od 2015. do 2030. Prigodom definiranja 
procijenjenog razvoja opsega prometa 
u obzir su uzeti optimistiËni pokazatelji 
prosjeËne stope rasta opsega prometa, i to 
u koridorskom i meugradskom prijevozu 
izmeu Koprivnice, Bjelovara i Zagreba. 
U prikazanim procjenama u obzir je uzet 
i velik doprinos modernizacije pruge Sv. 
Ivan Æabno - Bjelovar - Kloπtar. 

2.2. Svojstva graevnoga 
infrastrukturnog podsustava

Graevna rekonstrukcija postojeÊeg 
kolosijeka i dogradnja drugog kolosijeka 
na pruænoj dionici Dugo Selo - Kriæevci 
ukljuËuju sve elemente graevnoga gornjeg 
i donjeg pruænog ustroja (traËnice, skretnice, 
pragove, zastor, tamponski sloj i geomate-
rijale, nasipe, usjeke, odvodne kanale, late-
ralne kanale, mostove, perone, nadstreπnice, 
pothodnike, kolodvore, stajaliπta, propuste, 
svodne i usporedne ceste, nadvoænjake i 
podvoænjake, cestovne prilaze i drugo). 
Pruæna trasa je nizinska, s velikim dijelom 
u pravcu. Vodoravni lukovi na postojeÊem 
kolosijeku predvieni su za vozne brzine do 
140 kilometara na sat te ih treba rekonstru-
irati za voznu brzinu od 160 kilometara na 
sat. Graevni zahvat poËinje se izvoditi u km 
445+840, na izlasku iz kolodvora Dugo Selo, 
a zavrπava u km 482+200, iza kolodvora Kri-
æevci. Prostorno gledajuÊi, zahvat se izvodi 
na podruËju ZagrebaËke æupanije (Grad 
Dugo Selo, Grad Vrbovec, OpÊina Gradec 
i OpÊina Brckovljani) te manjim dijelom na 
podruËju KoprivniËko-kriæevaËke æupanije 
(Grad Kriæevci). 
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Gornji ustroj na otvorenoj pruzi i na 
glavnim prolaznim kolosijecima u kolodvo-
rima trebao bi biti od novih traËnica tipa 60 
E1 na novim betonskim pragovima PB-85, 
odnosno na drvenim pragovima gdje je to 
neophodno. Za ostale kolosijeke u kolo-
dvorima predviena je ugradnja novih ili 
rabljenih traËnica tipa 49 E1 na betonskim 
ili drvenim pragovima. Pragovi se polaæu u 
razmaku od 60 centimetara, odnosno 1670 
komada po kilometru pruge. Zastor od tu-
Ëenca eruptivnog porijekla treba biti debeo 
najmanje 30 centimetara ispod donjeg ruba 
praga, na mjestu niæe traËnice. SkretniËke 
konstrukcije projektirane su od traËnica tipa 
60 E1 ili 49 E1. Kod veza A-V predviena 
je ugradba skretnice radijusa 1200 i 500 
metara. U kolodvorima trebale bi se ugra-
diti skretnice radijusa 500 metara za glavne 
prolazne kolosijeke te radijusa 200 i 300 
metara za ostale kolodvorske kolosijeke. 
Traæena korisna duæina glavnih prolaznih 
kolosijeka u kolodvorima treba iznositi 750 
metara, dok je graevna duæina kolosijeka 
veÊa ovisno o uvjetima na terenu.

Prigodom projektiranja donjega pruænog 
ustroja visinski poloæaj drugog kolosijeka 
prilagoen je visinskom poloæaju postoje-
Êega, a na mjestima veÊih devijacija oba 
kolosijeka visinski su prilagoena terenu. 
Razmak izmeu osi drugog kolosijeka i osi 
postojeÊe pruge iznosi Ëetiri i pol metra, 
a u kolodvorima kolosijeci su projekti-
rani na meusobnoj osnoj udaljenosti od 
najmanje 4,75 metara. Na otvorenoj pruzi 
πirina planuma iznosi tri i pol metra od osi 
kolosijeka, odnosno ukupna πirina planu-
ma za oba kolosijeka iznosi 11,5 metara. 
NajveÊi nagib pruæne nivelete iznosi pet 
promila, a popreËni nagib planuma je pet 
posto. Predvieno je da novi nasipi budu 
sagraeni od kamenoga drobljenog mate-
rijala projektirane granulacije, s nagibima 
pokosa od 1:1,5. Tamponski sloj trebao 
bi biti sagraen od kvalitetnoga kamenog 
materijala te bi trebao biti debeo najma-
nje 40 centimetara, uz modul stiπljivosti 
M

S,min
/E

V2, min
= 60/90 MN/m2. Ugradnja 

geotekstila i geomreæa predviena je na 
dijelovima pruge prema geotehniËkom 
elaboratu, kao i drugi zahvati potrebni 
za stabilizaciju i poveÊanje nosivosti 
temeljnog tla. Na pruænoj dionici Dugo 
Selo - Kriæevci nalazi se ukupno 11 novih 
mostova, 19 æeljezniËko-cestovnih prijela-
za u razini, tridesetak propusta te veÊi broj 
kriæanja pruge s instalacijama vodovoda, 

plinovoda te jake i slabe struje. Predviena 
je rekonstrukcija svih kriæanja æeljezniË-
ke pruge s postojeÊim cestama na naËin 
da kriæanja budu rijeπena u dvije razine, 
izgradnjom podvoænjaka ili nadvoænjaka, 
ovisno o uvjetima na terenu. 

2.3. Svojstva 
elektroenergetskoga 
infrastrukturnog podsustava 
te prometno-upravljaËkoga 
i signalno-sigurnosnoga 
infrastrukturnog podsustava

ElektrotehniËka rekonstrukcija postojeÊeg 
kolosijeka i dogradnja drugog kolosijeka na 
pruænoj dionici Dugo Selo - Kriæevci uklju-
Ëuju sve elemente signalno-sigurnosne i te-
lekomunikacijske tehnike, kontaktnu mreæu 
te rasvjetu sluæbenih mjesta. Signalno-sigur-
nosni ureaji za regulaciju prometa vlakova 
na novoj dvokolosijeËnoj pruzi predvieni 
su za promet u oba pravca, za ugradnju ure-
aja ETCS razine 1 te za slijeenje vlakova 
po pravilnom i nepravilnom kolosijeku u 
prostornim razmacima signala APB. U 
sadaπnjim uvjetima prvi prostorni signali 
APB-a ugraeni su na udaljenosti od 1300 
metara ispred ulaznih signala. S obzirom na 
dogradnju drugog kolosijeka, na poveÊanje 
zaustavnog puta na 1500 metara i na rekon-
strukciju kolodvora poveÊanjem korisne 
duæine kolosijeka, to Êe biti potrebna rekon-
strukcija, dogradnja i izmicanje prostornih 
signala. S tim u vezi treba izraditi novi raster 
signala, vodeÊi raËuna o vidljivosti signala, o 
izmicanju i dogradnji kolosijeka, o poloæaju 
skretniËkih veza i stupova kontaktne mreæe 
i drugog. Osiguranje kolodvora temelji se 
na centralnom upravljanju vanjskim ele-
mentima osiguranja i skretnicama te na 
daljinskom upravljanju u fazi izgradnje 
telekomande. PostojeÊe sustave osiguranja 
u kolodvorima treba rekonstruirati u skladu 
s planiranom graevnom rekonstrukcijom. 
U svim sluæbenim mjestima predvienima 
za prihvat i otpremu putnika bit Êe uveden 
sustav za obavjeπÊivanje putnika o kretanju 
vlakova.

Svi novi kolosijeci i postojeÊi kolosijeci 
koji se rekonstruiraju bit Êe elektrificirani 
sustavom 25kV/50 Hz. Drugi kolosijek 
trebao bi biti sagraen na suprotnoj strani 
od postojeÊih stupova kontaktne mreæe. Na 
dijelu pruge gdje dolazi do izmicanja po-
stojeÊeg kolosijeka trebat Êe rekonstruirati 

kontaktnu mreæu. U kolodvorima Êe trebati 
rekonstruirati mreæu prema novoj kolosije-
Ënoj slici, a na pojedinim lokacijama trebat 
Êe poveÊati raspone portala. Drugi kolosijek 
bit Êe elektrificiran primjenom suvremene 
tehnologije. Sva sluæbena mjesta na pruzi 
bit Êe osvijetljena odgovarajuÊim rasvje-
tnim tijelima sa πtednim sijalicama, a jaËina 
rasvjete morat Êe odgovarati tehnoloπkim i 
zakonskim zahtjevima. 

 

3. Uvjeti za zaπtitu 
okoliπa

Jedna od vaænih prednosti æeljeznice 
u odnosu na druge prometne grane jest 
njezina ekoloπka prihvatljivost te relativno 
mali opseg πtetnog djelovanja na okoliπ, 
posebice na elektrificiranim prugama. 
Pokazatelji emisije πtetnih plinova i krutih 
Ëestica su povoljni, utroπak energije po 
jedinici tereta je manji, prostor je manje 
zauzet, sigurnost prometa je veÊa, utjecaj 
buke je manji, a i zagaivanje voda je 
manje. Navedene prednosti æeljeznice 
ostvarive su samo u sluËaju da æeljezniËki 
sustav funkcionira ispravno i da se poπtuju 
svi uvjeti nuæni za siguran tijek prometa. 
Takoer, treba ispunjavati sve zakonom 
propisane obveze u pogledu izgradnje, 
rekonstrukcije i odræavanja æeljezniËkih 
infrastrukturnih kapaciteta. 

OpÊi uvjeti za zaπtitu okoliπa tijekom 
izvedbe radova ukljuËuju kvalitetnu pri-
premu i organizaciju, zabranu ispuπtanja 
opasnog otpada, reduciranje utjecaja buke 
i praπine koje nastaju kao posljedica rada 
strojeva i prijevoznih sredstava, koriπtenje 
materijala iskljuËivo iz postojeÊih kame-
noloma, odlaganje viπka materijala na pre-
dviene privremene deponije, osiguranje 
gradiliπta od akcidenata, ugradnju beton-
skih pragova umjesto drvenih, oËuvanje 
postojeÊih cestovnih prometnica, ureenje 
okoliπa po zavrπetku radova i drugo.

Osnovne pretpostavke za optimalno fun-
kcioniranje i razvitak æeljezniËkog sustava 
u funkciji odræivog razvoja, a samim time 
i za najbolje rezultate u pogledu zaπtite 
okoliπa jesu:

  • visoki stupanj razvijenosti æeljezniËke 
infrastrukture,

• uravnoteæenje tehniËko-tehnoloπkih 
parametara pruga,  

 • harmonizacija i usklaenost razliËitih 
prometnih grana,
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 • poveÊanje uloge æeljeznice u gradsko-
prigradskom prijevozu,

• poveÊanje opsega i uËinkovitosti 
æeljezniËkog prometa,

• odræavanje funkcionalnosti i sigurno-
sti infrastrukturnih podsustava

 • uspostava informacijskih sustava i
 • uspostava stabilnog financijskog 

sustava.

Rekonstrukcijom postojeÊeg kolosije-
ka te dogradnjom drugog kolosijeka na 
pruænoj dionici Dugo Selo - Kriæevci bit 
Êe stvoreni uvjeti za tehniËko-tehnoloπki 
napredak æeljezniËkog prometa na toj pru-
zi, Ëime Êe biti smanjeni πtetni utjecaji na 
okoliπ. ©tetni utjecaji na koje treba obratiti 
najviπe pozornosti jesu buka, oneËiπÊenje 
voda i oneËiπÊenje zraka. Takoer, treba 
sagledati πtetne utjecaje na tlo, floru i 
faunu, na vizualnu krajobraznu kvalitetu, 
na kulturno-povijesnu baπtinu i prirodnu 
baπtinu, na stanovniπtvo i naselja, na na-
mjenu i koriπtenje prostora te na postojeÊu 
i planiranu infrastrukturu.

3.1. Zaπtita od buke
Buka je jedan od vrlo vaænih aspekata 

πtetnog djelovanja prometa na okoliπ, po-
sebice ako se zna da je Ëak 80 posto πtetnih 
zvukova posljedica prometa i prateÊih 
djelatnosti. PodruËje koje je u zoni rekon-
strukcije postojeÊeg kolosijeka i dogradnje 
drugog kolosijeka pruæne dionice Dugo 
Selo - Kriæevci nalazi se u Ëetvrtoj zoni za-
πtite, koja ukljuËuje podruËja uz autoceste 
i druge glavne prometnice gdje dopuπtena 
razine buke iznosi 65 dB danju, odnosno 
50 dB noÊu. Tijekom izvoenja radova u 
vremenu od 8.00 do 18.00 sati dopuπteno 
je prekoraËenje razine buke od 5 dB, 
odnosno u iznimnim sluËajevima do 10 dB 
za kratkotrajna dnevna djelovanja. Prema 
provedenim proraËunima, dopuπtena ra-
zina buke postiæe se na udaljenosti veÊoj 
od 281 metra od osi dvokolosijeËne pruge, 
a unutar tog podruËja trebat Êe provoditi 
dodatne mjere za smanjenje razine buke i 
za zaπtitu postojeÊih stambeno-poslovnih 
objekata. Dodatne mjere zaπtite unutar 
pojasa od 281 metra ne treba provoditi na 
objektima koji zadovoljavaju uvjete za 
petu zonu zaπtite od buke (£ 80 dB). 

ProraËunska visina toËke emisije buke 
nalazi se metar i pol iznad kote okolnog 
terena prema visini traËnice, a visina 
toËke emisije buke je pet metara iznad 

okolnog terena prema prosjeËnoj visini 
jednokatnog objekata. Rezultati provede-
nih proraËuna pokazuju to da Êe u skladu 
s izgradnjom drugog kolosijeka doÊi do 
proπirenja zone ugroæenosti bukom od 
æeljezniËkog prometa te da Êe posebice 
osjetljivo biti noÊu. Osim izgradnje drugog 
kolosijeka, na poveÊanje razine buke utje-
cat Êe i planirana rekonstrukcija kolodvora 
produæivanjem korisne duæine kolosijeka. 
MoguÊi veÊi πtetni utjecaji buke oËekuju 
se na podruËju naselja Luka VrboveËka i 
BrËevec te u gradovima Dugo Selo, Vr-
bovec i Kriæevci. VeÊa razina buke bit Êe 
i u naseljima Prikraj, Lazarevac, PotoËec 
GradeËki, Gradec, Repinec, Festinec i 
Prikraj KriæevaËki.

Mjere zaπtite od buke ukljuËuju mjere 
na izvoru zvuka, na putu πirenja zvuka te 
na ugroæenim objektima. Mjere koje treba 
provoditi na izvoru zvuka ukljuËuju redo-
vito odræavanje pruge, nabavu vozila koja 
stvaraju buku niæe razine te organizaciju 
prometa koja Êe smanjiti intenzitet buke 
noÊu (od 22.00 do 6.00 sati). Mjere koje 
treba provoditi na putu πirenja zvuka jesu 
izgradnja zaπtitnih barijera (zvukobrana) 
u ugroæenim zonama, a moguÊe mjere na 
ugroæenim objektima ukljuËuju ugradnju 
zaπtitnih vrata i prozora s izostaklima. 
Tijekom prve godine prometa novom 
prugom trebat Êe provoditi mjerenja buke 
na mjestima na kojima su primijenjene 
mjere zaπtite i na potencijalno kritiËnim 
lokacijama (Dugo Selo, Luka VrboveËka, 
Vrbovec, BrËevec i Kriæevci) te Êe u skla-
du s dobivenim podatcima mjerenja trebati 
poduzeti odgovarajuÊe dodatne mjere.

3.2. Zaπtita voda
Zbog posebne osjetljivosti i vaænosti 

vodnih resursa, mjere zaπtite voda treba 
provoditi s posebnom pozornoπÊu. Prigo-
dom izgradnje nove pruge negativni utje-
caji na vode mogu se javiti uslijed lokalne 
promjene strukture terena, poremeÊaja 
prirodne drenaæe i presijecanja tokova 
podzemnih voda. Uslijed toga moæe doÊi 
do poremeÊaja u reæimu toka voda i u 
njihovoj kakvoÊi. Prigodom izvoenja ra-
dova treba voditi raËuna o naËinu izvedbe, 
primjeni i radu graevne mehanizacije, 
zbrinjavanju sanitarnih i drugih otpadnih 
voda, pravilnoj odvodnji oborinskih 
voda, skladiπtenju i uporabi materijala za 
gradnju te uporabi privremenih objekata 
za potrebe gradiliπta. U svim tim aktivno-

stima postoje potencijalne opasnosti za 
vodne resurse, ali primjenom standardnih 
mjera i pravila struke te se opasnosti mogu 
uspjeπno otkloniti. Negativni utjecaji na 
vode prigodom uporabe pruge, odnosno 
prigodom njezina odræavanja, mogu se 
javiti u akcidentnim situacijama kod pri-
jevoza opasnih tereta. 

U zoni zahvata prigodom rekonstrukcije 
postojeÊeg kolosijeka i dogradnje drugog 
kolosijeka nalaze se vodoopskrbna crpiliπta 
Blanje i Trstenik te viπe otvorenih vodoto-
ka, i to rijeke Zelina, Lonja i Glogovnica, 
potoci Lukavec, Lipnica, Luka, Crnec i 
Koruπka, te osam kanala raznih kategorija. 
Prigodom izvoenja graevnih radova, kao 
i tijekom redovitog tijeka æeljezniËkog 
prometa, ne oËekuju se negativni utjecaji 
na otvorene vodotoke. U sluËaju nastanka 
akcidentnih situacija u vidu sudara vlakova, 
curenja maziva i goriva, prevrtanja vozila 
s opasnim teretima, puknuÊa spremnika, 
istjecanja sadræaja i sliËnog, treba postupiti 
prema proceduri propisanoj za takve sluË-
ajeve (Operativni plan za provedbu mjera 
u sluËaju iznenadnog zagaenja, Dræavni 
plan za zaπtitu voda i drugo). Kao posebno 
osjetljiva lokacija izdvojeno je podruËje 
crpiliπta Blanje i ribnjaka Crnec, gdje je 
prigodom izradbe tehniËke dokumentacije 
usvojena varijanta pruæne trase koja je 
najpovoljnija po pitanju zaπtite od πtetnih 
utjecaja na okoliπ.

 Mjere zaπtite voda tijekom pripreme i 
izgradnje ukljuËuju izradbu Operativnog 
plana za sluËaj iznenadnih dogaaja, 
izgradnju kontrolirane odvodnje u zo-
nama sanitarne zaπtite crpiliπta Blanje i 
Trstenik, osiguranje zbrinjavanja sanitar-
nih otpadnih voda, odræavanje postojeÊe 
odvodnje pruge, provedbu stalne kontrole 
mehanizacije, a prigodom izvedbe zemlja-
nih radova u vodozaπtitnim zonama treba 
sprijeËiti otjecanje Ëestica tla i neËistoÊa 
za oborina. Tijekom uporabe pruge treba 
provoditi monitoring na podruËju vodoza-
πtitnih zona crpiliπta Blanje i Trstenik (III. 
zona zaπtite), kontrolirati kvalitetu vode na 
ribnjaku Crnec, redovito odræavati sustave 
odvodnje pruge, kontrolirano zbrinuti 
izdvojena ulja i taloge i drugo.

3.3. Zaπtita atmosfere
Za æeljezniËki promet u cjelini svojstven 

je puno manji negativni utjecaj na atmo-
sferu u odnosu na druge prometne grane, 
posebice na elektrificiranim prugama i 
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prugama s mjeπovitom vuËom. Tijekom 
izvoenja radova na rekonstrukciji po-
stojeÊeg kolosijeka i dogradnji drugog 
kolosijeka moæe se oËekivati kratkotraj-
no lokalno poveÊanje koliËine praπine u 
zraku, ali to poveÊanje je ograniËenog 
djelovanja, i to u radijusu od najviπe 50 
metara od radiliπta.

Tijekom koriπtenja pruge i tijeka æeljezni-
Ëkog prometa zbog moguÊnosti akcidentnih 
situacija (istjecanje πtetnih plinova, zapalje-
nje πtetnih tvari, eksplozije zapaljivih para, 
pojaËano toplinsko zraËenje i sliËno) javlja 
se opasnost za atmosferu. Uzrok navedenim 
opasnim situacijama moæe biti ljudski Ëimbe-
nik (nepaænja radnika), tehniËko-tehnoloπki 
Ëimbenik (neispravnost prijevoznih sredstava, 
sudar vozila, neodgovarajuÊa prijevozna 
ambalaæa, pogreπke u manipulaciji i sliËno) 
te prirodni Ëimbenik (iznimno nepovoljne 
klimatsko-meteoroloπke prilike, udar munje, 
potres i sliËno). Identifikacija moguÊih izvora 
opasnih situacija kljuËni je naËin za njihovo 
uklanjanje ili svoenje na prihvatljivu razinu 
sigurnosti. U sluËaju nastanaka akcidentnih 
situacija treba postupiti u skladu s odgovara-
juÊim operativnim planom.

3.4. Zaπtita od ostalih πtetnih 
djelovanja

Prigodom izradbe tehniËke dokumentacije 
za rekonstrukciju postojeÊeg kolosijeka i 
dogradnju drugog kolosijeka na pruænoj 
dionici Dugo Selo - Kriæevci analizirani su 
i drugi πtetni utjecaji na okoliπ. To se prije 
svega odnosi na πtetne utjecaje na tlo, floru 
i faunu, vizualnu krajobraznu kvalitetu, kul-
turno-povijesnu baπtinu, prirodnu baπtinu, 
stanovniπtvo i naselja, namjenu i koriπtenje 
prostora te na postojeÊu i planiranu infra-
strukturu. Meu lokalitetima koje posebice 
treba πtititi istaknuta su potencijalna arheo-
loπka nalaziπta Donji Gradec, Gomile, Siget, 
Podjales te napuπteno æidovsko groblje u 
Vrbovcu. Na πirem podruËju tog zahvata, 
izvan zone neposrednoga πtetnog utjecaja 
nalaze se mnogobrojna evidentirana nala-
ziπta, i to Dugo Selo (neolitiËko nalaziπte), 
Velika Ostrna (antiËko nalaziπte), Leprovica 
(antiËko nalaziπte), Boæjakovina (antiËko na-
laziπte i grobni humak, odnosno tumul), Lu-
poglav (antiËko nalaziπte i srednjovjekovna 
nekropola), Luka VrboveËka (srednjovje-
kovno nalaziπte), Prilesje (srednjovjekovno 
nalaziπte), Festinec (prapovijesno i srednjo-
vjekovno nalaziπte), Kriæevci (nalaziπte iz 

bronËanog doba i antike), Karane (neolitiËko 
nalaziπte Sopotske i SeËe kulture) te Bukovje 
KriæevaËko (nalaziπte eneolitiËke Lasinjske 
kulture).

Mjere za zaπtitu od ostalih πtetnih dje-
lovanja ukljuËuju ograniËavanje kretanja 
mehanizacije do zone radiliπta, zabranu 
zauzimanja visokovrijednih poljoprivre-
dnih povrπina, oblaganje humusom i za-
travljenje pokosa, izradbu hortikulturnog 
projekta za ureenje zaπtitnog pruænog 
pojasa, nadzor i istraæivanje arheoloπkih 
nalaziπta i napuπtenoga æidovskoga gro-
blja te, prema potrebi, predvidjeti njihovu 
konzervatorsku zaπtitu.

Nakon provedenih analiza opetovano je 
dokazana jedna od vrlo vaænih prednosti 
æeljezniËkog prometa, a to je puno manja 
zauzetost prostora i manje intervencije u 
prostor opÊenito u odnosu na druge grane 
prometa. No, to ne iskljuËuje nuænost pro-
vedbe svih mjera zaπtite okoliπa tijekom 
izgradnje i uporabe pruge te odgovorno 
postupanje u neæeljenim situacijama.

4. Postupanje prigodom 
izvanrednih dogaaja

Predviene mjere zaπtite okoliπa za cilj 
imaju smanjivanje vjerojatnosti πtetnog 
djelovanja, odnosno postizanje zadovolja-
vajuÊeg stupnja sigurnosti. BuduÊi da nije 
moguÊe u cijelosti otkloniti moguÊnost 
nastanka akcidentnih situacija u kojima 
dolazi do izraæenog πtetnog djelovanja, to 
treba razraditi operativni plan za provedbu 
mjera u sluËaju nenadanih oneËiπÊenja. Ta-
kav plan mora biti u skladu sa zakonskom 
i struËnom regulativom koja se odnosi na 
spomenutu problematiku (Dræavni plan za 
zaπtitu voda, Zakon o prijevozu opasnih 
tvari, Zakon o zapaljivim tekuÊinama i 
plinovima, Pravilnik o meunarodnom 
prijevozu opasnih tvari æeljeznicom RID, 
Pravilnik o zaπtiti od poæara, Pravilnik o 
zapaljivim tekuÊinama, Pravilnik o zbri-
njavanju svih vrsta otpada i drugi). Dana 
12. prosinca 2009. na snagu Êe stupiti sve 
odredbe novog Pravilnika o izvanrednim 
dogaajima u æeljezniËkom prometu. U 
tome pravilniku detaljno se razrauju ka-
tegorizacija izvanrednih dogaaja, ovlasti 
istraæitelja i istraænog povjerenstva, naËin 
ustroja istraænog povjerenstva, moguÊi 
uzroci nastanka izvanrednih dogaaja, 
posljedice i nastale πtete, odgovornost 
za nastanak πteta, naËini obavjeπÊivanja i 

prijavljivanja, provedba oËevida i istrage, 
rekonstrukcija izvanrednog dogaaja, vo-
enje evidencije i statistike te prijave, nalazi 
i izvjeπÊa o izvanrednom dogaaju. 

U duænosti je prijevoznika da opasne tvari 
koje tijekom prijevoza dospiju u okoliπ uËini 
bezopasnim poduzimanjem za to predvie-
nih mjera koje ukljuËuju skupljanje, odstra-
njivanje, detoksikaciju, deponiranje i Ëuvanje 
te da o nastaloj akcidentnoj situaciji izvijesti 
mjerodavno tijelo sanitarne inspekcije i 
Ministarstva unutarnjih poslova. Prigodom 
istjecanja opasnih tvari πirih razmjera treba 
odrediti vrstu tvari, odvojiti vozilo kojim se 
ona prevozi, sprijeËiti daljnje istjecanje zaË-
epljivanjem, sprijeËiti πirenje isteËene tvari, 
otkloniti potencijalne uzroke zapaljenja, 
radnike koji sudjeluju u intervenciji opre-
miti odgovarajuÊim zaπtitnim sredstvima, 
sprijeËiti pristup neovlaπtenim osobama, 
izvijestiti odgovorne osobe i mjerodavna 
tijela te poduzeti druge potrebne mjere pre-
dviene operativnim planom. Ovisno o vrsti 
opasne tvari koja dolazi u dodir s okoliπem, 
treba poduzeti i dodatne posebne zaπtitne 
mjere koje ukljuËuju identifikaciju opasne 
tvari, osiguravanje uvjeta za njezin prijevoz 
i manipulaciju, postupanje s osobom koja 
doe u dodir s opasnom tvari te odreivanje 
kontakta kojeg u sluËaju nastanka akcidentne 
situacije obvezno treba obavijestiti.

Poπto πtetno djelovanje na okoliπ bude 
zaustavljeno, treba pristupiti sanaciji 
okoliπa, utvrditi uzroke nastanka akci-
dentne situacije te analizirati uËinkovitost 
poduzetih mjera za uklanjanje posljedica. 
Vaæno je istaknuti to da mjere usmjerene 
na otklanjanje nepravilnosti u prijevozu 
opasnih tvari treba nastojati uoËiti i otklo-
niti u sluæbenim mjestima gdje se vlakovi 
zaustavljaju, poduzimanjem odgovarajuÊ-
ih mjera za kontrolu i pregled vozila.

Prigodom prijevoza opasnih tvari 
æeljeznicom posebnu pozornost treba po-
svetiti odgovarajuÊoj ambalaæi koji mora 
osigurati zaπtitu æivota i zdravlja ljudi i 
okoliπa, biti pouzdano zatvorena i nepro-
pusna, odgovarajuÊe ËvrstoÊe i otpornosti 
te vidno oznaËena s podatcima o sadræaju 
i razini opasnosti. Ako se prevoze opasne 
tvari pod tlakom, posude za prijevoz i 
zatvaraËi moraju biti projektirani tako 
da izdræe sva optereÊenja koja se mogu 
javiti tijekom uporabe, a prigodom njihova 
utovara treba voditi raËuna o tomu da se 
ostavi prazni prostor dostatan za πirenje 
opasne tvari koja se prevozi.
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5. ZakljuËak
Danas je zaπtita okoliπa jedna od temeljnih 

odrednica gospodarskog razvitka veÊine 
zemalja u svijetu te se mogu oËekivati joπ 
veÊa ulaganja u æeljezniËki promet za koji je 
dokazano da je puno manje πtetan za okoliπ 
od drugih prometnih grana, prije svega od 
cestovnog prometa. Znanstvena istraæivanja 
dokazala su to da viπe od 90 posto negativnih 
utjecaja prometa na okoliπ otpada na cestovni 
promet. U skladu s time, u buduÊnosti se 
planira usmjeravanje velikih financijskih 
sredstava u razvitak prometnih grana koji 
imaju manji πtetni utjecaj na okoliπ, pri Ëemu 
na æeljeznicu s pravom otpada veliki dio tog 
kolaËa. Projektiranje buduÊih infrastrukturnih 
kapaciteta u prometu planira se prema metodi 
ekoloπki odræivog prijevoza (Enviromentally 
Sustainable Transport - EST), Ëiji je cilj πto 
manji negativni utjecaj na okoliπ.

Osnovna naËela i mjere za provedbu 
ekoloπki odræivog prijevoza jesu:

• analiza ekonomskog rasta i potreba 
za prijevozom u funkciji utjecaja na 
okoliπ,

• uËinkovitije koriπtenje postojeÊih pro-
metnih kapaciteta i infrastrukture,

• implementacija informatiËke tehno-
logije,

• koriπtenje javnog prijevoza za kraÊe 
relacije i

• modernizacija i razvitak æeljezniËkog 
prometa i infrastrukture.

Æeljeznica kao sustav pruæa velike 
potencijalne moguÊnosti za preuzimanje 
novoga dodatnog prijevoza koji Êe se poja-
viti u buduÊnosti i tako rasteretiti cestovni 
promet, posebice u vrπnim razdobljima 
i u multimodalnom prijevozu, u kojemu 
sudjeluju pomorski promet unutarnjim 
plovnim putovima i cestovni promet u 
funkciji distribucije. U uvjetima pojaËa-
ne osjetljivosti na ekoloπke probleme do 
izraæaja trebaju doÊi objektivne prednosti 
koje æeljeznica ima u odnosu na druge 
prometne grane po pitanju zaπtite okoliπa. 
BuduÊi da u uæem okruæju te prednosti 
nisu dovoljno prepoznate i vrednovane, to 
bi uloga æeljezniËkog sustava u Republici 
Hrvatskoj trebala biti takva da stalno upu-
Êuje na navedene prednosti.

Rekonstrukcija postojeÊeg kolosijeka i 
dogradnja drugog kolosijeka na pruænoj 
dionici Dugo Selo - Kriæevci omoguÊit Êe 
poduzimanje svih mjera potrebnih za zaπ-
titu okoliπa te za kvalitativni i kvantitativni 

boljitak æeljezniËkog prometa, uz veliko 
poveÊanje eksploatacijskih kapaciteta. Pri-
mjenom suvremenih tehniËkih i tehnoloπkih 
rjeπenja bit Êe stvoreni uvjeti za iskoriπtava-
nje prednosti koje æeljeznica neosporno ima 
u pogledu zaπtite okoliπa i manjeg πtetnog 
djelovanja na prostor u cjelini. 
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SAÆETAK

U radu je dan osvrt na ekoloπke utjecaje koje Êe re-
konstrukcija postojeÊeg kolosijeka i dogradnja drugog 
kolosijeka pruæne dionice Dugo Selo - Kriæevci imati na 
okoliπ, i to u svijetlu opÊepriznatih prednosti koje æelje-
znica ima u pogledu zaπtite okoliπa. Prikazana su osno-
vna tehniËko-tehnoloπka obiljeæja planiranog projekta, 
s naglaskom na Ëimbenicima izgradnje koji utjeËu na 
okoliπ. Analizirani su uvjeti zaπtite okoliπa i postupanje u 
sluËaju izvanrednih dogaaja na æeljeznici. Prikazani su 
πtetni utjecaji buke i oneËiπÊenja voda i zraka te utjecaji 
drugih πtetnih djelovanja. ZakljuËeno je to da ekoloπke 
prednosti koje æeljezniËki promet neosporno ima treba 
nastaviti razvijati kroz tehnoloπki napredak te da treba 
poraditi na prepoznavanju i vrednovanju tih prednosti 
u druπtvenom i gospodarskom okruæju u kojemu djeluje 
sustav hrvatskih æeljeznica.

SUMMARY

THE ECOLOGICAL ASPECTS OF CON-
STRUCTING A DOUBLE TRACK ON THE DUGO 
SELO - KRIÆEVCI LINE SECTION

This work gives a review of the impact on the envi-
ronment by the reconstruction of the double track on the 
Dugo Selo - Kriæevci line section and this in the light of 
generally accepted advantages which the railways offer 
in regard to the protection of the environment. 

Indicated are the basic technical-technological 
characteristics of the planned project with an emphasis 
on the factors of construction which affect the envi-
ronment. The conditions of environmental protection 
and procedures in case of extraordinary events on 
the railways are given. Also shown are the damaging 
effects of noise and water and air pollution, as well as 
the influence of other damaging actions.

The conclusion is that the ecological advantages 
which railway traffic undeniably has should continue to
be developed through technological advances and that it 
is necessary to work on recognising and evaluating the-
se advantages in the social and economic environment 
in which the Croatian railways system is active.

ZUSAMMENFASSUNG

UMWELTASPEKTE DES ZWEIGLEISIGEN 
AUSBAU DES STRECKENABSCHNITTES 
DUGO SELO - KRIÆEVCI

Im vorliegenden Beitrag werden vor dem Hinter-
grund der allgemein anerkannten Umweltschutzvor-
teile des Verkehrsträgers Schiene die sich aus dem 
Umbau der vorhandenen Gleise sowie aus dem zwei-
gleisigen Ausbau der Strecke Dugo Selo – Kriæevci 
ergebenden ökologischen Wirkungen auf die Umge-
bung behandelt. Es werden grundlegende technische 
und technologische Merkmale des geplanten Projektes 
dargestellt, unter der besonderen Rücksichtnahme auf 
umweltbeeinflussenden Faktoren des Baus. Darüber
hinaus werden Umweltschutzbedingungen sowie die 
Vorgehensweise bei außergewöhnlichen Ereignissen 
bei der Bahn analysiert. Des Weiteren werden  Lärm-
belastung, Wasser- und Luftverschmutzung sowie 
Auswirkungen sonstiger Belastungen dargestellt.

Als Schlussfolgerung wird festgestellt, dass die 
unstrittigen Umweltvorteile des Verkehrsträgers 
Schiene durch technologischen Fortschritt weiter 
zu entwickeln sind bzw. dass an der Wahrnehmung 
dieser Vorteile in der sozialen und wirtschaftlichen 
Umgebung, in der die kroatischen Bahnen tätig sind, 
weiterhin zu arbeiten ist.
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Uvod
Orijentacija na korisnika prijevozne 

usluge, temeljena na kvalitetnom pruæanju 
usluga korisniku, temelj je za planiranje 
i razvoj prijevoznih resursa. Zahtjevi za 
kvalitetom prijevozne usluge podrazumi-
jevaju, prije svega, organizaciju procesa 
temeljenog na logistiËkim principima, 
primjenu prijevoznih sredstava visoke 
tehnologije, sustav upravljanja procesima 
prijevoza uz primjenu suvremenih infor-
matizacijskih  tehnologija i drugo. Razina 
tehnologije logistiËkih procesa puno je 
niæa od razine razvijenosti tehnologija 
proizvodnje. Radi toga su racionaliza-
cija i optimizacija logistiËkih procesa u 
Europskoj uniji dobile strateπku vaænost. 
Novi zahtjevi za kvalitetom prijevozne 
usluge upuÊuju na neophodnost primjene 
suvremenih tehnologija u prometu, pre-
tovaru i komunikacijama, na primjenu 
novih standarda u prijenosu poruka, na 
primjenu informatike, na razvoj kom-
biniranoga intermodalnog prijevoza, na 
interoperabilnost u razvoju kapaciteta i 
drugo. Nova filozofija kvalitete logistiËkih 
procesa obuhvaÊa i ekoloπki Ëimbenik te 
se u prvi plan postavlja zahtjev za zdravom 
æivotnom sredinom.

Kvaliteta æeljezniËkih usluga jest pri-
oritet europskih æeljeznica. U vremenu 
kada okolinski Ëimbenik postaje sve 
aktualniji, æeljeznica postaje alternativa 
ostalim vrstama prometa koji negativno 
utjeËu na okoliπ. Visokokvalitetne usluge 
i poboljπanje poslovnih rezultata osnovni 
su zahtjevi koji se postavljaju pred æelje-
zniËke tvrtke. 

mr. sc. Azra FerizoviÊ
dr. sc. Sabira SalihoviÊ

KVALITETA
ÆELJEZNI»KOGA 
TERETNOG
PRIJEVOZA U
FUNKCIJI
POVE∆ANJA
TRÆI©NOG U»E©∆A

1. Stremljenja i novi 
zahtjevi za kvalitetom 
usluga u teretnom 
prijevozu

Sustavni razvoj meunarodne trgovine, 
bez tradicionalnih ograniËenja, kao po-
sljedica novoga politiËkog ambijenta na 
globalnome planu te dinamiËkog kretanja 
kapitala, investicija i radne snage, razvoj 
ekoloπkih ograniËenja, upravljanje i optimi-
zacija zaliha, inovacije u metodama prodaje 
proizvoda koriπtenjem informatizacijskih 
sustava, standardizacija proizvoda i uslu-
ga, poveÊanje udaljenosti prijevoza robâ i 
razvoj multimodalnog prijevoza, samo su 
neki Ëimbenici koji upuÊuju na dugoroËnost 
stremljenja u novim zahtjevima za kvalite-
tom usluga u prijevozu robâ. 

Kvalitetom prijevoza (pouzdanost i fre-
kventnost) postiæe se veÊa integracija me-
unarodnog prijevoza, proizvodnog procesa i  
plasmana gotovih proizvoda na træiπte, Ëime 
se optimiziraju zalihe, a time i nepotrebno 
ulaganje financijskih sredstava u uskladiπtenje 
sirovina, poluproizvoda i repromaterijala.

Osnovni parametri kvalitete prijevozne 
usluge, kao πto je to vidljivo na slici 1, jesu:

1. zaπtita uporabne vrijednosti robe u 
opsegu i razini kvalitete koja je preda-
na u logistiËki proces, posebice robe 
Ëija je uporaba vremenski ograniËena, 
lako pokvarljive robe i druge,

2. vrijeme provedbe cjelovitog ciklusa 
zahtjeva korisnika koje podrazumi-
jeva vrijeme od trenutka kada je ko-
risnik naruËio proizvode do trenutka 
kada je naruËena roba isporuËena,

3. pouzdanost i toËnost naruËene robe, 
tj, rokova i intervala snabdijevanja,

4. moguÊnost prilagoavanja zahtijeva-
nih koliËina primjenom odgovarajuÊ-
eg pakiranja, obiljeæavanja, tovarnih 
jedinica, osiguranja i drugog,

5. sposobnost brzog prilagoavanja za-
htjevima korisnika koji su uvjetovani 
dinamiËkim promjenama na træiπtu te 

6. toËnost i pouzdanost informacija za 
korisnika u svim karikama logistiË-
kog lanca.

Analiza kvalitete strukture logistiËkog 
procesa ukazuje na manjkavost postignute 
kvalitete, identificira uzroke i daje Ëimbe-
nike za programsko poboljπanje procesa i 
veÊu prilagodljivost zahtjevima kvalitete 
koje zahtijeva korisnik. 

Takav pristup moæe se demonstrirati 
na jednom od organizacijskih modela 
æeljezniËkih tvrtki Ëiji je cilj postizanje 
konzistentne kvalitete, pouzdanosti, ni-
skih troπkova i visoke profitabilnosti. Ti 
procesi uvjetovani su demonopolizacijom 
æeljeznice i razvojem  prijevoznog træiπta, 
πto je æeljezniËke tvrtke potaknulo da 
poveÊaju uËinkovitost proizvodnje, po-
red ostalog i uvoenjem organizacijskih 
struktura i poslovnih metoda. To podrazu-
mijeva uravnoteæenje tehnoloπke koristi s 
korisnikom usluge.

2. Analiza 
implementacije sustava 
upravljanja kvalitetom u 
æeljezniËkim tvrtkama  

Sustavi upravljanja kvalitetom jesu set 
politikâ, procesa i procedura neophodnih 

Slika 1: Osnovni pokazatelji kvalitete prijevozne usluge

6. To nost
informacija

5 .5. D inam i koDinami ko
pr i lago avan je tr i tupri lago avanje tr i tu

4 .4. Tovarne jed in ice,Tovarne jedinice,
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vrijednost
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za planiranje i izvrπenje na podruËju osno-
vnog poslovanja (core business) tvrtke. 
Oni tvrtki pomaæu da identificira, mjeri, 
kontrolira i poboljπa razliËite poslovne 
procese koji Êe u konaËnici voditi do po-
boljπanja poslovnih rezultata. ÆeljezniËki 
operateri susreÊu se s brojnim sustavima 
upravljanja kvalitetom, kao πto su ISO 
9001, ISO14001  o okoliπnim standardi-
ma, SQAS (Safety and Quality Assesment 
System) za kemijsku industriju, OHSAS 
18001 (Occupational Health and Safety 
Assesment Series), sustav o zdravlju i 
sigurnosti na radu; VDA6.2 i drugi.

Æeljeznica ISO 9001 SQAS
ISO 

14001
OHSAS
18001

VDA
6.2

EN
3834

EU-SR
2004/49/EG

OSTALO

BDZ (x)

BLS Cargo x

CFL Cargo (x)

CFR Marfa x (x)

Green Cargo x x (x)

GYSEV x x

MAV Cargo x x

PKP Cargo x x (x)

Rail Cargo 
Austria 

x (x) (x) x x x

Railion 
Deutschland

x x x
HACCP,

EfBV
Railion 

Nederland
x x

RENFE x x

SBB Cargo x x (x) (x) x
DIN
6700

SÆ x x

SNCB x x x

SNCF Fret x x

TrenItaia 
Logistica

x x x

VR x x (x)

ÆSSK Cargo x (x) (x)

(X) - implementacija u pripremi

Tablica 1:  Sadaπnje stanje sustava upravljanja1/certifikata nekih EU-ovih æeljezniËkih 
operatera

1 ISO 9001- Standardizirani zahtjevi za upravljanje sustavom kvalitete
 SQAS - Sustav za procjenu sigurnosti i kvalitete (za kemijsku industriju)
 ISO 14001 - Zahtjevi za sustavne upravljanja okolišem
 OHSAS 18001 - Meunarodne specifikacije za zdravstveno-sigurnosni menadžment sustav
 VDA 6.2 - Standard für Dienstleistungen im Umfeld der Automobilindustrie
 EN 3834 - Zahtjevi kvalitete za izvoenje zavarivaËkih radova
 EU-SR 2004/49/EC Direktiva 2004/49/EC od 29. travnja 2004. o sigurnosti europskih željeznica 
 HACCP (Hazard Analysis and Critical Control Points) - Analiza opasnosti i kritiπne kontrolne toËke
 EfBV Entsorgungsfachbetriebeverordnung (Verordnung über Entsorgungsfachbetriebe)
 DIN 6700 Nachweis der Eignung zum Schweißen von Schienenfahrzeugen und fahrzeugteilen
2  FIATA - Meunarodna zajednica špediterskih udruga
3  CLECAT- Europsko udruženje za špediciju, promet, logistiku i usluge korisnika

3. Osnovne smjernice 
politike kvalitete 
æeljezniËkih usluga u 
teretnom prijevozu

Pozitivni trendovi u æeljezniËkom tere-
tnom prijevozu ogledaju se u rastu træiπnog 
uËeπÊa i u poveÊanju razine kvalitete. Od 
2002. æeljezniËki teretni prijevoz rastao 
je prema godiπnjoj stopi od 2,2 posto i 
njegovo træiπno uËeπÊe poraslo je s 16,3 
posto na 17,3 posto, paralelno uz znaËajno 
poveÊanje razine kvalitete.

Da bi pokazale svoju spremnost na to da 
dostignu visoku razinu kvalitete, europske 
æeljeznice, Ëlanice CER-a, UIC-a i CIT-
a, su 4. srpnja 2003. u Rimu potaknule 
donoπenje Povelje o kvaliteti teretnog 
prijevoza. Potpisivanjem te povelje æelje-
zniËke tvrtke su se obvezale da Êe nuditi 
atraktivne usluge visoke razine kvalitete. 
U praksi to znaËi da  ugovor izmeu æe-
ljezniËkih operatera i njihovih korisnika 
ukljuËuje odredbe koje se odnose na 
kvalitetu, a to su:

− odgovornost,
− sigurnost,
− planiranje
− toËnost i pouzdanost,
− informiranost,
− dostupnost mobilnih kapaciteta,
− transparenti obraËuni i
− postprodajne usluge.

Obveze æeljezniËkog operatera u smislu 
pruæanja podrπke korisniku podrazu-
mijevaju pravodobnu dostavu vagona i 
robe na utovarno-istovarnim mjestima te 
odgovarajuÊe i pravodobno preuzimanje 
dokumentacije korisnika. Ako dogovoreni 
ciljevi ne budu ispunjeni, korisnik moæe 
dobiti odgovarajuÊu kompenzaciju.

Nakon potpisivanja Povelje o kvali-
teti teretnog prijevoza krenulo se dalje 
u razvijanju politike kvalitete. SljedeÊi 
vaæan korak napravljen je potpisivanjem 
zajedniËke Deklaracije UIC/CER i FIA-

TA2/CLECAT3 o kvaliteti u meunaro-
dnom konvencionalnom i kombiniranom 
æeljezniËkom teretnom prijevozu. Dana 
15. travnja 2009. tu zajedniËku inicijativu 
prezentirala je Radna grupa UIC-FIATA. 
Cilj te inicijative jest razviti set pokazatelja 
kvalitete, ugraenih u Povelju o kvaliteti 
teretnog prijevoza. Pokazatelji su odgovor 
na træiπne zahtjeve, ali oni istodobno mo-
raju biti realistiËno dostiæni æeljezniËkim 
operaterima. Sada korisnici usluga æelje-
zniËkoga teretnog prijevoza imaju pravo 
da parametre kvalitete inkorporiraju u 
ugovore koje zakljuËuju sa æeljezniËkim 
tvrtkama za usluge konvencionalnih i 
intermodalnih blok-vlakova. U sluËaju 
nepoπtivanja odredaba, za obje strane 
predviene su neophodne posljedice.

ImajuÊi u vidu da kombinirani prijevoz 
(cesta-æeljeznica) uvelike moæe doprinijeti 
odræivom razvoju, ZajedniËka izjava o 
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kvalitetu kombiniranih prijevoznih usluga, 
koju su 16. lipnja 2005. potpisali UIC kao 
predstavnik æeljezniËkih operatera i UIRR 
kao predstavnik operatera kombiniranog 
prijevoza, obuhvaÊa:

− vozne redove vlakova,
− odgovarajuÊe procedure i komunika-

ciju koji su neophodni za implemen-
taciju ugovora o kvaliteti,

− poboljπanje pokazatelja toËnosti,
− odgovarajuÊe kaænjavanje penalima 

u sluËaju kaπnjenja ili otkazivanja i
− operativno navoenje podataka s obje 

strane.

UIC/FIATA/CIT-ove smjernice za razvoj 
i implementaciju ugovora o kvaliteti za po-
sebne vlakove u meunarodnome konven-
cionalnom æeljezniËkom teretnom prijevozu 
usvojene su 19. listopada 2006. Smjernice 
vrijede za meunarodni natovareni blok-
vlak i za odreenu grupu od najmanje deset 
vagona u konvencionalnom æeljezniËkom 
teretnom prijevozu, koji su toËno odreeni 
i ugovorno dogovoreni izmeu æeljezniËkih 
tvrtki i njihovih klijenata.

Specifikacije uslugâ dogovorene su 
izmeu æeljezniËkih operatera i klijenata 
te predstavljaju kompletan paket koji 
sadræi:

− koliËine prijevoznog substrata,
− kapacitet (npr. kapacitet vlaka, broj 

vlakova na godinu),
− otpremno-istovarna mjesta,
− vozni red (kaπnjenja, najkasniji datum 

dostave, otprema, prispijeÊe i datum 
izdavanja),

− razdoblja narudæbe i otkazivanja i
− informiranje: sadræaj i uËestalost.

Pokazatelji kvalitete definirani ugo-
vorom izmeu æeljezniËkog operatera i 
komitenata stvaraju temelj za mjerenje 
dogovorene razine kvalitete i mogu 
ukljuËivati:

− toËnost i pouzdanost sa specifiËnim 
vremenskim dopuπtenjima,

− obraËun i rjeπavanje æalbi,
− stvaranje uvjeta utovara,
− otkazivanje vlaka,
− pouzdane informacije i
− postprodajne usluge.

Prijevoznik je mjerodavan za krπenje 
standarda kvalitete dogovorenih s komi-
tentom. U sluËaju kaπnjenja vlakova iznosi 
penala mogu se odrediti:

− kao postotak cijene za zakaπnjeli 
æeljezniËki prijevoz,

− kao pauπalni iznos (po vlaku),
− kao sustav bonus-malus, koji naglaπ-

ava prekoraËenje ili pad ispod fiksne 
razine toËnosti tijekom ugovornog 
razdoblja.

Te inicijative pokazuju posveÊenost æelje-
zniËkog sektora poveÊanju razine kvalitete. 

4. Utjecaj æeljezniËke 
infrastrukture na 
kvalitetu æeljezniËkog 
prometa

Kvaliteta je uvjetovana brojnim Ëimbe-
nicima izvan zone utjecaja æeljezniËkih 
operatera, kao πto je, na primjer, dostupnost 
moderne interoperabilne infrastrukture. Su-
vremena i visokokvalitetna infrastruktura je 
od vitalne vaænosti za razvoj æeljezniËkog 
prometa. U srednjoroËnom izvjeπtaju tzv. 
Bijele knjige, koju je Europska komisija 
objavila 2001, naglaπeno je to da je stupanj 
ulaganja u prometnu infrastrukturu pao u 
svim zemljama Ëlanicama i da on iznosi 

manje od jedan posto BDP-a4. 

Dok se proteklih godina duæina ukupne 
æeljezniËke pruge u Europi blago sma-
njila, opseg prevezene robe kao i broj 
tvrtki koje obavljaju æeljezniËke usluge 
znaËajno su se poveÊali. Iako je to vrlo 
pozitivan trend, intenzivno koriπtenje 
infrastrukture vodi do pojave tzv. ≈uskih 
grla√, posebice na pojedinim optereÊenim 
pravcima. ÆeljezniËka mreæa se, najËeπÊe, 
istodobno koristi i za teretne i za putniËke 
vlakove, a na veÊem dijelu prednost imaju 
putniËki vlakovi. Pod pretpostavkom da 
Êe opseg teretnog prijevoza u sljedeÊem 
razdoblju rasti, problemi s propusnom 
moÊi infrastrukture Êe se produbljivati, a 
sve to imat Êe vrlo velik negativni uËinak 
na kvalitetu usluga æeljezniËkih operatera 
koje oni mogu ponuditi.

ÆeljezniËki operateri teretnog prijevoza 
suoËavaju se s problemom u omoguÊava-
nju veÊe razine toËnosti kao Ëimbenika 
kvalitete usluge, u uvjetima poveÊanja 
robnih tokova s jedne strane i sve veÊeg 
preoptereÊenja infrastrukturnih kapaciteta 
s druge strane. 

Strateπko istraæivanje provedeno je u 
Studiji o upravljaËkim programima i iza-
zovima za kvalitetu æeljezniËkog teretnog 

prijevoza na europskom træiπtu5. Studija je 
identificirala probleme koji se odnose na 
infrastrukturu kao jedan od glavnih uzroka 
kaπnjenja vlakova. Za kaπnjenja vlakova 

4 “Keep Europe moving-Sustainable mobility for our continent. Medterm Rewiew on European  
   Comision’s 2001 Transport White Paper“, COM (2006), 22. lipnja 2006.
5 „Drivers and Chalenges for Rail Freight Quality  in European Market. Strategic Research Paper for the CER“, BSL Management Consultants Gmbh &Co, 

Hamburg, kolovoz, 2007.

Slika 2:  Broj zastoja vlakova kao funkcija frekvencije vlakova

Dnevna frekvencija vlakova (vlakovi/kontrolna toËka) 

Vlakovi po incidentu (broj)
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vaæno je razlikovati primarna i sekundarna 
kaπnjenja. Primarna kaπnjenja vlakova su 
ona kaπnjenja koja su izravno vezna za 
odnosni vlak, a nastaju zbog incidentnih 
situacija. Sekundarna kaπnjenja uËinak su 
disperzije problema, gdje jedna prometna 
smetnja izaziva sljedeÊu, a posljedica 
toga jesu poremeÊaji u prometu vlakova. 

ToËnost (kaπnjenja)

Slika 3: ToËnost vlakova tijekom tjedna

Slika 4: Dnevna primarna i sekundarna kaπnjenja

Broj vlakova u periodu

(m
in

)

Rezultati Studije pokazali su to da je od 20 
do 50 posto kaπnjenja vlakova uvjetovano 
infrastrukturom. 

LogiËno je za pretpostaviti da za odre-
eni stupanj otkaza ili incidenta broj 
primarnih kaπnjenja raste s gustoÊom 
prometa, zato πto vjerojatnost naruπava-
nja voznog reda, tj. broja vlakova koji Êe 

imati smetnje raste 
proporcionalno. 

Tu pretpostavku 
podræala je i sta-
tistiËka korelacija 
broja afektiranih 
vlakova kao fun-
kcija frekvencije 
vlaka (slika 2). Broj 
afektiranih vlako-
va po incidentnoj 
smetnji intenzivno 
raste s veÊom fre-
kvencijom vlakova. 
U sklopu sljedeÊeg 
koraka istraæena su 
i sekundarna kaπ-
njenja koja su do-
dana u analizu.

Konkretna ilu-
stracija tog fenome-
na prikazana je na 
sljedeÊem grafiku, 
gdje je ProRail iz 
Danske zabiljeæio 
razlike u toËnosti 
izmeu radnih dana 
i u dane vikenda. 
Jasno je da toËnost 
dramatiËno raste 
u dane vikenda 
kada je æeljezniË-
ka infrastruktura 
manje optereÊena, 
odnosno kada je 
intenzitet prometa 
manji.

Tijekom radnih 
dana, kada se mreæa 
koristi intenzivnije, 
postoje veÊe πanse 
da primarna kaπnje-
nja izazovu tako-
zvani „knock-on“ 
uËinak,  tj. sekun-
darna kaπnjenja. 

ProsjeËna sekundarna kaπnjenja rastu 
jer se veÊina vlakova koji slijede vlak koji 
je pogoen smetnjom treba zaustaviti ili 
usporiti voænju. ProsjeËna primarna kaπ-
njenja rastu s porastom gustoÊe prometa 
jer je vjerojatnije da Êe vlak uÊi u zastoj.

Sekundarna kaπnjenja uËinak su preno-
πenja/πirenja s primarnog incidenta na sve 
vrste meusobno povezanih kretanja vla-
kova. U konceptualnome smislu, i kako je 
shematski prikazano na slici 5, sekundarna 
kaπnjenja porast Êe na eksponencijalan 
naËin kao funkcija rasta broja primarnih 
kaπnjenja. U nastavku grafikon pokazuje 
kako se to odraæava u praksi, u jednoj 
specifiËnoj æeljezniËkoj tvrtki.

Eksponencijalni rast ukupnih kaπnjenja 
kao funkcija frekvencije vlakova (npr. 
kada dolazi do zasiÊenja/zaguπenja) je 
intenzivan. SljedeÊi grafikon pokazuje da 
u praksi u uvjetima velike gustoÊe prometa 
odnos sekundarnih i primarnih kaπnjenja 
raste do faktora 7. 

ZasiÊenje infrastrukture nameÊe tok 
prometa s visokim stupnjem ugroæenosti. 
U uvjetima ceteris paribus u infrastrukturi 
i uz operativni menadæment stope kaπnjenja 
rast Êe eksponencijalno, kao funkcija rastu-
Êih opsega prometa, posebice zbog uËinka 
sekundarnih kaπnjenja. To Êe uvjetovati da 
teoretski nije moguÊe dalje poveÊavati razi-
nu pouzdanosti usluge (teretnog prijevoza) 
ako se ne poduzima niπta drugo.

PolazeÊi od rezultata studija ERIM6 i 

TEN-STAC7, moæe se oËekivati da Êe se 
u razdoblju od 2005. do 2020. potraænja 
za æeljezniËkim prometom poveÊati za 
oko dvije treÊine.  Zato, da bi æeljezniËki 
operateri preduhitrili taj problem rastuÊeg 
zasiÊenja na æeljezniËkoj mreæi i da bi bili 
u stanju poboljπati kvalitetu teretnog prije-
voza, postoji hitna potreba da se prepozna 
problem infrastrukture. Europska komisija 
prepoznala je potrebu prilagoavanja 
infrastrukture potrebama teretnog prije-
voza kroz tzv. namjensku mreæu teretnog 
prijevoza kao jednu od mjera tzv. Bijele 
knjige (2001) o prometnoj politici. Da bi 
ohrabrila nastajanje mreæe usmjerene na 
teretni prijevoz, Europska komisija je 22. 
svibnja 2006. objavila dokument o progre-
sivnoj implementaciji mreæe namijenjene 
za teretni prijevoz. 

Mjerne toËke (s poveÊanjem kopsega prometa)

Slika 5: Akumulirana dnevna kaπnjenja uvjetovana ispadima 
infrastrukture

6 ERIM: European Rail Infrastructure Masterplan, UIC, 2006.
7 TEN-STAC: Scenarios, Traffic Forecasts and Analysis of  Corridors on the Transport Network, EC/NEA u 2004.
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Na tragu aktivnosti Europske komisije 
CER je razvio svoj koncept kako treba 
izgledati namjenska ili primarna europska 
æeljezniËka mreæa za teretni prijevoz - 

PERFN8. Ta vizija temelji se na potrebama 
æeljezniËkih operatera teretnog prijevoza i 
menadæera infrastrukture, uzimajuÊi u obzir 
i operatere putniËkog prijevoza, a to su:

∑ infrastruktura bez tzv. ≈uskih grla√,
∑ infrastruktura sposobna za preuzima-

nje duæih vlakova i
∑ odgovarajuÊa mreæa robnih terminala.

Proπirivanjem kapaciteta i uklanjanjem 
tzv. ≈uskih grla√ poveÊat Êe se razina 
kvalitete usluge. Kroz osuvremenjivanje in-
frastrukture, ponajprije prihvaÊanjem duæih 
vlakova, jediniËni troπkovi Êe se sniæavati, 
produktivnost poveÊavati, a na æeljeznicu 
Êe se privlaËiti viπe robnog supstrata.

Osnovna æeljezniËka mreæa namijenjena 
teretnom prijevozu i mjeπovitom prijevozu 
transeuropskih pruga moæe se definirati kao 
kiËma πire mreæe oformljene za potrebe 
æeljezniËkoga teretnog prijevoza. Ta osno-
vna mreæa (PERFN) sadræi πest koridora 

ERTMS9 i moæe pruæiti kapacitet sposoban 
da apsorbira rast opsega æeljezniËkog prome-
ta od 72 posto do 2020. U kontekstu opÊeg 
rasta opsega prometa od 30 do 40 posto u 
istome razdoblju, to Êe znaËiti poveÊanje 
æeljezniËkoga træiπnog uËeπÊa sa 17 posto u 
2006. do moguÊih 21-23 posto u 2020. 

Spomenuta 72 posto dodatnog kapacite-
ta mogu biti dobivena na temelju sljedeÊe 
raspodjele:

Slika 6: Odnos sekundarnih i primarnih kaπnjenja

Mjerne toËke (s poveÊanjem opsega prometa)

∑ 20 posto pove-
Êanjem produ-
ktivnosti æelje-
zniËkog sustava 
(buduÊe tehno-
loπke prednosti, 
optimizacija ko-
riπtenja postojeÊe 
infrastrukture),

∑ 41 posto na te-
melju ulaganja 
u smanjenje tzv. 
≈uskih grla√ i

∑ 11 posto na teme-
lju poboljπanja 
infrastrukture, 

 posebice uz pruæanje moguÊnosti za 
preuzimanje vlakova duæih od 750 
metara.

U sljedeÊih 14 godina 145,4 milijarde 
eura ukupno procijenjene vrijednosti bit Êe 
rasporeeno za sljedeÊe aktivnosti:

∑ 3,5 posto (5,1milijarda eura) za po-
boljπanje infrastrukture,

∑ 84,5 posto (122,9 milijardi eura) za 
uklanjanje tzv. ≈uskih grla√ na pru-
gama i Ëvoriπtima te za proπirenje po-
stojeÊih robnih terminala i ranæirnih 
kolodvora i 

∑ 12 posto (17,4 milijarde eura)  za 
projekt ERTMS.

»injenica je da spomenutih πest koridora 
pokriva tek 35 posto æeljezniËkog teretnog 
prijevoza u Europi, ali one trebaju biti 
ishodiπte πirenja te vizije na Ëitavu europ-
sku æeljezniËku mreæu.

5. Menadæment  kontrole 
kvalitete æeljezniËkih 
usluga teretnog 
prijevoza asociran 
modelom BSC10 

Naprijed spomenuti trendovi liberali-
zacije i rastuÊe konkurencije primoravaju 
æeljezniËke tvrtke da ulaæu u analizu 
prometnog træiπta. ImajuÊu u vidu prirodu 
poslovanja æeljeznice, gdje mali postotak 
korisnika donosi veÊinu prihoda, treba do-

bro poznavati te korisnike i parametre kao 
πto su pravci koji najËeπÊe koriste, prosje-
Ëan opseg prometa ili njihova oËekivanja 
kada je u pitanju æeljezniËka usluga. 

Suvremena koncepcija upravljanja po-
drazumijeva neprestanu kontrolu kvalitete 
na svim upravljaËkim razinama. Poπto 
top-menadæment postavi strateπke ciljeve 
za æeljezniËke proizvode-usluge koje Êe 
ponuditi korisnicima, operacije i financije, 
niæi menadæment evaluira alternative i 
izvrπenje na temelju detaljnijih planova 
da bi postavljeni ciljevi bili ostvareni. 
Scenariji strateπkog planiranja i razvoja 
obuhvaÊaju ukljuËenja na nova træiπta, 
proπirenje postojeÊih usluga u nove kanale 
i poboljπanje postojeÊeg portfolia u posto-
jeÊim kanalima. Detaljne analize træiπta i 
njegovih buduÊih zahtijeva vode prema ra-
zvoju novih proizvoda, ponuda i strategija 
ulaska na nove træiπne segmente. 

Model izbalansiranog pregleda rezultata 
(Balanced Scorecard - BSC) uglavnom 
koriste vodeÊe, træiπno orijentirane æe-
ljezniËke tvrtke jer pruæa dobar okvir za 
mjerenje kljuËnih obiljeæja poslovanja. 
Naime, metoda BSC je sinteza tradicio-
nalnih financijskih pokazatelja i stvaranja 
konkurentskih prednosti koja dopunjava 
financijske pokazatelje proπlih uËinaka 
Ëiniteljima uspjeha buduÊih uËinaka te 
proπiruje ciljeve poduzeÊa preko granica 
financijskih pokazatelja. Ta metoda me-
nadæmentu æeljezniËke tvrtke omoguÊuje 
uspostavu uravnoteæenog skupa mjerâ 
koje Êe osigurati pravodobne informacije 
o ostvarenju postavljenih ciljeva te na taj 
naËin omoguÊiti provedbu vizije, misije i 
strategije tvrtke u konkretne akcije.

Uspjeπnost tvrtke promatra iz Ëetiri 
razliËite perspektive, i to iz:

∑ financijske perspektive,
∑ perspektive kupca,
∑ perspektive internih poslovnih proce-

sa i
∑ perspektive uËenja i rasta.

Financijska perspektiva, osim mjerenja 
uspjeπnosti tvrtke na temelju tradicio-
nalnih financijskih pokazatelja (profit, 
rast prihoda, troπkovi, stopa povrata ka-
pitala), ukljuËuje i upravljanje rizicima i 

8 PERFN: Primary European Rail Freight Network
9 ERTMS: European Railway Traffic Management System
10 Primjenu metode BSC (Balanced Scorecard) inicirali su R. S. Kaplan i D. Norton, struËnjaci na podruËju mjerenja rezultata preduzeÊa, da bi se puduze-

Êima omoguÊilo definiranje strategije razvoja i praÊenje uspješnosti provedbe te strategije.
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podatke za analizu projekta cost-benefit. 
Perspektiva kupca koristi se za mjerenje 
zadovoljstva korisnika æeljezniËkih usluga 
i na temelju tih rezultata moæe se donijeti 
odluka o potrebi promjene odreenih po-
slovnih procesa.

Perspektiva internih poslovnih procesa 
ukljuËuje mjerila koje Ëelniπtvu æelje-
zniËke tvrtke pokazuju jesu li tvrtka i 
njezini procesi uËinkoviti ili je potrebna 
promjena, dok perspektiva uËenja i rasta 
daje odgovor na pitanje kolika je sposo-
bnost tvrtke i njezinih zaposlenika da se 
prilagoavaju promjenama.   

Dijagram u nastavku pokazuje uporabu 
modela BSC za praÊenje kljuËnih obiljeæja 
æeljezniËke tvrtke.

Ravnoteæa izmeu razliËitih perspektiva 
i vrijednosti njihovih pokazatelja vaæan su 
Ëimbenik u razvoju modela BSC. Svaki 
od pokazatelja odraæava uzrok i njegovu 
posljedicu, pri Ëemu postoji interakcija ra-
zliËitih perspektiva. OdgovarajuÊi stupanj 

Dimenzije uspjeha Balanced Scorecard (BSC)

Efikasnost
INTERNI
PROCESI

FINAN-
CIJSKI

KORISNICI

KORISN

U ENJE I
RAST

IskISori tenost

Inovaicije i

Fin.

Iskori tenost
kapaciteta

Investicije i
rast

U inkovitost

Dostupnost

Sigurnost

Kvaliteta
usluge

U inkovitos
tttt

Slika 7:  Koriπtenje modela BSC u æeljezniËkoj tvrtki

znanja zaposlenika 
uticat Êe na uËinko-
vitije obavljanje po-
slova i na odvijanje 
poslovnih procesa 
(perspektiva poslo-
vnih procesa), πto 
Êe utjecati na pove-
Êanje zadovoljstva 
korisnika æeljezniË-
kih usluga (perspe-
ktiva korisnika), a 
tvrtka Êe u konaË-
nici ostvariti veÊi 
prihod (financijska 
perspektiva).

Dobro postavlje-
ni uravnoteæeni 
ciljevi odraæavaju 
poslovnu strategiju 
æeljezniËkih tvrtki 
i slijed hipoteza o 
uzrocima i poslje-
dicama rezultata. 
Uvoenjem Ëetiriju 
ravnopravnih per-
spektiva uklanja se 
problem jednostra-
nog (financijskog) 
pogleda na razvoj 

poduzeÊa. Kada menadæment æeljezniËke 
tvrtke uspostavi model BSC kao podsustav 
BPM-a (Business Process Management), 
on se primjenjuje na svim razinama proce-

PRIJEVOZ
IZVR ENJE NA

VRIJEME

Gusto a prometa
i ugro enost
sustava

Performanse
infrastrukture

Operativne
performanse

vlaka

Slika 8: Koncept BSC-a za mjerenje kvalitete æeljezniËkoga 
teretnog prijevoza

sne organizacije. Za svaku organizacijsku 
razinu treba definirati mjerne parametre 
koji Êe upozoravati na odstupanja od 
postavljenih strateπkih ciljeva te tako 
omoguÊiti pravodobno djelovanje.    

Kroz znanstvenu razradu kvalitete æelje-
zniËkoga teretnog prijevoza koriπtenjem 
metode BSC,  tj. kreiranjem alata koji bi 
æeljeznicama pomogao interno i eksterno 
da identificiraju vezu izmeu kvalitete i 
nekih nositelja performansi, moguÊe je 
dati sveobuhvatni pregled razliËitih kom-
ponenti izvrπenja za menadæere koridora i 
interesnih skupina koje svojim odlukama 
jako utiËu na izvrπenje.

To se moæe postiÊi izradom pregleda 
seta relevantnih pokazatelja koji mogu 
izraziti kvalitetu. 

Za svaki kriterij treba biti identificiran 
odreeni broj pokazatelja. Oni trebaju biti 
ograniËeni na najrelevantnije nositelje 

performansi (KPI11) da bi se omoguÊili 
percepcija i prikupljanje ulaznih podataka. 
Preliminarni prijedlog, na temelju iskustva 
BSL, prikazan je u tablici 2. 

Svaki od tih kriterija treba biti kvantifi-
ciran s odgovarajuÊim pokazateljima, i to 
kako je prikazano u tablici 3. 

KonaËan pregled rezultata daje sveo-
buhvatni pogled na kljuËne parametre za 

11 KPI- Key Performance Indicators

Osnovni pokazatelji performansi (KPI) za glavne utjecajne sfere
na toËnost

Rezultat

INFRASTRUKTURA VOZNE OPERACIJE SLABOST SUSTAVA
POUZDANOST

(izvrUZDANOST
(izvrπenje na vrijeme)

Stupanj kvarova 
komponenti

 Stupanj kvarova 
mobilnih kapaciteta

ZasiÊenost
kapaciteta

Vlakovi na vrijeme 
(u otpremi)

Planirana vremena 
odræavanja

Vremena zadræavanja 
na graniËnim 
prijelazima

Pogorπavanje 
kaπnjenja

Vlakovi na vrijeme 
(u prispijeÊu)

tupnost 
(nakon planiranog

iz izvrπenja)

Vremena zadræavanja 
radi promjene 

lokomotive ili osoblja 

Modulacija prometnog 
miksa

(spektar voznih brzina)

Vlakovi na vrijeme 
(na meuspajanjima)

Tablica 2: Utjecaji na totjecaji na toËnost prometa vlakova
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Tablica 3:  Kvantificirani pokazatelji performansi
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performanse mreæe/koridora i vaæan je 
alat u donoπenju odluka za sve interesne 
skupine. Ideju o kreiranju pregledne karte 
kvalitete za pojedinaËne koridore usvojila 
je Europska komisija u obliku priopÊenja 
18. listopada 2007.  

6. ZakljuËak
Posljednje godine obiljeæile su znaË-

ajan razvoj u poveÊanju razine kvalitete 
æeljezniËkoga teretnog prijevoza. ToËnost 
teretnih vlakova, kao jedan od pokazatelja 
kvalitete, se poveÊala Ëak i u uvjetima 
poveÊanog opsega prometa i veÊe zaguπ-
enosti infrastrukture.

Porasla je i razina ugovornih obveza 
izmeu æeljeznica i njihovih korisnika, 
pokazujuÊi da æeljeznice pitanje kvalitete 
shvaÊaju vrlo ozbiljno i u skladu s obve-
zama i Poveljom o kvaliteti teretnog prije-
voza CER/UIC/CIT iz 2003. No, odredbe 
kvalitete iz ugovora nisu uvijek postizale 
æeljeni uËinak. Naime, klauzule o kvaliteti 

sadræe plaÊanje penala u sluËaju nepravil-
nosti koje su ponekad imale πtetne uËinke. 
BuduÊi da su interesne skupine nastojale 
izbjeÊi plaÊanje penala, okrivljujuÊi drugu 
stranu, to istraga o stvarnom uzroku viπe 
nije bila primarna. Rezultat toga bio je pad 
razine kvalitete usluge na onim træiπnim 
segmentima na kojima se plaÊanje penala 
primjenjivalo prekomjerno. ZakljuËak je 
da ugovor treba biti temeljen na zajedni-
Ëkoj obvezi strana da ispitaju/revidiraju 
uzroke koji ugroæavaju kvalitetu, i to prije 
nego plaÊanje penala.

Mada europski æeljezniËki operateri i 
menadæeri infrastrukture ne izbjegavaju 
odgovornost, nedovoljna razina kvalitete 
ne moæe se iskljuËivo usmjeriti na njih, 
ponajprije ako se ima u vidu to da na per-
formanse æeljezniËkog prometa,  a time i 
na njegovu kvalitetu, utiËu brojni vanjski 
Ëimbenici. Uloga treÊih lica te viπe sile ne 
smije se zanemariti. Zaguπenost postojeÊe 
infrastrukture, tj. ≈uska grla√, kao jedan 
od vaænih aspekata izvrπenja, multiplicira 

negativne uËinke na kvalitetu æeljezniËkih 
usluga teretnog prijevoza.

Kreiranje odgovarajuÊih politika i po-
duzimanje konkretnih aktivnosti i mjera 
u  rjeπavanju problema tzv. ≈uskih grla√, 
uvelike Êe doprinijeti tomu da æeljezniËke 
tvrtke koje nude usluge teretnog prijevoza 
budu u boljoj poziciji te da ispune oËeki-
vanja koje interesne skupine (komitenti, 
politiËari, ekolozi) i druπtvo u cjelini 
oËekuju od njih, a u cilju dostizanja odgo-
varajuÊe pozicije na prometnome træiπtu za 
odræiviju buduÊnost.     
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SAÆETAK:

Iako je kvaliteta ≈nikad dobivena bitka√, opredi-
jeljenost europskih æeljezniËkih operatera za to da se 
obveæu na kvalitetu jest stalna i intenzivna. Kvaliteta  
æeljezniËkih usluga uvjetovana je brojnim vanjskim 
Ëimbenicima, kao πto je npr. dostupnost moderne 
interoperabilne infrastrukture. Naime, æeljezniËki 
operateri teretnog prijevoza suoËavaju se s izazovima 
poveÊanja razine kvalitete svojih usluga, u uvjetima 
poveÊanja robnih tokova s jedne strane i sve veÊeg 
preoptereÊenja infrastrukturnih kapaciteta s druge 
strane. Zaguπenost postojeÊe infrastrukture, tj. »uska 
grla«, kao jedan od vaænih aspekata izvrπenja, mul-
tiplicira negativne uËinke na kvalitetu æeljezniËkih 
usluga teretnog prijevoza. Pod pretpostavkom da Êe 
teretni prijevoz u sljedeÊem razdoblju rasti, problemi 
s propusnom moÊi infrastrukture Êe se produbljivati, 
a to bi moglo potaknuti veliko poveÊanje negativnih 
uËinaka na kvalitetu usluga æeljezniËkih operatera 
koje oni mogu ponuditi.

KljuËne rijeËi: æeljezniËki operater, æeljezniËki 
teretni prijevoz, kvaliteta, metoda BSC

SUMMARY

THE QUALITY OF RAILWAY FREIGHT 
TRANSPORTATION IN THE FUNCTION OF 
THE MARKET SHARE INCREASE

Although quality is a “battle that can never be 
won”, the determination of European railway under-
takings to commit themselves to quality is permanent 
and intensive. The quality of railway services is 
conditioned by a series of external factors, such as, 
for instance, accessibility of modern interoperable 
infrastructure. Namely, railway freight transportation 
undertakings are facing the challenges of increasing 
the quality of their services, in conditions of incre-
asing of freight flows on the one hand, while on the
other hand there is an ever increasing burden on 
infrastructure capacities. The congestion of the exi-
sting infrastructure, the so-called bottlenecks, as one 
of the significant aspects of performance, multiplies
the negative effects on the quality of railway freight 
transportation services. Under the assumption that 
freight traffic will increase in the future, problems
with infrastructure capacity availability will deepen 
further, and that may initiate a significant increase of
negative effects on the quality of services that railway 
operators can offer.

Keywords: Railway undertaking, railway freight 
transportation, quality, BSC method

ZUSAMMENFASSUNG

QUALITÄT DES SCHIENENGÜTERVER-
KEHRS ALS BEITRAG ZUR MARKTANTEILER-
HÖHUNG DER SCHIENE

Obwohl die Qualität als ein nie gewonnener 
Kampf bezeichnet wird, bleibt die Ausrichtung der 
europäischen Eisenbahnverkehrunternehmen, sich 
zur Qualität zu verpflichten, ständig und intensiv.
Die Leistungsqualität der Bahn wird durch zahlreiche 
äußere Faktoren wie Verfügbarkeit der interoparblen 
Infrastruktur bedingt. Vor dem Hintergrund des 
Wachstums der zu befördernden Transportgüter ei-
nerseits und der immer mehr ausgelasteten Infrastruk-
turkapazitäten andererseits stellt die Erhöhung der 
Leistungsqualität für Schieneverkehrsbetreiber eine 
große Herausforderung dar.  Durch die Überlastung 
der vorhandenen Infrastruktur bzw. durch die Engpäs-
se als einen der wichtigen Leistungsfaktoren werden 
negative Auswirkungen auf die Leistungsqualität  im 
Schienengüterverkehr multipliziert. Davon ausge-
hend, dass der Schienengüterverkehr im kommenden 
Zeitraum wachsen wird, werden sich die Probleme 
der Leistungsfähigkeit der Strecke vertiefen, was zur 
massiven Erhöhung der negativen Auswirkungen auf 
die Leistungsqualität führen könnte, die die Schienen-
güterverkehrsbetreiber anbieten können.

Schlüsselworte: Eisenbahnverkehrsunternehmen, 
Schienengüterverkehr, Qualität, BSC-Methode
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1. Uvod
Razvoj upravljanja ljudskim resursima, 

opÊenito, moguÊe je promatrati kroz dvije 
skupine zaposlenika, i to onih koji vode 
poduzeÊa te onih zaposlenika koji provo-
de postavljene zadaÊe koje su usmjerene  
postizanju ciljeva usvojenih u poslovnim, 
sigurnosnim i drugim planovima poduzeÊa. 
Zaposlenike u æeljezniËkim poduzeÊima 
moguÊe je, prema navedenom primjeru, 
takoer razvrstati u dvije grupe, i to u grupu 
zaposlenika koji upravljaju poduzeÊem te 
poslovnim i tehnoloπkim procesima (me-
nadæment i visokoobrazovni kadrovi) te u 
grupu zaposlenika koji provode postavljene 
zadaËe (izvrπni radnici i ostali). 

Temeljni model planiranja ljudskih resur-
sa sastoji se od: (1) ocjena tekuÊih potreba 
za zaposlenicima, (2) prognoza buduÊih po-
treba za osobljem, (3) formuliranja strategi-
je ljudskih resursa te evaluacije i aæuriranja. 
Strateπkim pristupom razvoju ljudskih re-
sursa odreuju se potrebne kvalitetne kara-
kteristike rada (izobrazba, radno iskustvo, 
kooperativnost, samostalnost, inventivnost 
i drugo), metode zapoπljavanja (novaËenje, 
pridobivanje, angaæiranje, popunjavanje), 
metode razvijanja i unapreenja te metode 
nagraivanja odnosno plaÊanja. 

Tako postavljeni modeli razvoja ljudskih 
resursa primjenjivi su i u æeljezniËkim po-
duzeÊima gdje je struËna izobrazba jedan 
od osnovnih Ëimbenika sustava upravlja-
nja sigurnoπÊu. U definiciji sustav upra-
vljanja sigurnoπÊu oznaËava organizaciju 
i ureenje koje uspostavljaju upravitelj 
infrastrukture i æeljezniËka poduzeÊa kako 
bi osigurali sigurno upravljanje svojim 

mr.sc. Draæen Kauæljar, dipl. ing.

MODEL
PROMICANJA,
UNAPRJE–IVANJA I 
RAZVIJANJA
LJUDSKIH RESURSA 
U FUNKCIJI
RAZVOJA
SIGURNOSTI
ÆELJEZNI»KOG 
PROMETA

operacijama. StruËna izobrazba u podruËju 
sustava upravljanja sigurnoπÊu odnosi se 
na definiranje programa struËne izobrazbe 
da bi se osigurala struËnost izvrπnih radni-
ka za provedbu postavljenih zadaÊa.

Unutar poduzeÊa daljnji sustav razvoja 
zaposlenika podrazumijeva proces izgra-
dnje zaposlenika kroz daljnju izobrazbu, 
ali i oblikovanje karijere i strukturiranje 
rada. Daljnja izobrazba obuhvaÊa sve mjere 
i procese kojima se prenosi struËno znanje, 
kojima se jaËaju sposobnosti i poboljπavaju 
ili mijenjaju naËini razmiπljanja suradni-
ka, a usmjereni su prema neposrednom 
pokriÊu profila zahtjeva pojedinih radnih 
mjesta te kvalifikacijskog profila sadaπnjih 
i potencijalnih zaposlenika. Oblikovanje 
karijere podrazumijeva sustavan uspon 
na hijerarhijski viπe pozicije. Zavrπni dio 
- strukturiranje rada obuhvaÊa oblikovanje 
sadræaja i radne uvjete te okruæja.

Na temelju usporedbe strateπkog pristupa 
razvoju ljudskih resursa i razvoju sustava 
upravljanja sigurnoπÊu vidljivo je to da se 
struËna osposobljenost razvija u tri dijela:

1. prijem zaposlenika: struËna sprema 
kao jedno od obiljeæja kvalitete rada 
po radnim mjestima, staæiranje i po-
laganje struËnog ispita,

2. razvijanje i unaprjeivanje: pouËava-
nje i usavrπavanje i

3. nagraivanje: u postojeÊemu æeljezni-
Ëkom sustavu nedostaju metode nagra-
ivanja prigodom provjere znanja.

U nastavku analizirani su naËini stru-
Ënog osposobljavanja s naglaskom na 
promjenama koje su proizaπle iz podjele 
jedinstvenoga æeljezniËkog poduzeÊa na 
upravitelja infrastrukture i æeljezniËke 
prijevoznike te grupe radnih mjesta u po-
stojeÊemu modelu struËnog osposobljava-
nja s naglaskom na potrebnu nadogradnju 
sustavnog razvoja zaposlenika.

2. StruËno 
osposobljavanje 
izvrπnih radnika 
u æeljezniËkim 
poduzeÊima

Na temelju analize izvanrednih dogaaja 
u 2008. na prugama Hrvatskih æeljeznica 
moguÊe je zakljuËiti to da je:

− ljudski Ëimbenik (osobni propusti 
radnika, nesmotrenost treÊih osoba) 
uzrokovao viπe od 90 posto nesreÊa i 
nezgoda te samo Ëetiri posto smetnji 
te da su

− osobni propusti radnika uzrokovali 
oko devet posto nesreÊa, 31 posto 
nezgoda te 45 posto smetnji od uku-
pnog broja izvanrednih dogaaja Ëiji 
je uzrok ljudski Ëimbenik.

Iz navedenih podataka vidi se to da 
su osobni propusti radnika kao uzroci 
izvanrednih dogaaja uvelike zatupljeni u 
ukupnom broju teæih izvanrednih dogaaja 
te je stoga u nastavku podruËje struËnog 
osposobljavanja izvrπnih radnika obrae-
no kao pozitivan smjer razvoja sigurnosti 
u æeljezniËkom prometu. U analizama 
tehniËkih nedostataka na æeljezniËkoj in-
frastrukturi i æeljezniËkim vozilima, koji 
snaæno utjeËu na ukupan broj smetnji, nisu 
evidentirani osobni propusti radnika dru-
gih poduzeÊa koja se bave odræavanjem.

Programi izobrazbe radnika u æeljezni-
Ëkim poduzeÊima temelje se na:

− Pravilniku o staæiranju, pouËavanju 
i provjeri znanja izvrπnih radnika 
na HÆ-Hrvatskim æeljeznicama 
(Pravilnik 646), kojim su definirana 
podruËja obavljanje radnih zadaÊa 
vezanih uz staæiranje ili pripravniËki 
staæ, redovito pouËavanje i provjeru 
znanja, te na

− Pravilniku o obrazovanju, osposo-
bljavanju i usavrπavanju (Pravilnik 
638), kojim se za sve zaposleni-
ke æeljezniËkih poduzeÊa ureuju 
uvjeti i naËini stalnog obrazovanja 
i usavrπavanja rukovodeÊeg kadra i 
specijalista, osposobljavanja i pre-
kvalifikacije radnika zaposlenih  u 
provedbi tehnoloπkih procesa rada 
te obrazovanja i osposobljavanja za 
stjecanje zanimanja izvrπne sluæbe.

Zanimanja izvrπne sluæbe obuhvaÊaju 
sva radna mjesta koja su neposredno 
vezana uz neometano i sigurno kretanje 
vlakova i æeljezniËkih vozila u æeljezni-
Ëkom prometu.

Na temelju dva, gore navedena, propisa 
moguÊe je analizu struËnog osposobljava-
nja podijeliti prema:

− grupama radnih mjesta: mena-
dæment, radna mjesta sa struËnom 
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spremom VSS i V©S te radna mjesta 
izvrπnih poslova i ostala radna mjesta 
te prema

− podruËjima struËnog osposobljava-
nja: staæiranje, pouËavanje i provjera 
znanja.

Program staæiranja i polaganja stru-
Ënog ispita

Staæiranje se sastoji od obavljanja radnih 
zadaÊa vezanih uz zanimanja i poslove za 
koje Êe se radnici pripremati pod stalnim 
nadzorom u skladu s radnim mjestom. 
Na poËetku staæiranja pripravnik je ob-
vezan poloæiti ispit iz zaπtite na radu i 
protupoæarne zaπtite. Program staæiranja 
sastoji se od opÊeg dijela, koji se sastoji 
od upoznavanja s ustrojstvom æeljezniËkih 
poduzeÊa, s propisima o radnim odnosima 
i s propisima o osobnoj sigurnosti i protu-
poæarnoj zaπtiti, te struËnog dijela koji se 
razlikuje prema vrstama djelatnosti koje 
se obavljaju. 

Pregledom podruËja struËnog dijela 
staæiranja moguÊe je vidjeti da dolazi do 
ispreplitanja izmeu grupa djelatnosti i po-
druËja struËnog dijela pa tako, bez obzira 
na vrstu djelatnosti, dolazi do preklapanja 
podruËja koja se moraju svladati unutar 
struËnog dijela ispita.

Podjela jedinstvenih Hrvatskih æeljeznica 
na poduzeÊe koje upravlja infrastrukturom i 
na tri poduzeÊa æeljezniËkog prometa oteæa-
vajuÊa je okolnost za kvalitetno provoenje 
programa staæiranja i polaganja struËnog 
ispita jer novoosnovana poduzeÊa nemaju 
dovoljan broj struËno osposobljenog kadra 
i struËne literature za djelatnosti koje su 
ustrojene u drugim poduzeÊima.

U podruËju staæiranja radnika visoke 
i viπe struËne spreme pripravniËki staæ 
traje 12 mjeseci za radnike visoku stru-
Ëne spreme i 10 mjeseci za radnike viπe 
struËne spreme. Za veÊinu djelatnosti 
staæiranje je podijeljeno na tri osnovna 
dijela, i to na stjecanje opÊeg znanja, na 
detaljno upoznavanje s jedinicom u kojoj 
je osoba zaposlena te na osposobljavanja 
za poslove VSS/V©S struËne spreme. U 
elektrotehniËkoj djelatnosti postoji i Ëetvr-
ta faza tijekom koje se pripravnik priprema 
za struËnu temu. Staæiranje radnike izvrπne 
sluæbe traje puno kraÊe i traje od 15 dana 
za najjednostavnija radna mjesta izvrπne 
sluæbe do Ëetiri mjeseca za najsloæenija 
radna mjesta izvrπne sluæbe.

Stažiranje

Poučavanje i usavršavanje

Provjera znanja

Stručno
osposobljavanje

Slika 1: PostojeÊi model struËnog osposobljavanja izvrπnih radnika

Grupe
djelatnosti

PodruËja
struËnog dijela staæiranja

Prometno-transportna 
djelatnost

  1. Poslovni red kolodvora i tehnoloπki procesi rada
  2. Manevriranje i vlakopratnja
  4. Vagonska sluæba
  5. Organizacija prijevoza putnika i  tereta
  6. Organizacija i provedba prometa vlakova

ÆeljezniËka vuËna i vuËe-
na vozila 

  1. Ureaji za koËenje
  2. Sigurnosni ureaji
  3. PomoÊni ureaji
  4. Rukovanje i odræavanje
  5. Poznavanje dizel-vuËnih vozila i elektrovuËnih vozila
  7. Stabilna elektrovuËna postrojenja
  8. TehniËki propisi sluæbe vuËe
  9. Vagonska sluæba
10. Signalni propisi i prometna djelatnost

TehniËki pregled vagona 
i vlakova

  1. Redovito odræavanje putniËkih i teretnih vagona
  2. Eksploatacija i odræavanje elektriËne opreme u vagonima
  3. Organizacija æeljezniËkog prometa

Graevna
djelatnost

  1. Izgradnja, rekonstrukcija i odræavanje 
  2. Tehnika gornjeg i donjeg pruænog ustroja 
  4. Administrativno-tehniËko poslovanje
  5. Kontaktna mreæa, povratni vod i elektrovuËne potpostaje
      uzemljenja
  6. Signalni propisi, prometna djelatnost i vozni red
  8. Vagonska sluæba
10. Uputa 756/81 i 811/81

ElektrotehniËka djela-
tnost (SS, TK, SPEV, 
energetika i PJS)

  1. PodruËje telekomunikacija
  2. PodruËje SS-ureaja
  3. Kontaktna mreæa
  4. ElektrovuËna postrojenja
  5. Daljinsko upravljanje - CDU/DU
  6. Signalni propisi i prometna djelatnost
  8. Graevni pruæni elementi

Ekonomska djelatnost
  1. Prometno-komercijalni propisi putniËkog prijevoza
  2. Prometno-komercijalni propisi teretnog prijevoza 
  3. Planiranje, kontroling i raËunovodstvo u financijskim poslovima

Pravna djelatnost

  1. Prometni propisi - organizacija i regulacija prometa
  2. Organizacija prijevoza putnika i tereta te vuËe vlakova
  3. Propisi pravne i kadrovske sluæbe
  4. Propisi iz radnih odnosa, zaπtite na radu i sigurnosti u
      æeljezniËkom prometu

Tablica 1: Pregled podruËja struËnog dijela u programima staæiranja radnika visoke i viπe 
struËne spreme



43.

STRU»NI I ZNANSTVENI 
RADOVI

�����
�����������

������������
������
������

������������
������������
��������

�������������������
����������
�������

����������
��������
����

��� ��� ��� ��� ��� ��� ��� ���

������������������������������� � � � � � �

��������������������������������� � � � � � �

��������������������������������� � � � � � �

������������������� � � � � � �

�������������������������� � � � � � � � �

�������������������� � � � � � �

����������������� � � � � � �

Tablica 2: Vrijeme staæiranja radnika visoke i viπe struËne spreme u mjesecima

Za svakog radnika, u ovisnosti o ra-
dnome mjestu, izrauje se izvedbeni plan 
i program staæiranja kojim se odreuju 
poslovi i vrijeme staæiranja. Za vrijeme 
staæiranja radnik se osposobljava uz po-
moÊ mentora, koji uz svoje struËno znanje 
i iskustvo odgovora za provedbu programa 
i plana staæiranja pripravnika. Na kraju 
vremena predvienog za staæiranje pripra-
vnik polaæe struËni ispit kako bi stekao i 
formalne uvjete struËne osposobljenosti. 
Program staæiranja prolaze radnici na ra-
dnim mjestima izvrπne sluæbe te na radnim 
mjestima visoke i viπe struËne spreme 
prema unaprijed utvrenim programima.

StruËni ispit i staæiranje za osnovna 
menadæerska znanja nije ustrojeno u æe-
ljezniËkim poduzeÊima tako da za radna 
mjesta koja se odnose na menadæment 
æeljezniËkih poduzeÊa nema predvienog 
obveznog polaganja struËnog ispita. 

Program pouËavanja, obrazovanja i 
usavrπavanja

Program pouËavanja ponajprije se odno-
si na izvrπne radnike te moæe biti:

− redovito - provodi se prigodom upo-
znavanja izvrπnih radnika s potrebnim 
struËnim znanjima potrebnim za 
obavljanje radnih zadaÊa

− izvanredno - provodi se prigodom 
nepoznavanja propisa ili veÊih tehni-
Ëko-tehnoloπkih promjena. 

Vrijeme Radno mjesto

15 dana Manevrist, rukovatelj manevrom, nadzorni skretniËar, odjavniËar

1 mjesec
SkretniËar, Ëuvar æeljezniËko-cestovnog prijelaza, pomoÊnik strojovoe, 
skladiπtar, kondukter, prometni telegrafist, pomoÊnik strojovoe, Ëuvar pruge-
ophodar

2 mjeseca Pruæni poslovoa

3 mjeseca Vlakovoa, strojovoa na manevri, vozaË pruænog vozila

4 mjeseca Prometnik, strojovoa, pregledaË vagona, rukovatelj strojevima za pruæne 
radove, nadzornik pruge

Tablica 3: Vrijeme staæiranja izvrπnih radnika

Za provedbu aktivnosti pouËavanja 
treba osigurati:

1. struËno osposobljene predavaËe 
(πkolske instruktore ili druge pre-
davaËe osposobljene za pedagoπko-
andragoπku nastavu), 

2. kvalitetno ureene prostore za pouË-
avanje (πkolske prostorije),

3. kvalitetnu literaturu (vaæeÊu i uredno 
ustrojenu zbirku propisa) i

4. suvremenu opremu za rad (projektore, 
raËunala i sliËno). 

Kvalitetan prostor

Stručan
predavač

Zbirka

propisa

Suvremena
oprema

Predviđena
satnica

Okvirni plan i program
poučavanjaradnika

Slika 2: Elementi okvirnog plana i programa pouËavanja radnika

Takoer treba utvrditi vrijeme pouË-
avanja (u ovisnosti o radnome mjestu). 
PouËavanje se provodi prema godiπnjim 
Okvirnim planovima i programima pou-
Ëavanja izvrπnih radnika. Krajem tekuÊe 
godine poslovi upravljanja ljudskim resur-
sima u suradnji s mjerodavnim sluæbama, 
prema djelatnostima unutar æeljezniËkih 
poduzeÊa, odreuju obvezne sadræaje 
programa. 

Pitanje osiguravanja struËnog preda-
vaËa, kvalitetnog prostora i suvremene 
opreme rijeπeno je razliËito, i to u ovisnosti 
o unutarnjem ustroju prema djelatnostima 
i prema organizacijskom ustroju æeljezni-
Ëkih poduzeÊa. Radna mjesta ustrojena za 
provedbu pouËavanja jesu:

− HÆ-Infrastruktura: 1. Prometna 
djelatnost: πkolski instruktor, πef 
kolodvora; 2. Graevna djelatnost: 
voditelj gornjeg ustroja, voditelj 
donjeg ustroja; 3. ElektrotehniËka 
djelatnost: πef dionica

− HÆ-PutniËki prijevoz: glavni referent 
regionalne jedinice

− HÆ-Cargo: πkolski instruktor, πkolski 
isljedni radnik, istraæitelj, πef centra, 
glavni referent za teretni prijevoz

− HÆ-VuËa vlakova: πkolski instru-
ktor

Ukupno vrijeme predvieno za redovito 
pouËavanje odreeno je Pravilnikom 646, 
a potrebna zbirka propisa ovisi o podruËju 
redovitog pouËavanja. Predvieni godiπnji 
fond sati redovitog pouËavanja podijeljen 

je prema sloæenosti 
poslova u dvije gru-
pe, i to na godiπnji 
fond od 36 i od 18 
sati. Trideset i πest 
sati redovitog pou-
Ëavanja na godinu 
imaju radna mjesta 
prometnika, stro-
jovoe, vlakovoe, 
pregledaËa vagona, 
nadzornika pregle-
daËa vagona, voza-
Ëa pruænog vozila 
i rukovatelja stro-
jevima za pruæne 
radove. Redovito 
pouËavanje provo-
di se pet puta na 
godinu (tri puta po 
osam sati i dva puta 
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Tablica 4: Ukupan broj mjesta u kojima se odræava redovito pouËavanje

po πest sati). Osamnaest sati redovitog 
pouËavanja na godinu, koliko je propisano 
za sva ostala radna mjesta izvrπne sluæbe, 
provodi se Ëetiri puta na godinu (dva puta 
po pet sati i dva puta po Ëetiri sata). Na 
temelju okvirnih planova i programa pou-
Ëavanja radnici mjerodavni za pouËavanje 
izrauju izvedbene planove i programe po-
uËavanja izvrπnih radnika, koje potvruje 
πef organizacijske jedinice.

Za radna mjesta visoke i viπe struËe 
spreme te za menadæment æeljezniËkih po-
duzeÊa nije propisano redovito pouËavanje 
veÊ usavrπavanje i osposobljavanje, koje 
podrazumijeva stalno usavrπavanje u struË-
nim sluæbama radi stjecanja novih znanja u 
skladu s promjenama u znanosti, tehnologiji 
i organizaciji rada. Ono se provodi planski, 
na temelju godiπnjih planova i programa 
obrazovanja. Usavrπavanje i specijalizacija 
dijele se na teËajeve i seminare, savjetovanja, 
simpozije i predavanja, πkole za poslovodne 
i rukovodne radnike, studijska putovanja i 
specijalizaciju u zemlji i inozemstvu.

Provjera znanja izvrπnih radnika
TreÊe podruËje struËnog osposoblja-

vanja jest provjera znanja, i to samo 
izvrπnih radnika, koja moæe biti redovita 
i izvanredna. Redovita provjera znanja 
provodi se svake pete godine, i to usmenim 
putem. Prigodom redovite provjere znanja 
provjerava se znanje na temelju programa 
polaganja struËnih ispita te znanja koja 
se odnose na nove i izmijenjene propise i 
tehnologiju te sigurnost. Izvanredna pro-
vjera znanja organizira se prigodom dono-
πenja velikih izmjena postojeÊih propisa ili 
donoπenja novih propisa i uvoenja novih 
sredstava, ureaja i tehnologija te kada 
izvrπni radnik grubo krπi ili ne poznaje 
propise vezane uz poslove koje obavlja.
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PodruËje provjere znanja nuæno je uklju-
Ëiti u model nagraivanja odnosno u uku-
pni model planiranja ljudskih resursa.

3. Pregled grupa radnih 
mjesta u postojeÊem 
modelu struËnog 
osposobljavanja

Na temelju analiza staæiranja i polaganja 
struËnog ispita, pouËavanja te provjere 
znanja moguÊe je napraviti pregled po-
stojeÊeg modela struËnog osposobljavanja 
prema sljedeÊim grupama radnih mjesta:

− oni koji vode poduzeÊe: 1. menadæment; 
2. radna mjesta visoke i viπe struËne 
spreme,

− oni koji provode postavljene zadaÊe: 
1. radna mjesta izvrπne sluæbe; 2. 
ostala radna mjesta.

Menadæment æeljezniËkih poduzeÊa
Menadæment æeljezniËkih poduzeÊa 

vaæno je pitanje u svim europskim æelje-
znicama stoga πto su u proπlome stoljeÊu 
tradicionalna æeljezniËka poduzeÊa bila 
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Tablica 5: PostojeÊi model struËnog osposobljavanja prema grupama

zatvorena te su svoj rad temeljila na po-
sebno utvrenim pravilima usklaenim 
meunarodnim propisima, πto je stvorilo 
niz nepoznanica i teπkoÊa pri otvaranju 
æeljezniËkog træiπta. Restrukturiranjem 
æeljezniËkih poduzeÊa pojavile su se dvije 
posebne grupe menadæmenta:

1. menadæment stvoren od postojeÊega 
æeljezniËkog rukovodeÊeg kadra 
- iskusni struËnjaci s nedovoljno 
znanja iz podruËja upravljanja træiπno 
usmjerenim poduzeÊima i

2. menadæment stvoren od kadrova koji 
su u æeljezniËka poduzeÊa iz træiπno 
orijentiranih poduzeÊa - iskusni 
menadæeri s nedovoljno znanja o 
æeljezniËkoj struci.

Vaæna je uloga menadæmenta æeljezni-
Ëkih poduzeÊa u odræavanju visoke razine 
i daljnjem razvoju sigurnosti æeljezniËkog 
prometa te se podruËje usavrπavanja 
jednim dijelom bavi menadæmentom 
sigurnosti odnosno sustavom upravljanja 
sigurnoπÊu.

Zanimanja visoke i viπe struËne spreme
Za zanimanja visoke i viπe struËne spre-

me najvaænije podruËje modela struËnog 
osposobljavanja odnosi se na staæiranje 
i polaganje struËnog ispita jer su daljnje 
usavrπavanje i specijalizacija ponajprije 
predvieni za menadæerski kadar, a po-
druËja provjere znanja nema.

Osiguravanje visoke razine struËnosti 
zanimanja visoke i viπe struËne spreme 
treba postiÊi kroz:

1. nadogradnju programa staæiranja i 
polaganja struËnog ispita - uvoe-
nje programa staæiranja i polaganja 
struËnog ispita za sve struke koje se 
nalaze u æeljezniËkim poduzeÊima, 
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praÊenje i primanje mladih struËnjaka 
prema stvarnim potrebama i prema 
toËno odreenim zavodima i kate-
drama visokoobrazovnih ustanova, 
razdvajanje programa staæiranja za 
zaposlenike koji su se πkolovali uz 
rad (ukljuËiti viπe teoretskog dijela) i 
zaposlenike koji su redovito studirali 
(ukljuËiti viπe praktiËnog dijela), te 
kroz

2. uvoenje podruËja usavrπavanja i 
specijalizacije - sva æeljezniËka podu-
zeÊa prolaze kroz intenzivno vrijeme 
promjena i restrukturiranja, a da se za-
nimanja s visokom i viπom spremom 
ne upoznaju sa svim promjenama koje 
su vaæne za njihova radna mjesta.

Posebnu pozornost treba posvetiti zani-
manjima visoke i viπe struËne spreme jer 
se jedan dio tih kadrova kasnije razvije u 
menadæment te se veÊina radnih zadaÊa 
koje obavljaju odnosi za provedbu rada u 
izvrπnim poslovima.

Radna mjesta izvrπne sluæbe
Radnici izvrπne sluæbe su radnici koji 

obavljaju poslove koji su neposredno 
vezani uz neometano i sigurno kretanje 
vlakova i æeljezniËkih vozila u æeljezni-
Ëkome prometu te im je zajedniËki naziv 
izvrπni radnici. Izvrπni radnici moraju 
imati potrebnu zdravstvenu sposobnost 
i struËnu osposobljenost te stoga prolaze 
sve dijelove modela struËnog osposoblja-
vanja:

− propisano obrazovanje - moraju 
svladati program struËne izobrazbe i 
poloæiti struËni ispit,

− struËno usavrπavanje - moraju se 
poduËavati redovito, a prema potrebi 
i izvanredno, te 

− provjera znanja - svakih pet godina 
moraju proÊi redovitu provjeru zna-
nja.

U jedinstvenome æeljezniËkom sustavu 
svi dijelovi nalazili su se unutar æelje-
zniËkog poduzeÊa, ali nakon razdvajanja 
podruËja æeljezniËkih prijevoznika od 
æeljezniËke infrastrukture te nakon ustroja 
Agencije za sigurnost u æeljezniËkom pro-
metu, Agencija je preuzela aktivnosti oko 
provedbe struËnih ispita i provjere znanja. 
O poloæenim struËnim ispitima Agencija 
za sigurnost u æeljezniËkom prometu izda-
je uvjerenja. Program i provedbu struËnog 
ispita i struËne izobrazbe, naËin struËnog 

usavrπavanja, naËin provjere znanja iz-
vrπnog radnika, oblik i sadræaj uvjerenja, 
naËin i postupak izdavanja uvjerenja o 
poloæenome struËnom ispitu te uvjeti koje 
moraju ispunjavati pravne i fiziËke osobe 
reguliraju se posebnim propisom.

StruËnu izobrazbu, struËno usavrπava-
nje i poduku izvrπnih radnika obavljaju 
upravitelj infrastrukture i æeljezniËki pri-
jevoznici te druge pravne i fiziËke osobe 
ako ispunjavaju propisane uvjete.

Ostala radna mjesta u æeljezniËkim 
poduzeÊima

U kategoriju ostalih radnih mjesta 
ulaze svi oni radnici koji ne obavljaju 
poslove vezane uz neometano i sigurno 
kretanje vlakova i æeljezniËkih vozila u 
æeljezniËkome prometu te oni ne moraju 
imati potrebnu struËnu osposobljenost. 
U sluËaju promicanja u izvrπne radnike, 
radnici iz grupe ostalih radnih mjesta 
prolaze program struËnog osposobljavanja 
prema vaæeÊim odredbama koje se odnose 
na izvrπne radnike.

4. Unaprjeivanje 
modela promicanja, 
unaprjeivanja i 
razvijanja ljudskih 
resursa

Model promicanja, unaprjeivanja i 
razvijanja ljudskih resursa moguÊe je 
unaprijediti na dva naËina, i to:

1. unaprjeivanjem sustava upravljanja 
sigurnoπÊu i

2. unaprjeivanjem izgradnje ljudskih 
resursa.

Unaprjeivanje sustava upravljanja 
sigurnoπÊu

Sustav upravljanja sigurnoπÊu jest 
administrativni dio interoperabilnosti æe-
ljezniËkog prometa u zemljama Europe te 
se na sustavno promicanje, unaprjeivanje 
i razvijanje ljudskih resursa usmjerava 
kroz:

− sigurnost meunarodnoga i unutar-
njega æeljezniËkog prijevoza te kroz

− model struËnog osposobljavanja: stru-
Ëni ispit, pouËavanje i usavrπavanje, 
provjera znanja.

StruËno osposobljavanje kao jedan od 
osnovnih elemenata sustava upravljanja 
sigurnoπÊu nuæno je stalno razvijati i una-
prjeivati. U prvome dijelu treba zadræati 
visoku razinu struËne osposobljenosti 
izvrπnih radnika, bez obzira na sve nastale 
promjene u æeljezniËkome prometu, bilo 
da je rijeË o podruËju staæiranja i struËnog 
ispita, podruËju pouËavanja i usavrπavanja 
ili podruËju provjere znanja. Poπto se osi-
gura visoka razina struËne osposobljenosti 
u podijeljenome æeljezniËkom sustavu, 
sljedeÊi korak jest odrediti aktivnosti u 
cilju razvoja podruËja struËne osposoblje-
nosti, πto je moguÊe kroz:

1. standardizaciju i propisivanje progra-
ma staæiranja i struËnih ispita,

2. razmjenu iskustava,
3. nadogradnju podruËja pouËavanja i 

usavrπavanja te
4. upravljanje karijerom na temelju 

provjerenog znanja i vjeπtine.

Standardizaciji i propisivanju progra-
ma staæiranja i struËnih ispita moguÊe je 
priÊi u:

− meunarodnom prijevozu: razliËitost 
naËina organizacije æeljezniËkog 

Tablica 6: Unaprjeivanje sustava upravljanja sigurnoπÊu
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prometa, razliËitost naËina osigu-
ranja u æeljezniËkome prometu na 
viπe govornih podruËja na jednoj 
relaciji oteæava radne uvjete te inte-
roperabilnosti æeljezniËkog prometa 
treba prilaziti i kroz standardizaciju 
rada pravnih osoba za izobrazbu. 
Prigodom izobrazbe za licenciranje 
strojovoa i osoblja vlaka, u pro-
grame izobrazbe nuæno je ukljuËiti i 
potrebna znanju o trasi, operativnim 
pravilima i postupcima, signalnom 
sustavu i sustavu kontrole i komande 
te o postupcima u hitnim sluËajevima 
koji se primjenjuju na trasama.

− æeljezniËkim poduzeÊima: podjela 
Hrvatskih æeljeznica na pet poduzeÊa 
znatno je utjecala na sve programe 
staæiranja koji sve viπe postaju for-
malnost. Izradom standardiziranog 
programa staæiranja sa sadræajima 
svih djelatnosti koje treba savladati 
kvalitetnije bi se nove radnike uvodilo 
u tehnoloπke i poslovne procese u 
æeljezniËkim poduzeÊima.

− Agenciji za sigurnost æeljezniËkog 
prometa: osnivanje Agencije koja 
je nositelj aktivnosti usmjerenih na 
polaganje struËnih ispita i provjere 
znanja znatno utjeËe na procese pro-
vedbe struËnih ispita, gdje postojeÊi 
naËin rada nije moguÊe provoditi bez 
velikog broja zaposlenih u Agenciji ili 
na temelju razvoja raËunalno-mreæne 
verzije struËnih ispita.

Razmjena iskustava s drugim æeljezni-
Ëkim upravama nuæna je jer su razlike 
izmeu provedbe struËne izobrazbe 
izmeu æeljezniËkih uprava velike i jer 
je osim pouËavanja æeljezniËkih radnika 
na vlakovima nuæno razvijati pouËavanje 
kolodvorskog osoblja na prugama od me-
unarodne vaænosti. Razmjena iskustava 
s drugim æeljezniËkim poduzeÊima nuæna 
je jer je vidljivo da se podruËja struËne 
izobrazbe preklapaju izmeu djelatnosti, 
pa æeljezniËka poduzeÊa meusobno tre-
baju suraivati na izradi sadræaja okvirnih 
planova.

PodruËje pouËavanja i usavrπavanja 
moguÊe je nadograivati kroz:

− osuvremenjivanje uËionica i opreme: 
osnivanjem viπe æeljezniËkih podu-
zeÊa doπlo je i do podjele prostorija 
ureenih za pouËavanje izvrπnih 
radnika te stoga treba pronaÊi kvali-

tetna rjeπenja kako te promjene ne bi 
u velikoj mjeri utjecale na provedbu 
struËnog osposobljavanja

− osuvremenjivanje okvirnih planova 
i materijala za pouËavanje: broj sati 
i programi unutar okvirnih planova 
redovitog pouËavanja zahtjevni su 
za pozorno praÊenje te nadogradnju 
okvirnih planova treba usmjeriti prema 
uËinkovitije ustrojenoj nastavi (spoj 
teorijske i praktiËne nastave) sa suvre-
menijim metodama prezentacije

− upoznavanje s razliËitostima drugih 
æeljeznica: iskustva æeljeznicâ s 
otvorenim prijevozniËkim træiπtem 
pokazala su da strojovoe i osoblje 
na vlaku zbog Ëestih promjena naËina 
organizacije prometa i osiguranja te 
govornih razliËitosti naprave pogreπ-
ke kojih uopÊe nisu svjesni te je vaæna 
koordinacija i izmeu æeljezniËkih 
poduzeÊa u meunarodnom prijevozu 
u cilju osiguranja visoke razine sigur-
nosti æeljezniËkog prometa.

Da bi se postojeÊe teπko stanje prevlada-
lo, podruËje provjere znanja treba sustavno 
razvijati i unaprjeivati kroz mjerenje 
rezultata u cilju oblikovanja karijere. 
Naime, provjera znanja izravno utjeËe na 
radno mjesto i stresni je dio obveza svakog 
izvrπnog radnika.

Unaprjeivanje izgradnje ljudskih 
resursa

Sustav upravljanja ljudskim potencijali-
ma jest podsustav sustava menedæmenta, 
koji se odnosi na sve aspekte utjecaja 
menadæmenta na podreene radnike te se 
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Tablica 7: Unaprjeivanje izgradnje ljudskih resursa

na sustavno promicanje, unaprjeivanje 
i razvijanje ljudskih resursa usmjerava 
kroz:

− sustavno grupiranje radnih mjesta 
prema vrsti poslova koje obavljaju i

− proces izgradnje zaposlenika: izobra-
zba, oblikovanje karijere i strukturi-
ranje rada.

Sustavno promicanje, unaprjeivanje i 
razvijanje ljudskih resursa u svim æelje-
zniËkim poduzeÊima jedan je od osnovnih 
preduvjeta za unaprjeivanje struËnog 
osposobljavanja izvrπnih radnika pa samim 
time i sustava upravljanja sigurnoπÊu.

Prve dvije grupe radnih mjesta izra-
vno utjeËu na naËin provedbe struËnog 
osposobljavanja izvrπnih radnika jer me-
nadæment mora osigurati nuæne uvjete i 
sredstva za kvalitetnu provedbu struËnog 
osposobljavanja, a radna mjesta visoke 
i viπe struËne spreme sudjeluju u izradi 
okvirnih programa redovitog pouËavanja 
izvrπnih radnika.

Osim izrada planova pouËavanja za izvrπne 
radnike, radna mjesta menadæmenta te visoke 
i viπe struËne spreme svoje unaprjeivanje i 
razvijanje moraju temeljiti na cjeloæivotnom 
usavrπavanju te na razvoju sustavnog uspona 
temeljenog na znanju i vjeπtinama i u ko-
naËnici upravljanju promjenama po pitanju 
oblikovanja sadræaja i radnim uvjetima u 
svojim organizacijskim cjelinama.

Unaprjeivanje i razvijanje izvrπnih ra-
dnika temelj je razvoja sigurnosti æeljezni-
Ëkog prometa te je po podruËjima nuæno:
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− pouËavanje izvrπnih radnika:
1. traæenje uËinkovitijih naËina pro-

vedbe redovitog pouËavanja izvrπ-
nih radnika

2. ustrojavanje redovitog pouËava-
nja za radnike i poduzeÊa koji se 
bave odræavanjem jer se velik dio 
izvanrednih dogaaja odnosi na 
tehniËke nedostatke æeljezniËke in-
frastrukture i æeljezniËkih vozila

− razvoj izvrπnih radnika moguÊ je:
1. od niæerangiranih prema viπeran-

giranim radnim mjestima izvrπne 
sluæbe

2. od niæerangiranih sluæbenih mjesta 
prema viπerangiranim sluæbenim 
mjestima

3. na temelju uvoenja licencija za 
razliËita znanja i vjeπtine, a time 
i osposobljenosti za viπe radnih 
mjesta

4. od radnih mjesta izvrπne sluæbe 
prema radnim mjestima viπe i 
visoke struËne spreme

− strukturiranja rada:
1. oblikovanje sadræaja i radnih uvje-

ta za nova radna mjesta izvrπne slu-
æbe koja su stvorena nakon podjele 
jedinstvenih Hrvatskih æeljeznica 
na pet æeljezniËkih poduzeÊa

2. unaprjeivanje sadræaja i uvjeta 
postojeÊih radnih mjesta izvrπne 
sluæbe

3. oblikovanje sadræaja i uvjeta za 
radna mjesta koja sudjeluju u me-
unarodnom prijevozu u uvjetima 
otvorenoga prijevozniËkog træiπta.

Sustavno promicanje, unaprjeivanje i 
razvijanje ljudskih resursa u svim æelje-
zniËkim poduzeÊima nuæno se mora na-
dopunjavati aktivnostima unaprjeivanja i 
razvoja sustava upravljanja sigurnoπÊu.

5. ZakljuËak
Model promicanja, unaprjeivanja i ra-

zvijanja ljudskih resursa u funkciji razvoja 
sigurnosti æeljezniËkog prometa temelji se 
na sustavu upravljanja sigurnoπÊu i strate-
giji razvoja ljudskih resursa u æeljezniËkim 
poduzeÊima.

Jedan od osnovnih Ëimbenika susta-
va upravljanja sigurnoπÊu jest struËno 
osposobljavanje izvrπnih radnika, koje se 
temelji na postojeÊoj zakonskoj i podza-
konskoj regulativi te na odredbama Dire-
ktive 2004/49/EZ o sigurnosti æeljeznica 
koje se odnose na struËno osposobljavanje 

izvrπnih radnika u meunarodnom prijevo-
zu na otvorenome prijevozniËkom træiπtu. 
PostojeÊa regulativa iz podruËja struËnog 
osposobljavanja s jedne strane usklauje 
se s odredbama Zakona o sigurnosti u 
æeljezniËkom prometu, a s druge strane 
unaprjeuje i nadograuje zbog podjele 
jedinstvenih Hrvatskih æeljeznica na pet 
æeljezniËka poduzeÊa na temelju Zakona 
o æeljeznici i Zakona o podjeli trgovaËkog 
druπtva HÆ-Hrvatske æeljeznice. Odredbe 
Direktive 2004/49/EZ o sigurnosti æelje-
znica usmjerene su prema usklaivanju 
odredbi pri struËnom osposobljavanju iz-
vrπnih radnika koji sudjeluju na otvoreno-
me prijevozniËkom træiπtu, i to ponajprije 
strojnog osoblja i osoblja vlaka.

Zbog promjena koje se javljaju prigo-
dom otvaranja æeljezniËkoga prijevozni-
Ëkog træiπta nuæno je odrediti strategiju 
razvoja ljudskih resursa, koja mora biti 
usklaena izmeu æeljezniËkih poduzeÊa 
te s odredbama sustava upravljanja susta-
vom. Usklaivanje prigodom utvrivanja 
strategije razvoja ljudskih resursa nuæno je 
stoga jer se prigodom provoenja posta-
vljenih zadaÊa u poslovnim i tehnoloπkim 
procesima rada stalno isprepliÊu aktivnosti 
izmeu izvrπnih radnika iz svih æeljezniË-
kih poduzeÊa te tako s jedne strane izvrπni 
radnici moraju biti struËno osposobljeni 
za podruËja rada iz viπe æeljezniËkih 
poduzeÊa, a s druge strane tehnoloπki 
procesi rada ne mogu se izvrπiti ako nisu 
precizno usklaene aktivnosti izmeu svih 
izvrπnih radnika. Razvoj i unaprjeivanje 
struËne izobrazbe izvrπnih radnika kao 
dijela sustava upravljanja sigurnoπÊu nije 
moguÊe bez jasne podrπke menadæmenta 
æeljezniËkih poduzeÊa te bez struËnih zna-
nja zaposlenika na radnim mjestima visoke 
i viπe struËne spreme, koja su mjerodavna 
za izradu okvirnih planova i programa 
pouËavanja izvrπnih radnika.

Unutar modela promicanja, unaprjei-
vanja i razvijanja ljudskih resursa, koji se 
sastoji do poËetne faze prijema zaposlenika 
te razvijanja i unaprjeivanja zaposlenika 
i faze nagraivanja zaposlenika, nuæno je 
oblikovati dvije grupe u koju ulaze radna 
mjesta koja upravljaju æeljezniËkim podu-
zeÊima te radna mjesta zaposlenika koji 
provode postavljene zadaÊe.

Osim æeljezniËkih poduzeÊa osnovne 
djelatnosti struËnu osposobljenost vaæno 

je provoditi i u ostalim æeljezniËkim podu-
zeÊima, odnosno ovisnim druπtvima, te u 
poduzeÊima koja se bave proizvodnjom i 
odræavanjem sredstava i opreme æeljezniË-
ke infrastrukture i æeljezniËkih vozila.

Promjene koje su nastale u æeljezniËkim 
poduzeÊima u posljednjih dvadesetak 
godina znatno su utjecale i na obveznu 
izradu podzakonskih akata, ali i na potrebu 
za ulaganjem u znanstveno-istraæivaËki i 
struËni rad te izdavanje literature iz po-
druËja sigurnosti æeljezniËkog prometa, 
odnosno sustava upravljanja sigurnoπÊu. 
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SAÆETAK

Sustav upravljanja sigurnoπÊu u samoj svojoj 
definiciji oznaËava organizaciju i ureenje koje
uspostavljaju upravitelj infrastrukture i æeljezniËki 
prijevoznici da bi osigurali sigurno upravljanje 
svojim operacijama u poslovnim i tehnoloπkim pro-
cesima rada. StruËno usavrπavanje izvrπnih radnika 
jedan je od osnovnih Ëimbenika sustava upravljanja 
sigurnoπÊu, a odnosi se na definiranje programa stru-
Ëne izobrazbe u cilju osiguravanja struËnosti izvrπnih 
radnika za provedbu postavljenih zadaÊa.

Razvoj sustava upravljanja sigurnoπÊu u podru-
Ëju struËne izobrazbe moguÊe je temeljiti na formuli-
ranju strategije ljudskih resursa, koja se sastoji od tri 
dijela, i to prijema zaposlenika (staæiranje i struËni 
ispit), razvijanja i unaprjeivanja zaposlenika (po-
uËavanje i usavrπavanje) te nagraivanja na temelju 
znanja i struËnosti zaposlenika.

Sve razvojne promjene sustava upravljanja 
sigurnoπÊu treba usklaivati i propisivati podzakon-
skim aktima i uputama.

SUMMARY

THE MODEL OF PROMOTING, ADVAN-
CING AND DEVELOPING HUMAN RESOUR-
CES IN THE FUNCTION OF THE DEVELOP-
MENT OF RAILWAY TRAFFIC SAFETY

The safety management system by its very definiti-
on indicates the organisation and regulation which are 
established by the infrastructure manager and railway 

operators in order to ensure the safe management of 
their operations in all operating and technological 
work processes. The expert improvement of employees 
is one of the basic elements of the safety management 
system and refers to defining the programme of in-ser-
vice training with the goal of providing employees with 
the skills needed to implement the tasks imposed.

The development of the safety management system 
in the field of education may be based on formulating
human resource strategies which are composed of 
three parts: hiring employees (internship and ability 
exam), development and advancement of employees 
(training and perfecting skills) and rewarding on the 
basis of knowledge and expertise of employees.

All development changes to the safety manage-
ment system should be coordinated and prescribed 
by bylaws and guidelines.

ZUSAMMENFASSUNG

FÖRDERUNGS- UND ENTWICKLUNG-
SMODELL FÜR MENSCHLICHE RESSOUR-
CEN ALS BEITRAG ZUR ENTWICKLUNG DES 
SICHERHEITSMANAGEMENTSYSTEMS

Nach seiner Begriffsbestimmung stellt das Sic-
herheitsmanagementsystem die Organisation und die 
Regelung dar, die von Infrastrukturbetreibern und 
von EVUs hergestellt wird, um sichere Steuerung der 
Abwicklungen ihrer Geschäfts- und Betriebsprozesse 
sicherzustellen. Die Fachfortbildung der Betriebsar-
beiter stellt einen der grundlegenden Bausteine des 
Sicherheitsmanagementsystems dar. Sie bezieht sich auf 
die Festlegung des Programms der Fachausbildung mit 
dem Ziele, die Fachkompetenz der Betriebsarbeiter für 
die Ausübung der gestellten Aufgaben sicherzustellen.

Der Entwicklung des Sicherheitsmanagementsy-
stems im Bereich der Fachausbildung liegt die Festlegung 
einer Strategie der menschlichen Ressourcen zugrunde, 
die aus folgenden drei Teilen zusammensetzt ist: Anna-
hme der Mitarbeiter (Einarbeitung und Fachprüfung), 
Mitarbeiterentwicklung und –förderung (Schulung und 
Fortbildung) und Belohnung aufgrund der Kenntnisse 
und der Fachkompetenz der Mitarbeiter.

Alle Entwicklungsänderungen des Sicherheit-
smanagementsystems sind an Regelungen und Rich-
tlinien anzupassen bzw. darin vorzuschreiben.

.

�

Svim Ëlanovima druπtva, tvrtkama Ëlanicama, partnerima, 
suradnicima i Ëitateljima Æeljeznica 21 æelimo

»ESTIT BOÆI∆ I
USPJE©NU I SRETNU 2010 GODINU

Predsjedniπtvo Druπtva HDÆI
Uredniπtvo Æeljeznica 21
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U osam mjeseci 2009. prevezeno 3,6 
posto viπe putnikâ 

Iz izvjeπtaja o poslovanju za razdoblje od 
sijeËnja do kolovoza 2009. godine, koji je 
izradio Kontroling i koji je prihvatila Upra-
va HÆ-Holdinga, vidljivo je to da je okruæje 
u kojemu su Hrvatske æeljeznice djelovale 
i dalje nepovoljno. U razdoblju o kojemu 
je rijeË opseg industrijske proizvodnje u 
Hrvatskoj smanjen je za 9,8 posto, uvoz u 
kunama smanjen je za 27,4 posto, a opseg 
izvoza smanjen je za 21,8 posto. Realan 
pad opseg prometa u trgovinama na malo 
iznosio je 16 posto, u Hrvatsku je stigao 
za dva posto manji broj turista, a opseg 
graevnih radova smanjen je za 3,2 posto. 
U drugome tromjeseËju bruto domaÊi 
proizvod smanjen je za 6,3 posto u odnosu 
na isto razdoblje proπle godine. S obzirom 
na to da opseg rada Hrvatskih æeljeznica 
uvelike ovisi o gospodarskim kretanjima 
u Hrvatskoj i okruæju, to on takoer biljeæi 
uglavnom negativne predznake. Naturalna 
produktivnost mjerena reduciranim ton-
skim kilometrima po radniku smanjena je 
za 12,8 posto u odnosu na isto razdoblje 
proπle godine, rad mjeren reduciranim 
tonskim kilometrima manji je za 15,4 posto, 
a pogorπan je i radni omjer. 

U  prvih osam mjeseci 2009. ostvareno je 
milijardu i 170 milijunâ putniËkih kilometa-
ra, odnosno taj broj bio je manji za 1,3 posto. 
Pritom je opseg unutarnjeg prijevoza bio 
manji za 0,4 posto, dok je u meunarodnome 
prijevozu to smanjenje bilo izraæenije te je 
iznosilo 14,1 posto. Povoljniji je pokazatelj 
broja otpremljenih putnika. Naime, ukupno 
je bilo prevezeno 48 milijunâ i 266 tisuÊâ 
putnikâ ili za 3,6 posto viπe putnika. Kriza 
se u punoj mjeri odrazila i na teretni prijevoz. 
U osam mjeseci 2009. ostvaren je prijevozni 
uËinak od  milijardu i 832 milijunâ kilome-
tara, odnosno bio je manji za 22,4 posto. U 
unutarnjem prijevozu to smanjenje iznosilo 
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je 9,1 posto, πto otprilike slijedi negativne 
trendove u hrvatskome gospodarstvu. U 
meunarodnom prijevozu opseg rada bio je 
manji za 26 posto. Rad u tonama zabiljeæio 
je sliËno smanjenje, odnosno bilo je preve-
zeno ukupno osam milijunâ i 143 tisuÊe tonâ 
tereta, πto je smanjenje od 24,8 posto. 

U osam mjeseci 2009. ukupni konsoli-
dirani prihodi iznosili su dvije milijarde i 
207 milijunâ kunâ. U odnosu na ostvarenje 
iz istog razdoblja proπle godine, taj prihod 
bio je manji za 98,8 milijunâ kunâ. Prihodi 
od prijevoza putnikâ i tereta iznosili su 
652,2 milijunâ kunâ i bili su manji za 
97,7 milijunâ kunâ, odnosno za 13 posto. 
U putniËkom prijevozu ostvaren je prihod 
od 247,6 milijunâ kunâ, odnosno bio je 
manji za 2,9 posto, a u teretnom prijevozu 
ostvaren je prihod od 404,6 milijunâ kunâ, 
odnosno bio je manji za 18,2 posto. 

Prihodi iz dræavnog proraËuna, sa 
sredstvima za otplatu glavnice kredita i 
sredstvima kapitalnih ulaganja, iznosili 
su milijardu i 851,6 milijunâ kunâ, a ostali 
prihodi  458,9 milijunâ kunâ. 

Ukupni konsolidirani rashodi iznosili 
su dvije milijarde i 245 milijunâ kunâ i u 
odnosu na isto razdoblje proπle godine bili 
su manji za 98,5 milijunâ kunâ. Smanjeni 
su troπkovi energije, troπkovi odræavanja 
te troπkovi zaposlenika (za 3,4 posto ili za 
39,8 milijunâ kunâ). Troπkovi materijala 
poveÊani su za 33,2 posto. Ostvaren je 
konsolidirani gubitak od 38,1 milijun kunâ 
i bio je otprilike na istoj razini kao i u istom 
razdoblju proπle godine. 

Na kraju kolovoza 2009. u Hrvatskim 
æeljeznicama bilo je zaposleno 13.111 

radnika, πto je smanjenje broja zaposlenih 
za 170 radnikâ. U druπtvima u sastavu 
holdinga HÆ-Hrvatske æeljeznice bilo je 
zaposleno 5728 radnikâ ili 205 radnikâ 
manje. U skladu s time, a u odnosu na kraj 
kolovoza 2008. godine, u sustavu je broj 
zaposlenih bio smanjen za 377 radnikâ.

VeÊ u veljaËi 2009. Uprava HÆ-Holdinga 
donijela je mjere racionalizacije i πtednje 
koje veÊ daju rezultate na podruËju rezanja 
troπkova. No, oËito Êe u sljedeÊim godinama 
biti potrebna snaænija strategija poslovanja 
da bi se poveÊala prihodovna strana. To je 
moguÊe samo uz nastavak modernizacije 
infrastrukture i vozila. No, u kriznim vre-
menima, kada su u proraËunu predviena 
minimalna sredstva za investicije, teπko se 
mogu ostvariti i najbolje strategije. Dobar 
znak je potpisivanje triju ugovora o razvoju 
i proizvodnji triju prototipova vlakova. To 
znaËi da ima nade za izgradnju novih vozila 
prijeko potrebnih za putniËki prijevoz, koja 
Êe sigurno i dalje imati pozitivne pokaza-
telje, s obzirom na ekoloπke prednosti, a 
posebice na ekonomske prednosti. 

Izraen Nacrt strategije rjeπavanja 
ovisnih druπtava

Postupak restrukturiranja Hrvatskih æe-
ljeznica poËeo se provoditi 1993. godine, 
odnosno 1998. i 2001. godine, i to izdva-
janjem djelatnosti koje nisu neposredno 
vezane uz osnovnu djelatnost, odnosno 
uz prijevoz putnikâ i tereta, s ciljem raci-
onalizacije troπkova i usmjeravanja novih 
pravnih subjekata - ovisnih druπtava na 
træiπno poslovanje i ugovaranje poslova 
s naruËiteljima izvan HÆ-a. U sklopu tog 
procesa do 2003. osnovano je ukupno 17 
ovisnih druπtava. SljedeÊi korak bila je 



STRU»NI I ZNANSTVENI 
RADOVI

50.

privatizacija tih ovisnih druπtava. Vlada 
RH potpisala je sa Svjetskom bankom 
Ugovor o zajmu za prilagodbu Hrvatske 
za ulazak u Europsku uniju (PAL 1 i PAL 
2). U skladu s preuzetim obvezama, Vlada 
RH obvezala se restrukturirati i Hrvatske 
æeljeznice, a to je pretpostavljalo privati-
zaciju HÆ-ovih ovisnih druπtava. 

Na sjednici odræanoj 9. lipnja 2005. Vlada 
RH donijela je Odluku o privatizaciji ovisnih 
druπtava HÆ-Hrvatskih æeljeznica d.o.o. te 
je obvezala HÆ d.o.o. da za ovisna druπtva 
koja namjerava privatizirati izradi program 
i dinamiku njihove privatizacije. U skladu s 
tom odlukom, privatizacija se provodi pre-
ma vaæeÊem Zakonu o privatizaciji putem 
Hrvatskog fonda za privatizaciju. Od deset 
ovisnih druπtava koje je trebalo privatizirati 
u skladu s programom privatizacije i ut-
vrenoj dinamici, do sada su privatizirana 
dva druπtva, i to ÆPD d.d. (51 posto dionica 
prodano je radnicima - dioniËarima druπtva) 
i RVR d.o.o. (Ugovor o prijenosu poslovnog 
udjela zakljuËen je izmeu HFP-a i radnika 
RVR-usluænih djelatnosti d.o.o. 11. listopada 
2007). Nad druπtvom PZZ-Inæenjering d.o.o. 
otvoren je steËajni postupak. 

Na sjednici odræanoj krajem rujna 2009. 
Nadzorni odbor HÆ-Holdinga zaduæio je 
Upravu HÆ-Holdinga da mu dostavi Stra-
tegiju rjeπavanja statusa ovisnih druπtava 
HÆ-Holdinga s teæiπtem na restrukturira-
nju, vraÊanju u matiËna druπtva i priva-
tizaciji te sankcijske programe vlasnika 
za druπtva koja posluju s gubitkom. Na 
temelju zakljuËaka NO-a bila je provedena 

rasprava o privatizaciji ovisnih druπtava i o 
restrukturiranju druπtava na razini struËnih 
sluæbi i upravâ druπtava. 

Kao rezultat svih tih aktivnosti izraen 
je Nacrt strategije rjeπavanja statusa ovi-
snih druπtava HÆ-Holdinga s detaljnim 
programom privatizacije i restrukturiranja. 
Iako to joπ nije sluæbeni dokument,  dakle 
naglaπavamo to je samo prijedlog kojem 
predstoji usuglaπavanje sa sindikalnim 
partnerima,moæemo reÊi tek to da je po 
tome nacrtu predviena privatizacija 
AGIT-a, POSIT-a, PROREG-a, Pruæ-
nih graevina, RÆV-a »akovec, RÆV-a 
Bjelovar, Remonta i odræavanja pruga,  
ÆeljezniËkog ugostiteljstva  i ÆeljezniËke 
tiskare. Takoer, predviena je privatiza-
cija TÆV-a ≈Gredelj√, i to nakon njegova 
preseljenja i restrukturiranja. Program 
predvia da se »iπÊenje i njega putniËkih 
vagona, OV i OVV restrukturiraju, ali ne 
i privatiziraju. Restrukturiranje znaËi da 
bi u prvoj fazi ta druπtva bila podijeljena 
tako da djelatnost tekuÊeg odræavanja 
putniËkih vagona preuzima HÆ-PutniËki 
prijevoz, a djelatnost tekuÊeg odræavanja 
teretnih vagona HÆ-Cargo. U drugoj fazi 
HÆ-Holding bi trebao osnovati novo 
druπtvo Odræavanje æeljezniËkih vozila s 
djelatnoπÊu tekuÊeg odræavanja putniËkih 
vagona, motornih vlakova i lokomotiva te 
pranja i njege putniËkih vagona. Srednje 
i velike popravke treba izvoditi TÆV 
≈Gredelj√, dok mali lpopravci pripadaju 
tekuÊem odræavanju. KonaËno rjeπenje za 
odræavanje vozila putniËkog prijevoza jest 
nova tehniËko-putniËka stanica na kojoj 
treba poËeti raditi odmah. 

Na podruËju remonta teretnih vagona 
predviena je privatizacija  radionica u 
»akovcu i Bjelovaru, dok Êe RPV Slavon-
ski Brod ostati u veÊinskome vlasniπtvu 
HÆ-Carga. Njihov trenutaËni kapacitet je 
oko 30 posto veÊi od potreba HÆ-Carga 
tako da Êe trebati provesti odgovarajuÊe 
prilagodbe i racionalizaciju poslovanja. 

Razvoj triju prototipova gradsko-pri-
gradskih i regionalnih vlakova

Dana 2. studenoga 2009. u Zagrebu su 
sklopljeni ugovori  o razvoju i izgradnji pro-
totipova triju motornih vlakova za prigradski 
i regionalni prijevoz, u skladu s poslovnim 
planom HÆ-PutniËkog prijevoza za razdoblje 
od 2009. do 2015., koji predvia nabavu 18 
novih motornih vlakova za gradsko-prigrad-
ski prijevoz te 25 dizelskih i 49 elektromotor-
nih vlakova za regionalni prijevoz. BuduÊi da 
je rijeË o opseænom projektu modernizacije 
voznoga parka, to je HÆ-PutniËki prijevoz 
d.o.o. odluËio prvo nabaviti prototipove kako 
bi se provjerile moguÊnosti primjene suvre-
menih elektromotornih pogona za vuËu na 
postojeÊoj infrastrukturi. Novi elektromotorni 
vlakovi za gradsko-prigradski prijevoz trebaju 
unaprijediti prijevoz putnikâ u prigradskom 
prijevozu grada Zagreba kroz suvremenu i 
veÊu udobnost putnika, fleksibilnost kapaci-
teta skraÊivanjem vremena putovanja, manje 
eksploatacijske troπkove te kroz nov, ali 
prepoznatljiv dizajn. Grad Zagreb subvenci-
onirat Êe nabavu novih EMV-ova za gradsko-
prigradski prijevoz u iznosu od 50 posto na 
temelju sporazuma koji je potpisan 2005. 

Novi regionalni dizelski i elektromo-
torni vlakovi trebaju omoguÊiti postupnu 
zamjenu konvencionalnih vlakova za 
prijevoz putnika lokomotivskom vuËom 
u lokalnom i meugradskom prijevozu te 
omoguÊiti skraÊivanje vremena putova-
nja, veÊu udobnost putovanja i smanjenje 
ukupnih troπkova iskoriπtavanja. Razvoj 
i izrada prototipova povjereni su doma-
Êim tvrtkama TÆV-u ≈Gredelj√ d.o.o. i 
KonËar-KEV-u d.d. jer su oni renomirani 
proizvoaËi æeljezniËkih vozila i na tome 
podruËju imaju vaæne reference. Uspjeπan 
razvoj i izrada prototipova te njihova ho-
mologacija omoguÊit Êe domaÊoj industriji 
traËniËkih vozila ravnopravan status u 
postupku javne nabave za buduÊu serij-
sku isporuku motornih vlakova. Razvoj i 
izgradnju prototipova vlakova financiraju 
Grad Zagreb s 20 milijunâ kunâ, dræavni 
proraËun s 40 milijunâ kunâ i HÆ-PutniËki 
prijevoz d.o.o. s 54 milijunâ kunâ. 

NOVOSTI IZ
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Razvoj i izgradnja prototipova tako mogu 
poËeti jer su Marijan  KlariÊ i Æeljko 
Pokrovac potpisali ugovore o razvoju i 
izgradnji prototipa Ëetverodijelnog elektro-
motornog vlaka za gradsko-prigradski prije-
voz i prototipa trodijelnoga dizel-elektriËnog 
vlaka za regionalni prijevoz u TÆV-u ≈Gre-
delj√, a Marijan KlariÊ i dr. Ivan Bahun 
ugovor o proizvodnji prototipa Ëetverodi-
jelnog elektromotornog vlaka za regionalni 
prijevoz u KonËar-ElektriËnim vozilima. Na 
potpisivanju ugovora o razvoju i izgradnji 
triju prototipova vlakova bili su nazoËni 
ministar Boæidar Kalmeta i Milan BandiÊ, 
gradonaËelnik Zagreba, koji su dali snaænu 
potporu projektu. Oni su naglasili to da su ti 
projekti πkolski primjer odupiranja krizi iz 
koje nas mogu izvuÊi ulaganja u proizvodnju 
koja se temelji na domaÊoj kreativnosti i zna-
nju. Proizvodi Êe, rekli su, doprinijeti novoj, 
kvalitetnijoj i ekoloπki odræivoj usluzi koju 
toliko trebamo. I to ne samo u Zagrebu nego 
i u regionalnim centrima u Rijeci, Osijeku i 
Vinkovcima, Varaædinu i »akovcu, Splitu, 
Kninu i ©ibeniku. 

Dogaanje u ≈muzeju na jedan dan√
Svake godine poduzeÊa u sklopu holdin-

ga HÆ-Hrvatske æeljeznice obiljeæavaju 5. 
listopada - Dan HÆ-a. Cilj jest osvijestiti 
javnost o gospodarskoj vaænosti æeljeznice 
u Hrvatskoj. Proslava se obiËno vezuje uz 
neku vaæniju povijesnu obljetnicu kako 
bi se javnost podsjetilo na dugu tradiciju 
æeljeznice u Hrvatskoj. Prva pruga na 
podruËju Hrvatske sagraena je prije 149 
godina, a datum 5. listopada odabran je 
za Dan HÆ-a u znak sjeÊanja na odluku 

Hrvatskog sabora od 5. listopada 1990. 
da se osnuju Hrvatske æeljeznice i da se 
sve pruge na podruËju Republike Hrvatske 
prvi put stave pod istu upravu. Do tada su 
neke pruæne dionice bile pod upravom dru-
gih republika u sklopu bivπe Jugoslavije. 

Ovogodiπnji Dan HÆ-a poklopio se sa 
zavrπetkom provedbe jedne od najveÊih in-
vesticija u hrvatskoj industriji koja je vezana 
uz æeljeznicu. RijeË je o preseljenju proizvo-
dne djelatnosti Tvornice æeljezniËkih vozila 
≈Gredelj√ iz srediπta Zagreba u nove pogone 
u Vukomercu. Nakon preseljenja Gradu 
Zagrebu ostaje vrlo atraktivna lokacija starih 
industrijskih zdanja u samome srediπtu grada 
koja Êe veÊinom biti sruπena, a njihov prostor 
komercijaliziran. Dio tih objekata zaπtiÊeno 
je kulturno dobro. Ti objekti stari su 115 
godina i predvieni su za smjeπtaj postava 
Hrvatskoga æeljezniËkog muzeja, koji od 
1991. radi u neprimjerenim uvjetima. To 
je bio motiv da se u tome prostoru na jedan 
dan simuliran moguÊi postav starih parnjaËa 
i drugih vozila koja se Ëuvaju u Hrvatsko-
me æeljezniËkom muzeju. U sklopu tog 
dogaanja bila je ispriËana priËa o povijesti 
115 godina remonta i proizvodnje vagona, 
lokomotiva i vlakova, a vrlo atraktivnim po-
stavom, zanimljivim svjetlosnim efektima i 
glazbenim programom prikazane su moguÊe 
namjene tog prostora. Osim muzeja,  u arhi-
tektonski vrlo zanimljivim prostorima mogu 
se odræavati koncerti, predstave, izloæbe, 
revije i druga kulturna dogaanja. 

Program koji je bio odræan 5. listopada 
2009. u veËernjim satima i koji je doπlo po-
gledati oko 400 politiËara, gospodarstvenika, 

æeljezniËara i ljubitelja æeljeznice osmislili 
su i organizirali zaposlenici Korporativnih 
komunikacija i Korporativne promocije 
HÆ-Holdinga i Tvornice æeljezniËkih vo-
zila ≈Gredelj√ i Hrvatskoga æeljezniËkog 
muzeja. Oduπevljenje prostorom i njegovim 
raznorodnim moguÊostima nije krio ni 
Boæidar Kalmeta, ministar mora, prometa 
i infrastrukture RH. On je zajedno s Ëel-
nicima Uprave HÆ-Holdinga i Ëelnicima 
Grada Zagreba na Ëelu s gradonaËelnikom 
Milanom BandiÊem podræao prenamjenu 
starih radioniËkih hala u æeljezniËki muzej. 
O komercijalizaciji Ëitavog prostora koji 
se prostire na 131.000 kvadratnih metara 
i koji je trenutaËno najatraktivniji slobodni 
prostor u srediπtu grada odluËivat Êe se vrlo 
brzo. ÆeljezniËari se nadaju da Êe dogaanje 
odræano ≈u muzeju na jedan dan√ doprinijeti 
konaËnoj odluci da u postupku komercijali-
zacije profit ne bude jedini kriterij. 

Nakon podsjeÊanja na tradiciju sve oËi 
bile su uprte u buduÊnost koju je za TÆV 
≈Gredelj√ poËeo definitivnim preseljenjem 
na novu lokaciju u Vukomercu koje Êe trajati 
joπ nekoliko mjeseci. Nova tvornica TÆV-a 
≈Gredelj√ najveÊe je ulaganje u proizvodne 
kapacitete u Hrvatskoj od njezina osamo-
staljenja. Ukupna vrijednost investicije je 
900 milijunâ kunâ. Tvornica se prostire na 
45.000m2  novoga proizvodnog prostora, na 
kojemu Êe biti smjeπtene najmodernije tehno-
logije u æeljezniËkoj industriji proizvedene u 
svijetu, a premjeπtanjem i koncentracijom 
proizvodnih pogona na jedno mjesto troπkovi 
Êe biti smanjeni do 30 posto, a πto je jedan od 
osnovnih preduvjeta stvarne konkurentnosti 
na træiπtu. Nova tvornica sagraena je prema 
najviπim meunarodnim standardima te Êe 
biti najmodernije opremljena tvornica te vrste 
u jugoistoËnoj Europi. Prigodom izrade pro-
jekta i izgradnje tvornice posebice se pazilo 
na zadovoljavanje svih potrebnih ekoloπkih 
standarda te Êe u skladu s time nova tvornica 
zadovoljavati najviπe ekoloπke standarde 
zaπtite okoliπa i radnika na radu. Poslovanjem 
u novoj tvornici TÆV ≈Gredelj√ Êe u buduÊ-
nosti svakako zadovoljiti potrebe vlasnika, πto 
je s obzirom na vlasniËku strukturu i obvezan, 
no isto tako stvoriti i uvjete za zadovoljenje 
potreba cjelokupnog træiπta regije te Êe po-
stati joπ konkurentniji sudionik tog træiπta. U 
skladu s time TÆV ≈Gredelj√ Êe i Hrvatskoj 
stvoriti joπ jednu konkurentnu prednost.

Priredila Vlatka ©koriÊ
Fotografije: Dragutin StaniËiÊ

NOVOSTI IZ
HRVATSKIH ÆELJEZNICA
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Poπtovani uredniËe!

U struËnom Ëasopisu Hrvatskoga dru-
πtva æeljezniËkih inæenjera ≈Æeljeznice 
21√ br. 3/2009. na stranici 66 objavljen 
je Ëlanak pod naslovom ≈Æeljeznice na 
poπtanskim markama√, Ëiji su autori Ivo 
AπËiÊ i mr. Marijan BiniËki. BuduÊi da su 
autori Ëlanka zaposlenici Hrvatske poπte, 
pretpostavljam da recenzent, doc. dr. sc. 
Ivan ©valjek, nije sumnjao u njihovu 
istraæivaËku kompetenciju. Radi cijenjenih 
Ëitatelja Ëasopisa, radi hobista filatelista 
u zemlji i inozemstvu i osobito radi Hr-
vatskih æeljeznica æelim argumentirano 
(preslikom) ispraviti tvrdnju spomenutih 
autora da je, citiram, ≈Prvu poπtansku 
marku Republike Hrvatske s motivom 
æeljeznice Hrvatska poπta izdala je 1998. 
u seriji poπtanskih maraka Hrvatske pro-
metnice i prometala koja je objavljena u 
povodu 125. obljetnice æeljezniËke pruge 
Karlovac - Rijeka (1873-1998)√. Isto ne 
znaËi da je to i jedini propust jer se moja 
spoznaja odnosi samo na izdavanje po-
πtanske marke sa æeljezniËkim motivom 
iz 1992. 

Prvu poπtansku marku Republike Hr-
vatske sa æeljezniËkim motivom Hrvatska 
poπta (tada HPT) izdala je 1. srpnja 1992. 
na poticaj Hrvatskih æeljeznica da bi se i 
na taj naËin obiljeæio dogaaj vaæan i za 
Zagreb i za Hrvatsku - 100. obljetnica Za-
greb Glavnog kolodvora, koji je 1. srpnja 
1892. bio otvoren za æeljezniËki promet 
pod nazivom Zagreb Dræavni kolodvor.

Poπtanska marka s tekstom ≈100. oblje-
tnica zagrebaËkog kolodvora√ nominalne 
vrijednosti 30 HRD-a bila je izdana u 
nakladi od 500.000 komada. Idejno rjeπ-

REAGIRANJE NA 
RAD flÆELJEZNICE 
NA PO©TANSKIM 
MARKAMA« IVE
A©»I∆A I MR.
MARIJANA
BINI»KOG
(ÆELJEZNICE 21, 
BROJ 3/2009)

enje koje su Hrvatske æeljeznice dostavile 
Hrvatskoj poπti izradila je Ivanka Piplica, 
a autori poπtanske marke tiskane u tiskari 
≈Zrinski√ u »akovcu jesu dvojac ©utej 
- Æiljak. Nedvojbeno je da je veliku ulo-
gu u tome poslu imao Krunoslav Tuπek, 
zaposlenik Hrvatskih æeljeznica,, inaËe 
vrlo cijenjen u filatelistiËkim krugovima. 
U to vrijeme jedino preko FilatelistiËkoga 
druπtva ≈Poπtar√ mogla je biti izdana tzv. 
maksimum karta (razglednica na koju se 
lijepi prigodna marka i stavlja peËat prvog 
dana). Za promidæbene potrebe HÆ-Hr-
vatskih æeljeznica Tiskarsko-izdavaËko 
poduzeÊe ≈A. G. Matoπ√ iz Samobora 
tiskalo je 1000 komada razglednica za 
maksimum kartu, koje je dodatno obradilo 
spomenuto filatelistiËko druπtvo.

Melita Maer,
voditeljica Grupe za propagandu 

u Uredu Uprave HÆ-Holdinga d.o.o.
Zagreb, MihanoviÊeva 12

©tovani uredniËe !

Iako se nalazim u mirovini, i dalje s 
posebnim interesom pratim struËni Ëasopis 
Hrvatskog druπtva æeljezniËkih inæenjera 
≈Æeljeznice 21√. ListajuÊi posljednji broj 
3/2009, razveselio sam se kada sam u 
sadræaju ugledao Ëlanak pod naslovom 
≈Æeljeznice na poπtanskim markama√. 
Naravno da sam njega prvog proËitao, ali 
nakon Ëitanja ostao sam priliËno razoË-
aran. Kao filatelist kome je motiv saku-
pljanja æeljeznica ne bih htio reagirati na 
kvalitetu Ëlanka jer je to odluka recenzenta 
i urednika. Meutim, kako je u njemu 
iznijet niz netoËnosti, upuÊujem Vam svoj 
komentar s molbom da ga  tiskate u sljede-
Êem broju lista 
≈Æeljeznice 21√ 
kako Ëitatelji ne 
bi bili krivo in-
formirani.

 A. NetoËnosti 
u Ëlanku

1. Autori  u 
Ëlanku objaπnja-
vaju da se hrvat-
ska poπtanska 
marka u uporabi 
nalazi tek 18 go-
dina. To je toËno 

samo ako je rijeË o markama Republike 
Hrvatske. Hrvatske poπtanske marke mo-
æemo podijeliti u tri razdoblja, i to:

 - Dræava Srba, Hrvata i Slovenaca  
1918-1919.

 - Nezavisna Dræava Hrvatska 1941-
1945. i

 - Republika Hrvatska 1991-2009.

Prvim hrvatskim markama smatra se 
prigodno izdanje 29. listopada 1918. 
godine (serija od Ëetiri marke) nakon 
kojih je 1919. godine slijedilo izdanje 
redovitih maraka (tri marke: alegorija, 
mornar i orao). Prethodili su im pretisci 
maarskih redovnih maraka (æeteoci, 
parlament, Karlo i Zita  i drugi). Hr-
vatska je tada bila u sastavu zajedniËke 
Dræave Srba, Hrvata i Slovenaca. U 
njoj su postojale samostalne poπtanske 
direkcije koje su izdavale marke pa su 
tako tiskane i one hrvatske. Za vrijeme 
Nezavisne Dræave Hrvatske takoer su 
tiskane hrvatske poπtanske marke. U 
Ëlanku se spominje i izdanje prigodnih 
maraka iz 1944. godine s doplatom u 
korist Zaklade poπtanskih i æeljezniËkih 
sluæbenika.

 2. Prva poπtanska marka Republike 
Hrvatske s motivom æeljeznice koju je 
izdala Hrvatska poπta nije marka iz serije 
Hrvatske prometnice i prometala izdana 
1998. godine, veÊ marka koja je izdana 30. 
VI. 1992. godine u povodu 100. obljetnice 
Zagreb Glavnog kolodvora. Tu netoËnost 
je, kako sam informiran, uoËila i gospoa 
Melita Maer iz Ureda Uprave HÆ-Hol-
dinga, koja je takoer uputila komentar 
uredniku. Æelim ovdje napomenuti da 
motiv  æeljeznice na poπtanskim markama 
ne Ëine samo lokomotive, vlakovi i pruge, 
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veÊ u taj segment ulaze i kolodvorske 
zgrade, æeljezniËki tuneli, æeljezniËki 
vijadukti, signali, skretnice, æeljezniËko 
osoblje i joπ mnogo, mnogo toga vezano 
uz æeljeznicu.

 3. Ispod slike 1 stoji opis Savrπeni fila-
telistiËki proizvod - maksimum karta. Ista 
slika nalazi se i na naslovnoj strani Ëaso-
pisa. Ovdje se  uopÊe ne radi o maksimum 
karti. Na razglednici je prikazana viseÊa 
æeljeznica u Wuppertalu, nalijepljena je 
marka koja prikazuje Ëelo motornog vlaka 
koji se nikako ne moæe kretati kao viseÊa 
æeljeznica. U desnom donjem kutu nalazi 
se dio æiga za koji je nemoguÊe identifi-
cirati o Ëemu  se radi.

 Maksimum karta je filatelistiËki proi-
zvod koji je karakteriziran s tri elementa: 
razglednica, marka i æig. Oni moraju biti 
maksimalno  povezani. Za ovaj sluËaj 
trebala bi na prikazanu razglednicu biti 
nalijepljena marka s prikazom Wupper-
talske æeljeznice (izdane 6. 4. 1976. i 29. 
7. 1996.). Marka bi trebala biti poniπtena 
(æig Ëitav treba biti na razglednici) æigom 
poπte u Wuppertalu na dan izdavanja 
te marke ili  prigodnim æigom koji je u 
Wuppertalu bio u uporabi prilikom ne-
kog dogaaja vezanog uz Wuppertalsku 
æeljeznicu. 

 Autori su kao primjer maksimum karte 
mogli prikazati maksimum kartu koju je 
2008. godine prilikom izdavanja serije ma-
raka Parne lokomotive izdalo FilatelistiËko 
druπtvo ≈Poπtar√ u zajednici s HÆ-Holdin-
gom i Hrvatskim æeljezniËkim muzejem, 
koja je uπla u izbor za najljepπu maksimum  
kartu u 2008. godini na svijetu.

 4. U zakljuËku se kao primjer jedne 
od prvih poπtanskih maraka s motivom 
æeljeznice spominje meksiËka marka iz 
1895. godine. Ovdje se ne radi o  poπtan-
skoj marci veÊ o poπtanskoj cjelini iz te 
godine. Prva poπtanska marka s motivom 
æeljeznice tiskana u Peru u  travnja 1871. 
godine.

 Primjedbe na sadræaj Ëlanka:

 Uzimam si slobodu da iznesem i 
svoje miπljenje o sadræaju Ëlanka, iako 
je to bio zadatak recenzenta. Potpisa-
nog recenzenta cijenim kao izvrsnog 
æeljezniËkog struËnjaka, ali nisam baπ 

previπe uvjeren u njegovo filatelistiËko 
znanje. 

Naslov Ëlanka je ≈Æeljeznice na poπtan-
skim markama√, ali autori tek u Ëetvrtom 
poglavlju (od ukupno πest) poËinju pisati 
o æeljeznici na poπtanskim markama. 
Uvod je uvod u filateliju opÊenito, a ne 
u temu. Trebalo je obraditi πto sve spada 
u motive æeljeznice na poπtanskim mar-
kama i moæda dati primjere za neka od 
podruËja.

 
Kao slikovni prilog prikazana je maksi-

mum karta (doduπe ona to nije), a da nije 
objaπnjeno πto su maksimum karte.

 
Spomenuto je izdavanje doplatnih 

maraka bez primjera za æeljeznicu. Nije 
navedeno kakve sve vrste poπtanskih 
maraka postoje (ako je Ëlanak  koncipiran 
kao mali repetitorij filatelije).

 
GrafiËki prilozi nisu najsretnije 

odabrani. Kao primjer poπtanskih ma-
raka navedene su ruske marke iz 1985. 
godine, a kao prigodne omotnice omo-
tnica iz Australije iz 1992. godine. Ne 
vjerujem da Êe se negdje u Australiji 
kao primjer tiskati hrvatska prigodna 
omotnica.

 
Po mojemu miπljenju trebalo je kao 

primjer maraka izvan Hrvatske dati neke 
poπtanske marke koje obiljeæavaju velike 
obljetnice (100, 150. ili 175) æeljeznica u 
pojedinim zemljama.

 Kao primjer prigodnih omotnica 
trebalo je dati primjer iz Hrvatske. 
Mogla se prikazati prigodna omotnica 
koja je izdana 2008. godine prigodom 
135 godina rijeËkog æeljezniËkog Ëvora 
koja je proglaπena za najljepπu prigo-
dnu omotnicu u Hrvatskoj za  2008 
godinu.

 Nadalje, neke tvrdnje se ponavljaju u 
Ëlanku.

 U nadi da Êete prihvatiti i tiskati moj 
komentar u Vaπemu sljedeÊem broju, 
srdaËno Vas pozdravljam.

 Krunoslav Tuπek
 10000 Zagreb
 Bulvanova 10

 krunoslav.tusek@xnet.hr

ME–UNARODNE 
USPOREDBE
PROMETNE
U»INKOVITOSTI
ÆELJEZNI»KOG
PRIJEVOZA  
(ispravci i dopune)

Na temelju preporuka recenzenta 
prof. dr. sc. Ratka Zelenike, uz Ëlanak 
dr. sc. Zlatka Hinπta, objavljenog u 
broju 3/2009 Ëasopisa ≈Æeljeznice 
21√, na str. 31-37, treba iznijeti 
sljedeÊe ispravke i dopune, koje je 
autor uvaæio u verziji teksta napisanoj 
nakon recenzije. BuduÊi su ispravci 
stigli nakon zakljuËenja izdanja, to 
molimo Ëitatelje da ih, uz ispriku, 
uvaæe. 

Uredniπtvo

Ispravci

U potpoglavlju 3.1.2. Proizvodnost 
kapaciteta æeljeznica za teretni prijevoz 
na str. 33 u drugom odlomku reËenica: 
≈Hrvatska (HÆ-PutniËki prijevoz) …√ 
trebala je glasiti: ≈Hrvatska (HÆ-Cargo) je 
na 72,4 posto proizvodnosti EU-a, ali na 
samo 13,4 posto svjetske razine√ .

U potpoglavlju 3.2.2. Intenzitet prijevoza 
tereta æeljeznicama na str. 34, u prvom 
odlomku, u prvoj reËenici pogreπan je poda-
tak o 33.475 jedinica. Ispravan podatak glasi 
14.752 jedinice. U pretposljednjem odlomku 
na str. 34 reËenica glasi: ≈Hrvatske æeljezni-
ce ostvarile su 771 TKM po stanovniku, a 
πto je za 31,5 posto manje od razine u bivπoj 
CEFTI i za 44,4 posto viπe od prosjeka inten-
ziteta teretnog prijevoza æeljeznica sadaπnje 
CEFTE√ , a ispravno bi bilo da je pokazatelj 
812 TKM-a, πto je za 27,9 posto manje od 
razine u bivπoj CEFTI i za 52,1 posto viπe 
od prosjeka inteziteta teretnog prijevoza 
æeljeznica sadaπnje CEFTE. 

U grafikonu 3 o proizvodnosti kapaci-
teta æeljeznica za teretni prijevoz dva puta 
pojavljuje se Austrija (prvi put ispravno 
s 3265 TKM-ova po kilometru pruge, 

https://webmail.xnet.hr/src/compose.php?send_to=krunoslav.tusek%40x����
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a drugi put pogreπno s 1556 jedinica). 
U grafikonu 4 umjesto 1331 TKM-a po 
kilometru pruga za Hrvatsku ispravno je 
1313 jedinica (oba grafikona nalaze se 
na str. 33). U grafikonu 6 koji prikazuje 
intenzitet putniËkog prijevoza umjesto 
110 PKM-ova po stanovniku za Srbiju 
ispravno je 80 jedinica (na str. 34).

U poglavlju 4. Vaæan Ëimbenik - prijevo-
zni put putnika i robe na str. 35, u prvom 
odlomku iza rijeËi ≈Europe√ , umjesto 
68,6 km ispravno je 65,7 km, a u drugom 
odlomku iza ≈prosjek EU-a je 267,8 km√  
ispravno je 268,7 km.

U poglavlju 5. Transportni intenzitet 
i koriπtenje ukupnog opsega prijevoza u 
drugom odlomku, na str. 36 istododno su 
izneseni koeficijenti za transportni inten-
zitet za Hrvatsku od 0,837 (ispravno) i od 
0,845 (pogreπno) tri retka ispod toga isti. 

Dopune
U potpoglavlju 1.2. Ciljevi istraæivanja 

recenzent je inzistirao na isticanju hipoteze 
istraæivanja. Autor je to uËinio te se ona 
trebala nalaziti u sklopu teksta. Taj dio 
teksta glasi:

≈Polazi se od hipoteze da se postignute 
razine prometne uËinkovitosti æeljeznica u 
Europi i svijetu, odnosno, preciznije, putni-
Ëkog i teretnog prijevoza razliËitih dræava, 
meusobno jako razlikuju, pa se uz zaje-
dniËka obiljeæja moraju uvaæavati i razliËiti 
pristupi u aktivnostima koje su usmjerene na 
poveÊanje prometne uËinkovitosti√ . 

Napomena: Svi podatci æeljezniËkih 
poduzeÊa na razini dræava i njihovih sku-
pina obuhvaÊaju unutarnji i meunarodni 
promet u putniËkom i teretnom prijevozu 
(kao pojaπnjenje u tekstu). 

Recenzent je predloæio umetanje novog 
poglavlja iza poglavlja 6. ZakljuËak. Autor 
je to i uËinio.

7. Prijedlozi aktivnosti 
za veÊu uËinkovitost 
æeljeznica

Recenzent je predloæio da autor napiπe 
posebno poglavlje o prijedlozima aktivno-
sti koje bi bile usmjerene na poveÊanje 
opsega æeljezniËkog prometa. Autor je po-
stupio prema prijedlogu te je napisao novo 
poglavlje koje iznosimo u nastavku. 

 U sklopu prethodnih razmatranja na 
temelju usporedbi prometne uËinkovitosti 
æeljeznica dræava Europe i posebno istaknu-
tih æeljeznica u svijetu jasno je dokazano da 
su razlike u njihovoj veliËini velike, kao i 
to da ih neÊe biti moguÊe puno promijeniti 
u kraÊem roku. Prometne uËinkovitosti æe-
ljeznica Ëvrsto su strukturirane i uvjetovane 
nizom Ëimbenika na koje se dijelom moæe 
utjecati, ali i do odreene mjere Ëine ogra-
niËenja koja se teπko mogu prevladati. 

 U cilju uspjeπnog svladavanja problema 
poboljπanja poslovanja u segmentu prometne 
uËinkovitosti svako æeljezniËko poduzeÊe 
treba izraditi program aktivnosti za poveÊanje 
poslovne uspjeπnosti, i to prometne uËinkovi-
tosti i cjelokupnog poslovanja. U segmentu 
prometne uËinkovitosti to se posebice odnosi 
na moguÊnosti poveÊanja opsega prometa 
na unutarnjem i meunarodnom træiπtu. To 
podrazumijeva da bi ukupno poveÊanje pro-
sjeËnoga prijevoznog puta po jednom putniku 
i po (jednoj) toni robe, uz broj prevezenih pu-
tnika i tona robe, bilo osnovno u poboljπanju 
prometne uËnikovosti. To je posebice vaæno 
ako se zna da se duæina æeljezniËke mreæe u 
svijetu, u pravilu, ne poveÊava te da u mnogim 
dræavama svijeta broj stanovnika raste ogra-
niËeno, za razliku od nekih izvaneuropskih 
zemalja u razvoju. PoveÊanje proizvodnosti 
kapaciteta i intenziteta koriπtenja æeljezniËkog 
prometa realan su rezultat djelovanja spome-
nutih Ëimbenika.

U putniËkom i teretnom prijevozu po-
sebice vaæno jest u dræavama razvijati one 
vrste prijevoza koje imaju veÊe moguÊnosti 
poveÊanja udjela na prometnome træiπtu. U 
putniËkom prijevozu velikog broja dræava, 
pa i u Hrvatskoj, to Êe u velikoj mjeri biti 
prigradski prijevoz na podruËju veÊih gra-
dova. Zanemariv je udio prijevoza putnika 
æeljeznicom u ukupnom prometu turista, 
πto se u iduÊem razdoblju mora rjeπavati na 
temelju bolje suradnje s turistiËkim agen-
cijama, kvalitenijim promicanjem usluga 
æeljezniËkog prometa i uvoenjem dodatnih 
usluga. Posebnim ugovorima o povlasticama 
i subvencijama u prijevozu ciljanih skupina 
putnika (uËenici, studenti, radnici) znatno 
treba poveÊati opseg lokalnog prijevoza. 
Vaæna je moguÊnost usklaenog koriπtenja 
viπe prijevoznih sredstava (vlak, autobus i 
drugo), izmeu ostalog usklaivanjem voznih 
redova. U daljinskom prijevozu takva kombi-
nacija takoer mora doÊi do punog izraæaja. 
U teretnom prijevozu od posebne vaænosti 
jest ubrzanje putovanja robe i uklapanje u 
prijevozni lanac prijevoznika viπe prometnih 
grana i sredstava - kombinirani prijevoz.

Mjerama prometne politike mora se poti-
cati to da u kopnenom prijevozu πto veÊeg 
broja dræava æeljezniËki promet preuzme 
vodeÊu ulogu, ali da pritom i zastupa inte-
rese cestovnog, pomorskog i drugih vrsta 
prometa u sklopu integralne prijevozne 
usluge. Suvremene tehnologije prijevoza, 
uz kvaliteno razraenu komercijalnu po-
litiku povlastica i drugih naËina poticanja 
prijevoza te uz odgovarajuÊi odnos prema 
ekoloπkim prednostima æeljeznice i njezinu 
doprinosu zaπtiti okoliπa, valoriziranim utje-
cajem na cijene prijevoza, mogu osigurati 
povoljnije uvjete poslovanja æeljezniËkih 
poduzeÊa u prijevozu robe. Na taj naËin bi 
se profitabilnim poslovanjem æeljezniËkog 
prijevoza robe pozitivno utjecalo i na racio-
nalno poslovanje drugih prijevoznika. 
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ÆELJEZNICE 21, GODINA 8, BROJ 4, ZAGREB PROSINAC 2009
Hrvatsko društvo željeznièkih inženjera

U ovome broju naπega struËnog Ëasopisa 
donosimo poseban izvjeπtaj o struËnome 
izletu u Salzburg, koji je pobudio veliko 
zanimanje Ëlanova. ZakljuËeno je da je taj 
izlet bio uspjeπan i koristan.

Programsko vijeÊe prihvatilo je pri-
jedlog Predsjedniπtva da se organizira 
tematska rasprava, odnosno okrugli stol 
u PloËama te je zaduæilo Predsjedniπtvo 
da provede tu preporuku. Predsjedniπtvo 
HDÆI-a pristupilo je razradi tog zadatka 
te je u sklopu skupa KoREMA ≈Automa-
tizacija u prometu√ organiziralo okrugli 
stol na temu ≈Perspektive æeljezniËkog 
prometa na pruzi PloËe - MetkoviÊ u 
kontekstu razvitka luke PloËe u ulaganja 
u V.c koridor√. 

Okrugli stol bio je odræan 12. stu-
denoga 2009. u PloËama. Uz pozvane 
uzvanike na sastanku su bili nazoËni 
Ëlanovi HDÆI-ova povjerenstva Split 
te gosti s podruËja grada PloËa i pred-
stavnici Æeljeznica Federacije BiH. O 

AKTIVNOSTI
PREDSJEDNI©TVA I 
PROGRAMSKOG
VIJE∆A

U posljednjem tromjeseËju 2009. 
bile su odræane jedanaesta i dva-
naesta sjednica Predsjedniπtva 
HDÆI-a (3. rujna 2009. i 28. li-
stopada 2009) te peta sjednica 
Programskog vijeÊa (23. rujna 
2009). Osim o tekuÊim pitanjima 
Ëelniπtvo Druπtva raspravljalo je i 
odluËivalo o organizaciji struËnog 
izleta Ëlanova HDÆI-a u Salzburg 
od 7. do 9. listopada 2009, o organi-
zaciji i sudjelovanju na okruglome 
stolu u PloËama te o novome stra-
teπkom odreenju HDÆI-a.

tome vrlo uspjeπnom skupu takoer 
donosimo opπirniji izvjeπtaj.

Predsjedniπtvo je pred Programsko vijeÊe 
iznijelo stav o potrebi za preispitivanjem 
strateπkog odreenja HDÆI-a, s namjerom 
odræivog razvoja, uzimajuÊi u obzir stanje 
okruæja u kojemu djeluje HDÆI. Nakon kra-
Êe rasprave utvreno je da treba formirati 
radnu grupu koja Êe izraditi HDÆI-ove stra-
teπke smjernice koje bi obuhvaÊale organi-
zacijske i programske dorade i promjene, 
kao temelj za sljedeÊi sabor HDÆI-a. U tu 
grupu bit Êe ukljuËeni svi Ëlanovi koji æele 
konstruktivno doprinijeti razvitku Druπtva. 
Za organizaciju te aktivnosti mjerodavno 
je Predsjedniπtvo HDÆI-a, koje je donijelo 
odluku o organizaciji tematske radionice 
pod radnim naslovom ≈Strateπki razvoj 
HDÆI-a√ do kraja ove godine.

Ovom prigodom treba spomenuti 
i vrlo vaæan uspjeh naπih Ëlanova iz 
TÆV-a ≈Gredelj√. Naime, Ured za edu-
kaciju i certifikaciju proveo je postupak 
certifikacije 13 Ëlanova Povjerenstva 
HDÆI-a iz TÆV-a ≈Gredelj√.

U organizaciji HDÆI-a u TÆV-u 
≈Gredelj√ bila je organizirana sveËana 
podjela certifikata za euroinæenjere, na 
kojoj su bila razmijenjena miπljenja te 
je dogovorena joπ bolja suradnja Dru-
πtva s TÆV-om ≈Gredelj√, koji je naπa 
tvrtka Ëlanica.

 Treba spomenuti i to da je na Pro-
gramskome vijeÊu naËelno prihvaÊen 
poziv tvrtke ≈KonËar√ da HDÆI-ovi Ëla-
novi organizirano obiu njezine pogone 
za æeljezniËku opremu i vozila te da se 
upoznaju s novim proizvodom te tvrtke 
- regionalnim vlakom za Æeljeznice 
Federacije Bosne i Hercegovine, prema 
Ëijem konceptu je upravo ugovorena i 
izgradnja regionalnog elektromotornog 
vlaka za HÆ-PutniËki prijevoz.

(mo)

Sudionici okruglog stola bili su pred-
stavnici Luke PloËe, LuËke uprave PloËe, 
HÆ-Carga, Æeljeznica Federacije Bosne 
i Hercegovine, Intermodalnoga promoti-
vnog centra Zagreb, Ëlanovi Hrvatskoga 
druπtva æeljezniËkih inæenjera i brojni 
prometni struËnjaci.

Skup je otvorio Tomislav PrpiÊ, pred-
sjednik Hrvatskog druπtva æeljezniËkih 
inæenjera, koji je dao osnovne podatke 
o druπtvu i njegovim aktivnostima te o 
vaænosti toga struËnog skupa u PloËa-

Okrugli stol HDÆI-a u sklopu
29. KoREME

flPERSPEKTIVE
ÆELJEZNI»KOG 
PROMETA NA PRUZI 
PLO»E - METKOVI∆ 
U KONTEKSTU
RAZVITKA LUKE 
PLO»E I ULAGANJA 
NA V.C KORIDORU«

Ranije najavljena struËna kon-
ferencija Hrvatskog druπtva æe-
ljezniËkih inæenjera (HDÆI) o 
razvitku æeljezniËkog prometa u 
najjuænijem dijelu Hrvatske bila je 
odræana 12. studenoga 2009. u Plo-
Ëama, i to kao okrugli stol u sklopu 
29. KoREME ≈Automatizacija u 
prometu 2009√. Zbog bliskih ter-
mina jednog i drugog skupa, HDÆI 
i KoREMA (Hrvatsko druπtvo za 
komunikacije, raËunarstvo, elek-
troniku, mjerenja i automatiku) 
dogovorili su se o zajedniËkome 
terminu.
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ma, Ëiji je cilj upoznavanje sudionika 
s problematikom razvitka æeljezniËkog 
prometa na koridoru V.c, odnosno na pruzi 
PloËe - MetkoviÊ, i razmjena miπljenja o 
razvojnim projektima i predvienim rjeπ-
enjima.Sudionike je pozdravio i Kreπimir 
VejiÊ, gradonaËelnik PloËa, koji je izrazio 
zadovoljstvo πto se takav skup odræava u 
PloËama, koje svoj razvitak temelje upra-
vo na svojemu geoprometnom poloæaju, i 
to najviπe na razvitku Luke i æeljezniËke 
infrastrukture na koridoru V.c.

Okrugli stol vodili su Tomislav PrpiÊ, 
Marko Odak, Oliver DragiËeviÊ i Mi-

lan BrkiÊ. Bilo je odræano ukupno pet 
prezentacija.

Svemir ZekuliÊ (LuËka uprava PloËe) 
u prezentaciji koju je pripremio s Ja-
sminkom Vrdoljak (Luka PloËe), pod 
naslovom ≈Stanje i prognoze pretovara u 
Luci PloËe i predviena investicijska ula-
ganja√ dao je pregled razvoja Luke PloËe, 
druge po veliËini teretne luke hrvatskog 
dijela Jadrana i vrlo vaæne hrvatske luke 
s obzirom na njezin geoprometni poloæaj 
i gravitacijsko podruËje, djelatnosti i uslu-
ge, infrastrukturne i suprastrukturne kapa-
citete. Autori su razmotrili i strategijsko 

planiranje razvoja luke kako bi Luka PloËe 
spremno doËekala skori pristup Republike 
Hrvatske Europskoj uniji. Luka PloËe ima 
vaænu ulogu i u meunarodnim okvirima 
te su u razvoj infrastrukture ukljuËene rele-
vantne meunarodne institucije. Svjetska 
banka podupire razvoj i modernizaciju no-
vih terminala, a Europska banka za obnovu 
i razvoj (EBRD) podupire modernizaciju 
æeljezniËkog prometa Bosne i Hercegovi-
ne i prilaze luci. Definiranjem konkuren-
tnosti C-ogranka V. koridora primjenom 
razvojne inicijative u Luci PloËe stvorena 
je podloga definiranoga prometnog pravca 
na kojemu se oËekuje poveÊanje opsega 
prometa i preusmjeravanje tokova tereta 
s konkurentnih jadranskih luka u Luku 
PloËe.

Renato LikareviÊ iz HÆ-Carga u izla-
ganju na temu ≈Stanje i prognoze prometa 
na pruzi PloËe - MetkoviÊ kao dijelu V.c 
koridora√ dao je pregled rada HÆ-Carga na 
tome koridoru, koji se od 2004. do 2008. 
podvostruËio te iznosi oko 2,5 milijunâ 
tonâ. Zanimljivo je to da se predvianja 
HÆ-Carga uglavnom slaæu s onima iz Luke 
i LuËke uprave PloËe, tako da je u 2012. 
predvien opseg rada od oko pet milijunâ 
tonâ. To je vaæno kako bi i ulaganja u 
proπirenje kapaciteta meusobno bila 
usklaena. Za planirano poveÊanje opsega 
prijevoza roba æeljeznicom na koridoru 
V.c treba ispuniti odreene pretpostavke 
koje se odnose na daljnja infrastrukturna 
ulaganja, optimiziranje organizacije rada 
i snaæniju informatizaciju svih prijevoznih 
procesa. Posebice je istaknuta vaænost 
dogradnje HÆ-ova informatiËkog sustava 
za praÊenje teretnih vagona i vlakova te 
povezivanja IT-sustava izmeu HÆ-a i 
ÆFBIH-a radi πto lakπe i bræe razmjene 
informacija, koji takoer treba biti kom-
patibilan s luËkim IT-sustavom te treba 
omoguÊavati izravno povlaËenje podataka 
koji su uneseni u Luci, odnosno koje su 
unijeli πpediteri, u svoje sustave.

 
Borivoj ÆiliÊ iz Intermodalnoga pro-

motivnog centra, koji je ujedno i Ëlan 
Ëelniπtva HDÆI-a, u prezentaciji pod 
naslovom ≈Program i smjernice razvoja 
intermodalnog prijevoza u Hrvatskoj√ 
iznio je prednosti intermodalnog prijevoza 
te koncept njegova razvitka u Hrvatskoj 
u skladu s europskim trendovima. Sa 
svojim brojnim prednostima intermodalni Sl. 2: Broj sudionika na skupu bio je iznad oËekivanog

Slika 1: Skup je odræan u hotelu BebiÊ u PloËama
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prijevoz nameÊe se kao jedini ispravan put 
ukupnog razvoja teretnog prijevoza, stoga 
treba ubrzanije stvarati uvjete za njegovu 
πiru primjenu. Meu brojnim projektima 
koji podupiru razvoj tog naËina prijevoza 
svakako je i modernizacija Luke PloËe, 
Ëime bi bili stvoreni uvjeti za podizanje 
kvalitete svih logistiËkih operacija tereta 
pogodnih za  intermodalni prijevoz.

Smajo SalketiÊ iz ÆFBIH-a, u izlaga-
nju kojega je pripremio zajedno s Azrom 
FerizoviÊ iz IPSA-a Sarajevo, pod naslo-
vom ≈ZnaËaj i perspektive æeljezniËkog 
prometa na V.c koridoru za Republiku 
Bosnu i Hercegovinu√ istaknuo je to 
da se u zoni C-ogranka V. koridora 
nalazi viπe od 56 posto stanovniπtva 
Bosne i Hercegovine koje ostvaruju 63 
posto BDP-a, πto odreuje vaænost tog 
koridora, kao i Ëinjenica da mu  zalee 
Ëine zemlje Srednje Europe. Veliki rast 
opsega teretnog prijevoza u ÆFBIH-u u 
posljednjih pet godina potvruje Luka 
PloËe. S infrastrukturom za intermodalni 
prijevoz ona moæe osigurati uËinkovit i 
racionalan prijevoz svih roba na tome 
koridoru, πto Êe u buduÊnosti trebati 
uskladiti sa svrsishodnim ulaganjima u 
luku i æeljeznicu. Tim ulaganjima ÆFBIH 
je dao prioritet, posebice onima u juæni 
dio koridora koji je vezan uz Luku PloËe. 
U predvianjima opsega rada ÆFBIH-a 
za 2015. od 15 milijuna tona robe, preko 
Luke PloËe trebalo bi prolaziti od 40 do 
50 posto te robe. 

Sl. 3: Sva izlaganja su bila praÊena sa zanimanjem

Sl. 4: Moderatori su skupu po zavrπetku dali vrlo dobru ocjenu

Izvan uæega tematskog okvira, na okru-
glome stolu naπla se joπ jedna prezentacija, 
vrlo vaæna za PloËe i cijelu Jadransku 
obalu. SreÊko KreË iz ÆeljezniËkog pro-
jektnog druπtva predstavio je Jadransko-
jonsku prugu, odnosno naznake novog 
koridora i pruge, koji su do sada obraeni 
samo u segmentima. Izvori u kojima se 
spominje Jadransko-jonska æeljezniËka 
pruga jesu: 

-  Paneuropska prometna mreæa, Helsin-
ki, 1997. (djelomice kroz povezivanje 
unutar podruËja), 

- Strategija prostornog razvitka RH 
(1977. i 1999), 

- Strategija prometnog razvitka RH 
(1999), 

-  Jadransko-jonska inicijativa (2000), 
- UIC-ovi razvojni planovi (do sada 

se ne spominje, odnosno samo u 
segmentima), 

-  TEN-T (u tijeku je definiranje mreæe 
za podruËje Hrvatske - djelomice) i 

- studijska i projektna dokumentacija 
(izrada u pripremi i u tijeku).

U prezentaciji je istaknuto da treba pota-
knuti definiranje toga koridora jer pojedini 
segmenti veÊ postoje, a neki se grade 
bez utvrenih usklaenih parametara te 
su neki dijelovi za velike vozne brzine, 
neki za vozne brzine od 160 kilometara 
na sat, a dionica »apljina - Crna Gora 
je predviena za vozne brzine do stotinu 
kilometara na sat.

Nakon svih izlaganja Marko Odak iznio 
je prijedlog zakljuËaka pripremljenih na 
temelju izlaganja i otvorio raspravu, u 
kojoj je postignut visok stupanj suglasnosti 
izmeu pojedinih autora u predvianjima 
rada i perspektivama koridora V.c. Zaklju-
Ëci, dopunjeni nakon rasprave, nalaze se u 
posebnome okviru, na slijedeÊoj stranici.

Nakon okruglog stola i kratke stanke 
nastavljene su prezentacije na æeljezniËke 
teme iz programa KoREME, o kojima 
Êe viπe rijeËi biti u sljedeÊim brojevima 
naπeg Ëasopisa.

Tekst: Marko Odak
Fotografije: ©piro DmitroviÊ
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Sve nazoËne pozdravili su Tomislav Pr-
piÊ, predsjednik HDÆI-a i Æeljko Pokrovac, 
predsjednik Uprave TÆV-a ≈Gredelj√. 

Tomislav PrpiÊ Ëestitao je novim europ-
skim æeljezniËkim inæenjerima, a potom 
je govorio o aktivnostima HDÆI-a i o iza-
zovima aktualnog stanja u æeljezniËkome 
sustavu. Izrazio je zadovoljstvo time πto se 
HDÆI unatoË teπkoÊama zavidno razvio te 
proveo brojne aktivnosti. Posebice je ista-
knuo dobru suradnju s ≈Gredeljom√, koji 
je i tvrtka Ëlanica Druπtva, te je Ëlanovima 
povjerenstva HDÆI-a u ≈Gredelju√ i Upravi 
TÆV-a ≈Gredelj√ zahvalio na suradnji.

Borivoj ÆiliÊ, voditelj Nacionalnog ure-
da za izobrazbu i certifikaciju osvrnuo se 
na povijesni razvoj certifikata ≈eurailng√ 
i na vaænost struËnog naslova æeljezniËki 
euroinæenjer. 

StruËni naslov i certifikat ≈europski 
æeljezniËki inæenjer√ ustanovljen je na ini-
cijativu kolega inæenjera iz NjemaËke, jer 
se u situaciji sve veÊeg razvoja æeljeznice 
i prateÊe industrije na podruËju Europe, 
koja se πiri i prelazi nacionalne granice, 
javlja potreba za jedinstvenim struËnim 
zvanjem æeljezniËkog inæenjera koji svoju 

CERTIFICIRANO 14 
NOVIH EUROPSKIH 
ÆELJEZNI»KIH
INÆENJERA

Dana 6. studenoga 2009. u TÆV-u 
≈Gredelj√ bila je odræana sveËana 
promocija 14 novih europskih æe-
ljezniËkih inæenjera. Tom prigodom 
certifikati (svjedodæbe, uvjerenja) o 
stjecanju zvanja ≈eurailing√, odnosno 
europskoga æeljezniËkog inæenjera, 
uruËeni su trinaestorici zaposlenika 
tvrtke TÆV ≈Gredelj√ d.o.o., i to Ber-
nardu Roketincu, Darku Deriπu, Ivici 
Bobincu, Antoniji Markulin, Marjanu 
Markulinu, Stipi BunËiÊu, Robertu 
TomaπkoviÊu, Æelimiru CrniÊu, Miji 
SvirËeviÊu, Siniπi StanËiÊu, Mladenu 
Gudanu, Stjepanu MariÊu i Gojku 
Stunjeku.

ZakljuËci sa struËnog skupa
 

flPERSPEKTIVE ÆELJEZNI»KOG
PROMETA NA PRUZI METKOVI∆ - PLO»E 
U KONTEKSTU RAZVITKA LUKE PLO»E I 
ULAGANJA NA V.C KORIDORU«

koji je bio odræan 12. studenoga 2009. u sklopu 29. KoREMA skupa o pro-
metnim sustavima ≈Automatizacija u prometu 2009√

1. ÆeljezniËki koridor V.c je vrlo vaæan za prometni i gospodarski razvitak 
Republike Hrvatske i Federacije Bosne i Hercegovine te s toga glediπta æelje-
zniËke uprave kroz koje se proteæe uæurbano trebaju pristupiti modernizaciji 
æeljezniËke infrastrukture, kako bi koridor πto prije bio spreman prihvatiti 
planirane tokove putnika i robe te aktivno doprinijeti gospodarskoj afirmaciji 
te regije.

2. Luka PloËe jest kljuËna intermodalna poveznica kopnenog i pomorskog 
prometa na koridoru V.c te kao sloæen tehniËko-tehnoloπki sustav zahtijeva 
usklaen razvitak s prometnim granama kopnenog zalea. Pritom, se æeljezni-
ca sa svojim prijevoznim moguÊnostima Luci PloËe nameÊe kao najozbiljniji 
strateπki partner, a njihova interakcija Ëini okosnicu regionalnog razvoja dviju 
susjednih dræava. Vrlo je vaæno da rad i moguÊnosti luËkih kapaciteta budu 
usklaeni s prijevoznim moguÊnostima æeljezniËke infrastrukture, o Ëemu se 
prigodom ulaganja mora voditi raËuna.

3. ÆeljezniËki sektor Bosne i Hercegovine opredijelio se za dugoroËnu po-
slovnu strategiju obnove koridorskih pruga, uvaæavajuÊi sve uvozno-izvozne 
potencijale i potrebe domaÊega gospodarstva. Zbog toga potpuna modernizacija 
koridora  V.c predstavlja jedan od imperativa u prometnoj obnovi, uz istodobnu 
modernizaciju æeljezniËke suprastrukture. 

4. Modernizacija koridora V.c dat Êe priliku za afirmaciju operatera na Ëi-
tavom koridoru, ukljuËujuÊi i hrvatske operatere, bez obzira na duæinu dionice 
PloËe - MetkoviÊ. HÆ-Cargo, kao nacionalni operater teretnoga æeljezniËkog 
prijevoza svojim se tehniËkim, tehnoloπkim i organizacijskim aktivnostima 
racionalno priprema za liberalizaciju træiπta æeljezniËkog prometa. S namjerom 
da postane vodeÊi operater teretnog prijevoza na koridoru V.c HÆ-Cargo svoju 
prednost razvija u segmentu ljudskih resursa, vozilima, razvijenoj prijevoznoj 
tehnologiji i dobroj suradnji s Lukom PloËe. Razvoj IT-sustava u HÆ-Cargu 
bit Êe jedan od temeljnih uvjeta za podizanje kvalitete logistiËkih i prijevoznih 
usluga, πto Êe zasigurno rezultirati velikom konkurencijskom prednoπÊu pred 
ostalim operaterima.  

5. Intermodalni prijevoz se svojim brojnim prednostima nameÊe kao jedini 
ispravni put ukupnog razvoja teretnog prijevoza te stoga treba ubrzanije stva-
rati uvjete za njegovu veÊu primjenu. Meu brojnim projektima koji podupiru 
razvoj toga naËina prijevoza svakako je modernizacija Luke PloËe, Ëime bi bili 
stvoreni uvjeti za podizanje kvalitete svih logistiËkih operacija tereta pogodnih 
za  intermodalni prijevoz.

6. S obzirom na æeljezniËku infrastrukturu jadransko-jonski koridor definiran 
je u segmentima te predstoje aktivnosti u meunarodnim institucijama za nje-
govo definiranje i usklaenje gradnje. On je vrlo vaæan za Europu, posebice za 
njezin jugoistok, a posebice za Republiku Hrvatsku, kroz koju Êe se protezati 
najveÊim dijelom. Danas je vaæno utvrditi osnovne parametre cjeline kako bi 
se omoguÊila usklaena izgradnja pojedinih dijelova.

U PloËama, 12. studenoga 2009.
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struËnost treba usavrπavati neprestano. 
Dokaz njihove struËnosti i sposobnosti jest 
jedinstvena diploma s kojom Êe se moÊi 
ravnopravno i uspjeπno natjecati na træiπtu 
rada i izvan svoje dræave. 

Prvi certifikati bili su dodijeljeni 1999. i 
2000. inæenjerima iz NjemaËke, Austrije, 
Francuske, ©vicarske i Danske. U Hrvat-
skoj su prvi certifikati bili dodijeljeni 2002. 
godine, a s danaπnjim novocertificiranim 
inæenjerima Hrvatska ima 36 euroinæe-
njera, meu kojima su od sada 
najbrojniji ≈Gredeljevi√, njih 
ukupno Ëetrnaest.

Aktivnosti koje su usmjerene 
na dobivanje struËnog naslova 
≈eurailing√ vodi Europski 
savez druπtava æeljezniËkih 
inæenjera (UEEIV) preko Sre-
diπnjeg ureda za certificiranje, 
a na prijedlog i u suradnji s 
nacionalnim uredima za cer-
tificiranje koji su osnovani pri 
druπtvima Ëlanovima UEEIV-a 
u pojedinim europskim zemlja-
ma. U Hrvatskoj je Hrvatsko 
druπtvo æeljezniËkih inæenjera, 
u sklopu kojeg djeluje Naci-
onalni ured za certificiranje, 
ovlaπteno za edukaciju i stru-
Ëno usavrπavanje inæenjera 

te za organizaciju svih priprema za stje-
canje naslova europskoga æeljezniËkog 
inæenjera. 

Danas je certificirano oko 400 euroinæe-
njera koji dolaze iz zemalja diljem Europe: 
Albanije, Austrije, Belgije, Bosne i Her-
cegovine, Bugarske, Danske, Francuske, 
GrËke, Hrvatske, Irske, Italije, Maarske, 
NjemaËke, Poljske, Srbije, ©vicarske i 
Velike Britanije. 

Svjedodæba ≈Europski æelje-
zniËki inæenjer - EURAILING√ 
dokaz je poslovne kvalifikacije 
inæenjera osobno (dokaz nje-
govih sposobnosti kao struË-
njaka, unapreuje moguÊnosti 
prigodom natjecanja za posao, 
unapreuje moguÊnosti dalj-
njega profesionalnog razvoja, 
omoguÊava lakπu radnu pokre-
tljivost unutar Europe) i kvali-
fikacije poduzeÊa za obavljanje 
inæenjerskih djelatnosti iz æelje-
zniËkog podruËja, odnosno za 
izvoenje inæenjerskih poslova 
pri planiranju, gradnji i eksplo-
ataciji æeljeznica, æeljezniËke 
infrastrukture, æeljezniËkih vo-
zila, opreme i sliËnog u cijeloj 
Europi (dokaz da raspolaæu vi-
sokokvalitetnim radnim kadrom 
kao temeljnim resursom podu-

zeÊa/institucije, jamËe sigurnost pruæanja 
proizvoda i usluga temeljnih na znanju i 
struËnosti zaposlenika, stjeËu publicitet 
zapoπljavajuÊi struËne osobe). 

Za certifikat europskoga æeljezniËkog inæ-
enjera mogu se natjecati inæenjeri zaposleni 
na æeljeznici, u æeljezniËkoj administraciji i 
upravi, prijevoznim poduzeÊima, istraæivaË-
kim institucijama, fakultetima, znanstvenim 
institucijama i u poduzeÊima koja planiraju, 

Skup je pozdravio Tomislav PrpiÊ

ZajedniËka fotografija prisutnih na sveËanosti
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Od 7. do 9. listopada ove godine u 
Salzburgu je bio odræan 7. meunarodni 
simpozij o javnom gradskom i prigrad-
skom prijevozu u organizaciji struËnog 
Ëasopisa ≈Regionale Schienen√, lokalne 
æeljeznice Salzburg AG, Austrijskih 
æeljeznica ÖBB Probahn i ≈Salzburπkih 
novosti√. Glavne teme ovogodiπnjeg sim-
pozija bile su stotinu godina prigradskog 
prijevoza u gradu Salzburgu te vizije i 
projekcije razvoja gradskog i prigrad-
skog prijevoza u sljedeÊem razdoblju i u 
bliæoj buduÊnosti. Svoje struËne radove te 
iskustva iz prakse prezentirali su uvaæeni 
æeljezniËki struËnjaci iz Austrije, ©vi-
carske i NjemaËke. Na simpoziju je bilo 
govora i o kulturi izgradnje i o odræivoj 
gradnji, o koriπtenju atraktivnog pro-
stora u gradovima za potrebe prometa 
i prateÊe infrastrukture, o mobilnosti 
u prometu te o primjerima rjeπavanja 
lokalnog i regionalnog prijevoza u ©vi-
carskoj, ©panjolskoj i Austriji.

Na simpoziju ≈Salzburπki dani pro-
meta√ bili su nazoËni mnogobrojni 
æeljezniËki struËnjaci koji se bave razvi-
tkom gradskog i prigradskog prijevoza, 
æeljezniËke infrastrukture te prateÊih 
podruËja gospodarstva. VeÊina sudioni-
ka na tome okupljanju bila je iz Austrije, 
©vicarske i NjemaËke, ali i iz drugih 
dræava srediπnje Europe. Na simpoziju 
su bili nazoËni i æeljezniËki struËnjaci 
iz Hrvatske, Ëiji je dolazak organiziralo 
Hrvatsko druπtvo æeljezniËkih inæenjera, 
koje je taj skup prepoznalo kao dobru 
prigodu za stjecanje struËnih znanja i 
za usavrπavanje Ëlanova. Predavanja i 
rasprave vodili su priznati æeljezniËki 
znanstvenici i struËnjaci iz Austrije, 
©vicarske i NjemaËke.

Glavna tema ovogodiπnjeg simpozija, 
≈100 godina prigradskog prijevoza u gradu 
Salzburgu√, omoguÊila je predavaËima da 
praÊenjem razvojnog puta ukaæu na sve 
pozitivne i negativne aspekte gradskog i 
prigradskog prijevoza te da ponude svoju 
viziju i projekciju daljnjeg razvoja. U 
uvodnome izlaganju sve sudionike pozdra-
vio je Peter Haibach, urednik Ëasopisa 
≈Regionale Schienen√ i glasnogovornik 
tvrtke ≈Probahn Austria√, kao predstavnik 
organizatora.

Najvaænija tema o kojoj se govorilo 
prvi dan simpozija bila je kultura izgra-

STRU»NI SIMPOZIJ 
U SALZBURGU

projektiraju, grade i isporuËuju materijale, 
postrojenja i vozila za æeljeznicu i gore 
spomenute institucije. Preduvjeti za dodje-
ljivanje uvjerenja jesu zavrπen fakultet za 
inæenjere na europskome fakultetu, veleuËi-
liπtu ili visokoj struËnoj πkoli (trajanje studija 
najmanje tri godine) i poloæen dræavni ispit 
na dræavnoj razini, odnosno struËni ispit na 
æeljeznici, ili za studij koji nije svojstven 
za æeljeznicu, dodatna naobrazba specija-
lizirana uz æeljeznicu kao i radno iskustvo 
na æeljeznici ili u tvrtkama koje se bave 
æeljeznicom, strukovno znanje najmanje 
jednoga stranog jezika, proπirivanje specija-
liziranoga struËnog znanja inæenjerske struke 
znanjem koje je svojstveno za æeljeznicu, 
sudjelovanje na teËajevima za usavrπava-
nje u posljednje tri godine (meu koje se 
ubrajaju domaÊi i meunarodni seminari 
UEEIV-a) te rad na projektima, odnosno 
na programima za æeljeznicu (æeljezniËka 
vozila, æeljezniËka infrastruktura). Doku-
menti, tj. dokazi o navedenom, priloæeni uz 
zahtjev za certifikaciju ≈eurailing√ i doku-
ment s osobnim podatcima koji je ovjerio 
poslodavac dostavljaju se Nacionalnom 
uredu za certifikaciju HDÆI-a u Petrinjskoj 
89 u Zagrebu. Certifikat vrijedi 10 godina 
i treba ga potvrditi dokazivanjem daljnjeg 
usavrπavanja, posebice sudjelovanjem na 
meunarodnim savjetovanjima ili radom na 
meunarodnim projektima.

Æeljko Pokrovac Ëestitao je novim 
europskim æeljezniËkim inæenjerima i 
zahvalio HDÆI-u na dosadaπnjoj dobroj 
suradnji, izrazivπi uvjerenje da je tu su-
radnju moguÊe proπiriti, imajuÊi u vidu 
≈Gredeljeve√ izazove u organizaciji pro-
izvodnje u novim pogonima i u bitci za 
poslove na stranim træiπtima. 

Marko Odak, Ëlan Predsjedniπtva i glavni 
urednik Ëasopisa ≈Æeljeznice ‘21√, ukazao je 
na moguÊnosti proπirenja suradnje, ponajprije 
kroz zajedniËku organizaciju manjih struËnih 
skupova na kojima bi se prezentirali novi 
projekti i tehnoloπka dostignuÊa ≈Gredelja√. 
Predloæio je posjet HDÆI-a novome pogonu u 
Vukomercu, gdje bi detaljnije bile prezentira-
ne njegove moguÊnosti. Takoer, predloæio je 
da autori iz TÆV-a ≈Gredelj√ ËeπÊe objavljuju 
struËne radove u ≈Æeljeznicama 21√.

Na kraju je ÆiliÊ izrazio veliko zadovolj-
stvo time πto se meu certificiranim inæenje-
rima naπla i prva inæenjerka, i to Antonija 
Markulin, kojoj je prvoj uruËio certifikat. 

Poπto su im bili uruËeni certifikati, Dar-
ko Deriπ zahvalio je u ime svih promovi-
ranih euroinæenjera te je izrazio miπljenje 
da Êe u buduÊnosti suradnja izmeu TÆV-a 
≈Gredelj√ i HDÆI-a biti plodonosnija.

Tekst: Marija Horvat
Fotografije: ©piro DmitroviÊ
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dnje i odræiva gradnja (tzv. Baukultur), 
koju je prezentirao profesor Michael 
Braum s Berlinskog svauËiliπta. On je 
istaknuo potrebu za sustavnim i plan-
skim djelovanjem struËnjaka iz raznih 
strukovnih podruËja u cilju postizanja 
ekoloπki prihvatljive gradnje. Pritom 
u aktivnostima koje su usmjerene na 
postizanje odræive gradnje moraju 
sudjelovati svi sudionici u sustavu gra-
dnje, od zakonodavstva i investitora do 
projektanata, izvoaËa i drugih koji su 
izravno ili neizravno povezani.

Cilj je dobiti graditeljski proizvod 
koji Êe biti izveden od ekoloπki prihva-
tljivih materijala, energetski uËinkovit 
i, πto je najvaænije, koji Êe πto manje 
πtetno djelovati na okoliπ. Kao predu-
vjet za postizanje kulture izgradnje i 
dobivanje odræivoga graditeljskog pro-
izvoda istaknut je tehnoloπki napredak 
u graditeljstvu i druπtvu u cjelini, ali i 
svjesnost svih sudionika u gradnji da 
je ekoloπka odræivost nuæna i dugoro-
Ëno isplativa. Promet kao potencijalni 
uzroËnik mnogih πtetnih djelovanja na 
okoliπ (otrovni plinovi i krute Ëestice, 
buka, zauzimanje prostora, utroπak 
energije i drugo) takoer mora biti 
ukljuËen u sustav odræive gradnje i 
stoga æeljeznica kao ekoloπki vrlo pri-
hvatljiv oblik prijevoza treba preuzeti 
vodeÊu ulogu.

Kultura izgradnje i odræiva gradnja veÊ 
dulje zaokupljaju pozornost hrvatskih 
struËnjaka koji se bave graditeljstvom, ali, 
naæalost, u Hrvatskoj je zasad to podruËje 
joπ u fazi analize i pojedinaËne primjene, a 
za sustavnu provedbu treba priËekati neka 
bolja vremena.

U nastavku simpozija bilo je govora 
o koriπtenju atraktivnog prostora u gra-
dovima za potrebe prometa i prateÊe 
infrastrukture te o prometnoj mobilnosti 
u danaπnjem civilizacijskom okruæju. 
Istaknuti su problemi koji nastaju u orga-
nizaciji prometne infrastrukture u velikim 
gradskim aglomeracijama, kao i u manjim 
urbanim sredinama koja nisu niπta manje 
imuna na prometne probleme. Stoga je 
nuæno da promet u svojemu razvoju prati 
razvoj sredina u kojima egzistira, a sve u 
duhu odræivog razvoja i ekoloπke prihva-
tljivosti. S obzirom na to da u gradovima 
ima sve manje raspoloæivog prostora, 
posebice onog na atraktivnim lokacijama, 
nuæno je pozorno planirati razmjeπtanje 
svih potrebnih sadræaja. Pritom treba vo-
diti raËuna o pristupaËnosti i meusobnoj 
povezanosti pojedinih lokacija odgovara-
juÊom prometnom infrastrukturom. Iz tog 
razloga pri πirenju postojeÊih i formiranju 
novih urbanih sredina glavne sadræaje 
treba smjestiti duæ prometnih koridora, 
vodeÊi raËuna o poloæaju stajaliπta grad-
skog i prigradskog prijevoza. Na taj naËin 

prostor koji je fiziËki udaljen od gradske 
jezgre postaje atraktivan zbog svoje dobre 
prometne povezanosti.

Osim pozitivnih Ëimbenika na temelju 
kojih promet utjeËe na atraktivnost pro-
stora u urbanim sredinama, analizirani 
su i negativni aspekti da bi se πto viπe 
umanjio njihov utjecaj. Prije svega to se 
odnosi na razdvajanje prostora prome-
tnim koridorima i na stvaranje umjetnih 
barijera koje izoliraju pojedine sredine 
oteæavajuÊi komunikaciju. Upravo u tim 
negativnim utjecajima prometa do izraæaja 
dolaze prednosti æeljezniËkog prometa 
kroz manje zauzimanje prostora, veliki 
kapacitet prijevoza koji se prema potrebi 
moæe lako prilagoavati, vozne brzine i 
kvalitetu prijevoza te neospornu ekoloπku 
prihvatljivost u odnosu na druge vidove 
prijevoza. ZakljuËeno je to da jedino 
æeljeznica moæe dati dugoroËno prihva-
tljiva rjeπenja za prometnu povezanost u 
velikim i srednjim urbanim sredinama, ali 
uz obvezu stalnoga tehnoloπkog napretka 
i struËnog usavrπavanja u duhu odræivog 
razvitka æeljezniËkog prometa i prateÊe 
infrastrukture.

Razvitak gradskog, prigradskog i regi-
onalnog æeljezniËkog prijevoza analiziran 
je i na praktiËnim primjerima iz ©vicarske, 
©panjolske i Austrije. O svojim iskustvima 
i razvojnim planovima govorili su æelje-
zniËki struËnjaci iz tih zemalja. Posebna 
pozornost struËnjaka iz Austrije bila je 
usmjerena na rjeπavanje prometnih pro-
blema u gradu Salzburgu te na predvianje 
razliËitih scenarija za buduÊnost. Uzevπi 
u obzir to da je grad Salzburg upravno i 
gospodarsko srediπte savezne pokrajine 
Salzburg na zapadu Republike Austrije 
te da ima oko 150.000 stanovnika, isku-
stva u rjeπavanju gradskog, prigradskog 
i regionalnog prijevoza vrlo su primje-
njiva u mnogim hrvatskim gradovima i 
sredinama.

U zavrπnome izlaganju prigodom za-
tvaranja 7. meunarodnog simpozija o 
javnom gradskom i prigradskom prijevozu 
Peter Haibach, glavni organizator skupa, 
izrazio je svoje zadovoljstvo uspjeπno 
odraenim poslom i velikim odazivom 
æeljezniËkih struËnjaka iz srediπnje Eu-
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rope. Toplim rijeËima na sudjelovanju je 
zahvalio sudionicima iz Hrvatske. U ime 
Hrvatskog druπtva æeljezniËkih inæenjera 
na zavrπnom izlaganju govorio je Bori-
voj ÆiliÊ, voditelj Ureda za edukaciju i 
certifikaciju. On je domaÊinima zahvalio 
na iskazanoj dobrodoπlici i gostoprimstvu 
te na korisnim struËnim znanjima i isku-
stvima koja se lako mogu primijeniti i u 
hrvatskim prilikama. 

»lanova HDÆI-a posjetili su Meu-
narodni simpoziji o javnome gradskom 
i prigradskom prijevozu u Salzburgu 
zahvaljujuÊi zalaganju Druπtva, Ëiji je cilj 
stalna struËna izobrazba Ëlanstva i promo-
cija hrvatskih æeljezniËkih struËnjaka u 
europskom okruæju. Za izbor odrediπta i 
za organizaciju sudjelovanja na simpoziju 
najzasluæniji su mr. Tomislav PrpiÊ, pred-
sjednik HDÆI-a, i Marko Odak, urednik 
Ëasopisa ≈Æeljeznice 21√, koji su na sebe 
preuzeli glavni teret organizacije. 

Sudjelovanje na simpoziju u Salzburgu 
obiljeæilo je i druæenje Ëlanova Druπtva 
i drugih sudionika u ugodnom okruæju 
srednjoeuropske kulturne metropole. Po-
sebice dojmljivi bili su voænja specijalnom 
gradskom æeljeznicom Festungsbahn i 
upoznavanje s infrastrukturom lokalne 
æeljeznice Salzburger Lokalbahn.

Dean LaliÊ
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Grafičke usluge:
grafičko oblikovanje, priprema za tisak, offset tisak, tisak iz role, 
tisak numeracija, bar kodova, hologram, kompletna dorada

Izrađujemo:
- mape, kataloge, monografije, knjige, brošure, časopise
- sve vrste blokovske robe, setove (računi, dostavnice, otpremnice)
- deklaracije
- beskonačne obrasce
- pozivnice, letke, prospekte, plakate, naljepnice, podsjetnice
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ŽELJEZNIČKA TISKARA

ÆELJEZNI»KI STRU»NI SKUPOVI U PRVOM POLUGODI©TU 2010. GODINE

DATUM MJESTO NAZIV-TEMA INFO

21.-23. 
sijeËanj

ZÜRICH (CH) IT10.RAIL
www.it10rail.ch
info@it10rail.ch 

27. 
sijeËanj

LEIPZIG

54.savjetovanje 
VDEI o æelj.

tehnici:
Signalna tehn.

www.vdei.de 
Service.GmbH@vdei.de 

24.-26.
veljaËe

KARLSRUHE (D)

IT-TRANS 2010
Konferencija 

i sajam IT 
u javnom 
putniËkom 
prijevozu

www.messe-karlsruhe.de 
www.it-trans.org 

17.-19.
oæujak

MOSKVA (RUS)
EXPORAIL 

2010
www.exporailrussia.com 

exporailrussia@mackbrooks.com 

23.-26.
oæujak

AMSTERDAM (NL)
INTER-

TRAFFIC
www.intertraffic.com 

intertraffic@rai.nl 

11.-14.
travanj

GRAZ (A)

39. TAGUNG 
MODERNE
SCHIENEN-

FAHRZEUGE

www.schienenfahrzeugtagung.at 
klaus.riessberger@tugraz.at 

14.
travanj

DARMSTADT (D)
55. OBERBAU 
FACHTAGUNG

www.vdei.de 
Service.GmbH@vdei.de 

27.
svibanj

VDEI Forum: 
Zaπtita od buke

www.vdei.de 
Service.GmbH@vdei.de
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