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Vlatka ©koriÊ, πefica Korporativnih komunikacija HÆ Holdinga

RECESIJA NE MARI ZA TRADICIJU

GOST UVODNI»AR

Jedva smo se malo odmakli od 2009. i katastro-
falnih nesreÊa  u kojima su, naæalost, izgubljeni 
æivoti, a uzroci joπ nisu utvreni. Nakon niza 
godina sva ta dogaanja rezultirala su vrlo loπom 
slikom æeljeznice u medijima, u kojima je gotovo 
31 posto objavljenih priloga bilo negativno, za 
razliku od ranijih godina kada je ta slika bila u 
cijelosti drugaËija. Naime, u razdoblju od 2005. 
do 2008. broj negativnih priloga nije prelazio 
10 posto, najveÊi dio bio je neutralne intonacije, 
dok se broj pozitivnih Ëlanaka kretao od 22 do 
36 posto. U razdoblju od sijeËnja do studenoga 
2009. broj Ëlanaka negativne orijentacije osjetno 
je porastao i iznosio je Ëitavih 31 posto, πto je 
viπe nego kada se zbroje svi negativni Ëlanci od 
2005. do 2008. godine. 

S tim utegom uπli smo u 2010. godinu, 
koja je, da je neko drugo vrijeme, trebala biti 
proglaπena godinom æeljeznice. Naime, ove 
godine obiljeæava se 150. obljetnica dolaska 
æeljeznice u Hrvatsku. 

Koliko je prije 150 godina, kao i sada, bio 
vaæan geostrateπki poloæaj Hrvatske govori 
i Ëinjenica da je Hrvatska postala dijelom 
europske æeljezniËke mreæe samo 35 godina 
poπto je 1825. za javni putniËki i teretni 
prijevoz bila otvorena prva æeljezniËka pruga 
izmeu Stoktona i Darlingtona u Engleskoj. 
U to vrijeme snaga i moÊ dræava ogledala se u 
kilometrima sagraenih æeljezniËkih pruga, pa 
je Habsburπka Monarhija u kreiranju vlastite 
prometne politike u 13 prvih i najvaænijih pru-
ga na podruËju Austrije i Maarske ukljuËila 
i pruge na hrvatskome podruËju. Ta prometna 
politika Monarhije temeljila se na izgradnji 
æeljezniËkih pruga koje Êe BeË i Budimpeπtu 
povezati s jadranskim lukama u Trstu, Puli, 
Rijeci, ©ibeniku i Splitu te s plovnim putovima 
na Savi i na Dunavu. 

Stjecajem politiËkih okolnosti prva 42 kilo-
metra æeljezniËke pruge u Hrvatskoj bila su 
sagraena u Meimurju, kao dionica  pruge 
Pragersko - »akovec - Kotoriba - Nagykaniz-
sa. Ta pruga, popularno nazvana ≈okrajak 
na hrvatskom podruËju√, za promet je bila 
otvorena 24. travnja 1860.  i izravno je spojila 
Budimpeπtu s veÊ sagraenom magistralnom 
prugom BeË - Trst. Tek potom uslijedila je 
izgradnja prugâ kroz zagrebaËko podruËje. 
Prva od njih, pruga Zidani Most - Zagreb 
- Sisak za promet je bila otvorena 1. listopa-
da 1862. godine, a tri godine poslije bila je 
otvorena i pruga Zagreb - Karlovac. 

O tomu koliko je izgradnja æeljeznice 
donosila krajevima kroz koje je prolazila i 
kako drastiËno je mijenjala navike ljudi i 
pravila u gospodarstvu, napisano je mnogo 
knjiga i studija. Spomenut Êu samo jedan 
detalj koji moæda nije toliko popularan, ali 
je vrlo zanimljiv. Naime, u nedavno izdanoj 
knjizi Naklade Ljevak ≈Povijest putovanja 
æeljeznicom - o industrijalizaciji prostora i 
vremena u 19. stoljeÊu√ Wolfganga Schivel-
buscha, autor je iznio vrlo zanimljiv detalj 
kako je pojedinim naseljima u Engleskoj koja 
su na poËetku 19. stoljeÊa imala svako svoje, 
izolirano vrijeme æeljeznica oduzela pravo na 
lokalno vrijeme. Naime, πarolikost mjerenja 
vremena tim naseljima nije smetala u vrijeme 
kada su vozile koËije jer se zbog sporosti pro-
meta taj pomak nije zamjeÊivao, ali kada se 
pojavila æeljeznica ≈ureen promet zahtijevao 
je i ureeno vrijeme√. »etrdesetih godina 19. 
stoljeÊa vrijeme za svoje trase poËela su ure-
ivati prvo pojedina æeljezniËka poduzeÊa u 
lokalnim naseljima, neovisno jedna o drugima, 
a kada su se druπtva kooperativno spojila, 
vrijeme po Greenwichu postalo je obvezno 
æeljezniËko vrijeme na svim linijama. Vrijeme 
po Greenwichu vrijedilo je do pred kraj 19. 
stoljeÊa samo za æeljezniËki promet, a nakon 
toga je postalo standardno za cijelu Europu. 
Tako je æeljeznica odredila i vrijeme koje 
danas raËunamo!

No ostavimo povijest povjesniËarima, a 
nove zanimljivosti potraæite u knjigama i 
na internetu. Danas je Hrvatska samostalna 
dræava sa svojom nacionalnom æeljeznicom, 

Ëije su pruge danas dijelovi vaænih europskih 
prometnih koridora kojima se pribliæavamo, 
zapravo vraÊamo, velikoj europskoj obitelji - 
Europskoj uniji. Strategija razvoja, podizanja 
razine kvalitete prijevozne usluge i priprema 
za liberalizaciju temelje se upravo na tim kori-
dorima koji povezuju luke te srednju i istoËnu 
Europu. Moglo bi se reÊi to da se i nakon 150 
godina primjenjuje ista strategija, ali uz drugu 
tehniku, tehnologiju i ljude. Tako se zatvara 
kruænica na zajedniËkoj europskoj karti. 

U 2010. zatekli smo se u negativnome 
trenutku recesije i loπe percepcije u javnosti. 
Ali recesija ne mari za tradiciju i u ovoj, za 
nas vaænoj godini u kojoj je v Kotoribi cug 
maπina fuÊnula, unatoË teπkoÊama i nedo-
statku novca, moramo nastojati saËuvati 
naslijeene tradicionalne vrijednosti kao πto 
su poπteni rad, solidarnost meu æeljezniËa-
rima, jedinstvo sustava, otvorena i iskrena 
komunikacija u rjeπavaju problema, prisnost s 
korisnikom i razumijevanje njegovih potreba. 
To neÊe biti teπko jer ionako desetci tisuÊa 
obiËnih æeljezniËara svaki dan naporno i 
neprimjetno rade svoj redoviti posao koji se 
primijeti samo prigodom nekog ekscesa ili 
nesreÊe ili kada se propituje je li neπto dobro 
ili loπe odraeno. Medijima nije zanimljiva 
vijest da su u najteæim vremenskim uvjetima 
kroz Liku i Gorski kotar vozili jedino vlakovi, 
dok su autobusi bili parkirani u garaæama, a 
zrakoplovi na uzletiπtima Ëekali na polijetanje 
okovani ledom.

No, taj trud prepoznali su putnici, koji su 
se u posljednjoj anketi koja je bila provedena 
u sijeËnju 2010. izjasnili da se u 86 posto 
sluËajeva za vlak odluËuju zbog udobnosti, 
u osam posto zbog sigurnosti, u po tri posto 
zbog brzine  i navike, a u dva posto zbog 
cijene. Najviπom ocjenom ocijenjena je ljuba-
znost æeljezniËkog osoblja (4,12). Ti podatci 
nude jednostavan odgovor na pitanje kakvu 
strategiju odabrati za bolju æeljeznicu. Jer 
æeljeznica nisu samo modernizirani  kolo-
dvori, vlakovi i  pruge.  Æeljeznica su ljudi. 
To smo mi koji smo se zatekli danas i ovdje. 
Danas je na nama odgovornost u kakvim Êe 
okolnostima neki drugi æeljezniËari slaviti 
novu obljetnicu za 150 godina. 



SVOJIM KUPCIMA OSIGURAVAMO CIJELU ERICSSONOVU LISTU KOMUNIKACIJSKIH
PROIZVODA, RJEŠENJA I USLUGA:

 Infrastrukturna telekomunikacijska rješenja za mobilne i fiksne operatore, ponuditelje internetskih usluga 
(ISP) te poslovne subjekte

 Rješenja u području nacionalne i javne sigurnosti 
 Rješenja za digitalne gradove 
 Rješenja za inteligentne prometne sustave 
 Rješenja za operatore prijenosa i odašiljanja televizijskih i radijskih programa
 Multimedijska rješenja za medijske kuće i telekomunikacijske operatore
 Informacijske sustave i aplikacijska rješenja u području e-zdravstva
 Savjetodavne usluge, usluge implementacije i sistemske integracije, upravljane 

usluge te podrška kupcima 

Ericsson Nikola Tesla, kao sastavni dio Ericssona i globalne industrije informacijskih 
i komunikacijskih tehnologija, okrenut je suvremenim načinima komuniciranja te se u 
zadnjih desetak godina profilirao kao isporučitelj “znanja”.
Kompanija osigurava inovativna ICT rješenja koja unaprjeđuju život ljudi i stvaraju novu 
vrijednost.

www.ericsson.hr
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1. Uvod
RijeËko prometno Ëvoriπte (obuhvaÊa 

podruËje Kvarnerskog zaljeva s otokom 
Krkom i dio Istre s Raπom i Pulom) 
polazna je i ciljna toËka transverzalnog 
B-ogranka V. paneuropskoga koridora 
i vaæan segment buduÊega longitudi-
nalnog europskog jadransko-jonskoga 
koridora. 

RijeËko Ëvoriπte obuhvaÊeno je tune-
lom UËka i Raπom (Brπica) sa zapadne 
strane, dvokolosijeËnom prugom Jurdani 
- ©krljevo, obilaznicom na koti od 200 
metara, novim kolodvorom Ivani i novim 
kolodvorom Krasica, ukljuËujuÊi spojeve 
prema Tijanima i kolodvoru Ivani. 

S istoËne strane Ëvoriπte zavrπava u 
kolodvoru ©krljevo na postojeÊoj pruzi, 
odnosno u kolodvoru Krasica i na Krku 
na novoj pruzi. 

Nova rijeËka pruga praktiËki zavrπava 
u kolodvoru Ivani za terminale u Bakru, 
terminale u luci, terminale na Brajdici i za 
sve stare (postojeÊe) luËke kapacitete. 

Unutar rijeËkoga Ëvoriπta podrπka 
rijeËkoj pruzi bit Êe tri logistiËka cen-
tra koja Êe se nalaziti unutar samoga 
Ëvoriπta. Prvi je industrijsko-luËki 
kompleks ©krljevo -Kukuljanovo, drugi 
je u zapadnome dijelu Ëvoriπta na pla-
tou iznad Jurdana, gdje Êe se formirati 
novi centar Miklavja, a treÊi na otoku 
Krku. Ta tri logistiËka centra pomagat 
Êe u radu luke, a ujedno Êe imati i ulogu 
prikupljanja i skladiπtenja tereta. Sluæit 
Êe za upuÊivanje tereta prema luci i iz 
same luke te za doradu, garaæiranje, 

skladiπtenje i upuÊivanje tereta prema 
unutraπnjosti. 

Vaæno je napomenuti to da æeljezniËka 
obilaznica ostaje na koti od 200 metara, a 
gradi se i drugi kolosijek od ©krljeva do 
Jurdana, novi spoj na tunel UËka koji na 
drugoj strani izbija kod kolodvora Vranja, 
odnosno prikljuËuje se na postojeÊu istar-
sku prugu kod kolodvora Borut. 

 Temelj javnoga gradskog prijevoza u 
Rijeci Ëine longitudinalne linije koje se 
pruæaju u smjeru istok - zapad prolazeÊi 
kroz srediπte Rijeke. Tim smjerom pro-
lazi i æeljezniËka linija ©krljevo - Rijeka 
- Opatija Matulji. Gravitacijsko podruËje 
pruge jesu gradske zone kojima prolazi, 
a to su na istoku grada Gornja i Donja 
Veæica, PeÊine, u srediπtu grada Piramida, 
Centar, Mlaka, a u zapadnome dijelu grada 
Krnjevo, Zamet i Kantrida. 

ÆeljezniËka pruga nalazi se na koridoru 
kojim prolaze pojedine autobusne linije, 
s time da se s nekim autobusnim linijama 
koridori poklapaju u cijelosti, a kod ne-
kih linija koridori se poklapaju najveÊim 
dijelom. 

Na liniji ©krljevo - Rijeka - Matulji 
gradsku æeljeznicu treba uvesti etapno. 
Predloæene su tri etape, koje bi svaka za 
sebe predstavljale tehniËko tehnoloπku i 
financijsku cjelinu.

Prvu etapu karakterizira dogradnja po-
stojeÊe æeljezniËke infrastrukture u smislu 
izgradnje novih stajaliπta, nabava mobilnih 
sredstava, kako bi se u okviru postojeÊih  
pruænih kapaciteta, a uvaæavajuÊi kra-
tkoroËne æeljezniËke prometne potrebe 
mogla izvrπiti organizacija gradskoga 
æeljezniËkog prijevoza na tzv. slobodnom 
dijelu pruænih kapaciteta. Taj oblik pri-
jevoza organizacijski i tarifski mora biti 
ukomponiran u sustav javnog prijevoza 
putnika u Rijeci.

Druga etapa razvoja gradskog pri-
jevoza putnika æeljeznicom odnosi se 
na srednjoroËno razdoblje u kojemu Êe 
trebati poveÊati pruæne æeljezniËke ka-
pacitete i uËestalost gradskih vlakova, 
odnosno poveÊati jediniËni kapacitet 
gradskoga vlaka. BuduÊi da se moæe 
oËekivati poveÊanje opsega teretnog 
rada u luci Rijeka, a time i na æeljezni-

Ëkoj pruzi prema Zagrebu, to Êe biti 
poveÊan broj trasa teretnih vlakova na 
dionici Rijeka - ©krljevo. SliËna oËe-
kivanja su i u putniËkome prijevozu, 
gdje bi nakon nabave novih vlakova 
koji bi vozili na relaciji Zagreb - Rijeka 
æeljezniËki prijevoz mogao konkurirati 
autobusnome prijevozu na toj relaciji. 
PoveÊanje broja vlakova na dionici 
Rijeka - ©krljevo smanjit Êe slobodne 
pruæne kapacitete, odnosno smanjit 
Êe moguÊnost organizacije gradskoga 
prijevoza æeljeznicom. Zbog toga Êe 
trebati poveÊati propusnu moÊ pruga, i 
to ponajprije dionice ©krljevo - Suπak 
PeÊine, a po moguÊnosti i dionice Rije-
ka - Opatija Matulji, izgradnjom novo-
ga sluæbenog mjesta koje Êe sluæiti za 
kriæanje izmeu tih kolodvora. BuduÊi 
da se zbog uvjeta jednokolosijeËnosti 
pruge i ostalih æeljezniËkih prometnih 
potreba uËestalost gradskih vlakova 
neÊe moÊi znatno poveÊati, to Êe trebati 
poveÊati jediniËni kapacitet gradskih 
vlakova udvostruËavanjem garnitura, a 
to za sobom povlaËi produæenje perona 
u stajaliπtima. U sluËaju da nema tehni-
Ëkih moguÊnosti za izgradnju novoga 
sluæbenog mjesta izmeu kolodvora 
Rijeka i Opatija Matulji, na dionici Ri-
jeka - Jurdani treba ugraditi automatski 
pruæni blok (APB) kao sustav osigu-
ranja pruge koji Êe donekle poveÊati 
propusnu moÊ tog dijela pruge.

TreÊa etapa razvoja gradskoga prijevoza 
putnika æeljeznicom odnosi se na dugoroË-
no razdoblje u kojemu Êe se kroz izgradnju 
jednokolosijeËne obilaznice i drugoga ko-
losijeka na dionici ©krljevo - Rijeka - Jur-
dani stvoriti dovoljni pruæni kapaciteti za 
kvalitetno zadovoljenje svih æeljezniËkih 
potreba u teretnom i putniËkom prijevozu, 
ali Êe biti omoguÊena i kvalitetna organi-
zacija gradskog prijevoza æeljeznicom.  U 
vrπnim dnevnim razdobljima vlakovi bi 
vozili svakih deset minuta.  

Nova luka Krk imat Êe novi viπenamjen-
ski terminal koji Êe s kopnom biti povezan 
novim mostom (cesta + æeljeznica). Ta-
koer, uz klasiËne sadræaje æeljezniËkog 
kolodvora imat Êe i kontejnerski terminal 
s portalnim kranovima za utovar, istovar 
i pretovar kontejnera. Prelaskom pruge na 
Krk ostvarit Êe se moguÊnost prijevoza 
putnika iz zrakoplovne luke te iz Omiπlja 
i Kraljevice u Rijeku i obratno. 

Draæen VinπÊak, dipl. ing.
Miroslav KreË, dipl. ing. 
Marijan Jakuπ, dipl. ing.
Alen KriæiÊ, dipl. ing.

REKONSTRUKCIJA 
RIJE»KOGA
PROMETNOG
SUSTAVA
- SUÆIVOT LUKE I 
ÆELJEZNICE
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2. Etape i njihovo 
usklaivanje s konaËnim 
rjeπenjem

a) Osvrt na etape razvoja Luke Rijeka

Etape razvoja Luke Rijeka usko su 
povezane s definiranjem faza razvoja 
rijeËkoga æeljezniËkog Ëvoriπta. To je 
i logiËno. U skladu s time nuæno je sa-
gledati faze postupnog razvitka luke u 
funkciji ostvarenja tekuÊih i dugoroËnih 
ciljeva te odrediti pojedine faze izgradnje 
i modernizacije rijeËkoga æeljezniËkog 
Ëvoriπta.

Usklaenost razvoja Luke Rijeka i nje-
zina povezivanja u prometni sustav grada, 
æupanije i dræave, i to u svim elementima, 
nuæna je pretpostavka za korisnost po-
tencijalnim investitorima i korisnicima. 
Neusklaenosti u kapacitetima pojedinih 
dijelova luËko-prometnog sustava trebaju 
biti πto manje u svim vremensko-prostor-
nim etapama razvitka. 

Etapnost razvitka karakteristiËna je jer 
prva etapa predstavlja nulti korak, tj. vraÊ-
anje kapaciteta luke u operativno-tehnolo-
πkome smislu u stanje iz 1990. Druga etapa 
podrazumijeva prvi korak u razvojnome 
smislu kojim rijeËka luka poËinje poveÊ-
avati kapacitete na postojeÊim lokacijama 
raznim proπirenjima. TreÊa etapa ujedno 
je i dugoroËna vizija razvitka rijeËke luke, 
a podrazumijeva radikalni iskorak rijeËke 
luke iz danaπnjih okvira te stvaranje novih 
pretpostavki za sveobuhvatan razvitak 
prometnog pravca. 

Prva etapa: 
- obnova obalnih dizalica i prekrcajnih 

ureaja,
- remont pruge most Raπa – Brπica,
- rekonstrukcija elektroenergetskog 

napajanja, 
- izgradnja kontejnerskog terminala 

Brajdica,
- rekonstrukcija Orlandova gata - istok 

i rekonstrukcija BeËkog pristaniπta,
- sanacija terminala za rasute terete u 

Bakru,
- izgradnja putniËke luke,
- rekonstrukcija Senjskog pristaniπta i
- rekonstrukcija lukobrana Rijeka i 

Suπak.

Druga etapa:
- preseljenje rasutih tereta sa Suπaka na 

terminal za rasute terete u Bakru,
- proπirenje terminala RoRo ≈Goranin√ 

u Bakru na plato bivπe koksare,
- rekonstrukcija silosa,
- izgradnja skladiπta za soju,
- izgradnja konaËne faze kontejnerskog 

terminala Brajdica,
- preseljenje drva s Delte na zapad 

rijeËkoga bazena (prva faza) i
- obnova obalnih dizalica i prekrcajnih 

ureaja. 

TreÊa etapa:
- uspostavljanje putniËkog terminala na 

lukobranu Rijeka,
- novi sadræaji u luci Baroπ i na Delti,
- RoRo Raπa,
- rekonstrukcija Budimpeπtanskoga 

pristaniπta,
- izgradnja ZagrebaËkoga pristaniπta 

(prva faza),
- preseljenje drva sa Suπaka na zapad 

rijeËkoga bazena i
- distributivni centar - sjeverna Brajdica.

»etvrta etapa:
- izgradnja nove kontejnerske luke na 

Krku

DugoroËna vizija razvitka rijeËke luke 
ovisit Êe i o ulozi i znaËenju provoznog 
prometa, koji Êe Hrvatska kao Ëlanica 
EU-a privuÊi, ali i æeljeti dobiti. 

Viziju razvitka rijeËke luke treba sagle-
davati i u kontekstu izgradnje suvremenih 
æeljezniËkih veza od Rijeke do Zagreba te 
od Rijeke do Istre, kao i u sklopu izgradnje 
jadranske æeljezniËke pruge (Jadransko-
jonska inicijativa). 

Ovisno o razvitku hrvatskoga pro-
metnog sustava i njegova uklapanja u 
srednjoeuropski, jadranski i mediteranski 
prometni sustav, odnosno ovisno o razvi-
tku Hrvatske kao jedne od najatraktivnijih 
turistiËkih odrediπta u Europi, razvijat Êe 
se i Luka Rijeka kao prometno srediπte 
putniËkog prijevoza sjevernojadranske 
Hrvatske. 

Izgradnjom i modernizacijom svojih 
kapaciteta æeljeznica mora pratiti dina-
miku razvoja Luke Rijeka. U protivnome 
ponovit Êe se situacija od prije dvadesetak 
godina kada je ona bila Ëimbenik koji 

je ograniËavao razvoj Ëitavoga rijeËkog 
prometnog pravca i rijeËkoga prometnog 
Ëvoriπta, a time neizravno i razvoj rijeËke 
luke. Zbog toga se nameÊe imperativna 
potreba za time da se kapaciteti æeljeznice 
πto prije dovedu u sklad s predvienim po-
trebama. Ako se u vidu ima teπka situacija 
koja je uslijedila nakon Domovinskoga 
rata, a koju su karakterizirali poremeÊaji u 
tokovima roba, visok stupanj zaduæenosti, 
promjene na svjetskome træiπtu i vaæne 
geopolitiËke promjene, predloæene etape 
moraju usvojiti sljedeÊa obiljeæja:

- brza provedba uz realna i moguÊa 
financijska sredstva, 

- kompatibilnost s buduÊim razvojem, 
ËineÊi njegov sastavni dio,

- vaæni uËinci neposredno nakon pro-
vedbe, 

- usklaenost sa zacrtanim parametri-
ma paneuropskih koridora i 

- sjevernojadranske i jadransko-jonske 
inicijative.

Naveli smo faze prema principu ≈korak 
po korak√ te postupnu dogradnju kapaci-
teta na Kukuljanovu, u Bakru, na ©krljevu 
i u Ivanima, putniËkih i teretno-luËkih ka-
paciteta u kolodvoru Rijeka i kolosijeka s 
izvlaËnjakom na kontejnerskome termina-
lu Rijeka Brajdica. Izmjena sustava vuËe 
od Moravica do ©apjana i od ©krljeva do 
Bakra jedna je od prioritetnih investicija 
na æeljeznici te se oËekuje da Êe provedba 
tog projekta uskoro biti zavrπena. Sve to 
su vaæni pomaci s pozitivnim uËincima 
za poveÊanje opsega rada u luci te za 
uvoenje javnoga gradskog i prigradskog 
prijevoza putnika. 

b) Etape izgradnje i modernizacije 
rijeËkoga æeljezniËkog Ëvoriπta

 U skladu s razvojnim planovima Luke 
Rijeka i sa Strategijom prometnog razvitka 
Republike Hrvatske, odnosno s plano-
vima razvoja grada Rijeke i Primorsko 
goranske æupanije, odreene su pojedine 
faze modernizacije i izgradnje rijeËkoga 
æeljezniËkog Ëvoriπta.

Prva etapa uglavnom obuhvaÊa mo-
dernizaciju postojeÊih kapaciteta. Ona se 
sastoji od sljedeÊih aktivnosti:

- rekonstrukcija kolodvora Rijeka (pu-
tniËki i teretni kolodvor) i izgradnja 
treÊeg perona u putniËkome kolodvo-
ru Rijeka, 
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- rekonstrukcija kolodvora Rijeka Brajdica,
- dogradnja kontejnerskog terminala u kolodvoru Rijeka 

Brajdica,
- ugradnja signalno-sigurnosnih elektroniËkih ureaja u ko-

lodvorima Rijeka, Rijeka Brajdica, Opatija Matulji, Jurdani 
i ©apjane,

- APB i Ëvoriπna telekomanda - na zapadu do ©apjana, a na 
istoku do ©krljeva,

Prva etapa - do 2012.
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Shema 2ŽELJEZNIÈKI ÈVOR RIJEKA
Tehnološka shema

 Postojeæe stanje i
           prva etapa izgradnje

Državna
granica
sa Slovenijom (EU)
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KRK
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Druga etapa - do izgradnje nove nizinske pruge Zagreb - Rijeka
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Shema 3ŽELJEZNIÈKI ÈVOR RIJEKA
Tehnološka shema
Druga etapa izgradnje

Državna
granica
sa Slovenijom (EU)

OTOK
KRK

Kazalo:

Postojeæa pruga

Nove pruge kod Ivana

Drugi kolosijek uz 
postojeæu prugu
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Shema 4ŽELJEZNIÈKI ÈVOR RIJEKA
Tehnološka shema
Treæa etapa izgradnje

Nova nizinska
pruga
Zagreb - Rijeka

Tunel
Uèka

Državna
granica
sa Slovenijom (EU)

Novi most 
na Krk

Kazalo:

Postojeæa pruga

Nova pruga za Krk

Nove pruge kod Ivana

Nova pruga prema Istri,
Kopar, Trst

Nova nizinska pruga
Zagreb - Rijeka

Drugi kolosijek uz 
postojeæu prugu

V
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J
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V
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Omišalj
LUÈKI
KOLODVOR

KRK

RANŽIRNI

KOLODVOR

KRK

OTOK
KRK

TreÊa etapa - nakon izgradnje nove nizinske pruge Zagreb - Rijeka

- ugradba ETCS -a u Ëvoriπtu,
- izmjena sustava napajanja kontaktne mreæe ©krljevo - Bakar 

i ©krljevo - Rijeka - ©apjane, 
- ugradba svjetlovodnoga kabela (kompletno Ëvoriπte),
- podruËje depoa i garaænih kolosijeka uz putniËki kolodvor 

treba prilagoditi za potrebe smjeπtaja i pripreme vlakova za 
gradski i prigradski prijevoz,

- eksproprijacija zemljiπta na platou Ivani i poËetak izgradnje 
(preseljenje kapaciteta za pranje, manje popravke i garaæi-
ranje teretnih vagona), 

- prilagodba kolosjeËnih kapaciteta u Brajdici potrebama 
proπirenja kontejnerskog terminala i produljenje izvlaËnjaka 
u suglasnosti s novonastalim potrebama,

- izgradnja stajaliπta za gradski i prigradski prijevoz - I. faza i 
- izgradnja veze na Kojoncu kojom se omoguÊuje izravna veza 

Ivana s Rijekom, bez potrebe za povratnim voænjama preko 
©krljeva. 

- dogradnja drugoga kolosijeka ©krljevo - Rijeka i Rijeka 
- Opatija-Matulji

- izgradnja stajaliπta za gradski i prigradski prijevoz - II. 
faza (radovi i dinamika moraju biti usklaeni s izgradnjom 
buduÊega multimodalnog putniËkog terminala) 

- izgradnja kolodvora za pranje i ËiπÊenje putniËkih vagona 
i motornih vlakova na podruËju kolodvora Ivani, izgradnja 
ranæirne grupe kolosijeka

- rekonstrukcija teretnoga kolodvora Rijeka i usklaivanje s 
izgradnjom novoga luËkog terminala na ZagrebaËkoj obali 
(terminal ≈ZagrebaËka obala√)

- dogradnja jednog kolosijeka u Bakru i spajanje prvoga ko-
losijeka

- dogradnja kolosijeka na Kukuljanovu u zoni R-27 u skladu 
s poveÊanjem opsega rada u rijeËkome Ëvoriπtu te same 
bescarinske zone

- izgradnja novoga æeljezniËkog skladiπta za komadne 
poπiljke na podruËju ©krljevo - Kukuljanovo (alternativa 
- Brajdica, odnosno Ivani), koje Êe zamijeniti postojeÊe 
skladiπte u Rijeci koje se ruπi zbog proπirenja autobu-
snoga kolodvora

- dovrπetak nove nizinske pruge Zagreb - Rijeka
- spoj nove pruge na pruge u rijeËkome æeljezniËkom Ëvoriπtu 

(izgradnja kolodvora Krasica, Tijani i Vrgljevo te rasputnice 
Glavani)

- izgradnja spojne pruge do kolodvora Ivani sa zapadne stra-
ne

- dovrπetak industrijskoga kolodvora Kukuljanovo i industrij-
skih kolosijeka u slobodnoj zoni R-27 Kukuljanovo

- izgradnja slobodne zone i robnog centra Miklavja na zapa-
dnome dijelu Ëvoriπta

- dovrπetak kolodvora Ivani
- izgradnja viπenamjenskog mosta na Krk
- izgradnja pruge do Krka, pruge na Krku, ranæirnoga kolo-

dvora i luËkoga kolodvora na Krku s kontejnerskim termi-
nalom

- izgradnja stajaliπta na pruzi Krasica - Krk
- poËetak izgradnje tunela UËka
- izgradnja rijeËke obilaznice (≈kota 200√) s novim putniËkim 

sadræajima
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- dovrπetak izgradnje tunela UËka i veze na 
pruge u Istri (Borut, Lupoglav, Raπa)

- poËetak izgradnje nove pruge od tune-
la UËka, odnosno kolodvora Borut  
prema Kopru i Trstu

Napomena za sve predloæene etape izgra-
dnje rijeËkoga æeljezniËkog Ëvoriπta:

- redoslijed aktivnosti po pojedinim 
etapama moæe biti i drugaËiji od pre-
dloæenoga, ovisno o prioritetima i ra-
spoloæivim sredstvima za provedbu. 

3. Umjesto zakljuËka 
- funkcionalnost etapa 
kao prijelaznog rjeπenja 
i njihovo znaËenje

Prigodom odreivanja pojedinih etapa 
izgradnje i modernizacije rijeËkoga Ëvo-
riπta vodilo se raËuna o tomu da svaka 
od njih predstavlja zaokruæenu tehniËku i 
tehnoloπku cjelinu. Takoer, vodilo se raË-
una o tomu da svaka faza mora biti sastavni 
dio konaËnog rjeπenja Ëvoriπta. Vodilo se 
raËuna i o tomu da se postojeÊi kapaciteti, 
uz nuænu modernizaciju, iskoriste u naj-
veÊoj mopguÊoj mjeri te da se tek nakon 
njihova zasiÊenja pristupi izgradnji novih 
objekata. Predloæena dinamika provedbe 
pojedinih faza definirana je na naËin da 
mogu biti tehniËki i financijski provedene 
u predvienome razdoblju.

Svaka od etapa jest zaokruæena tehniËka 
i tehnoloπka cjelina, πto znaËi da neposre-
dno nakon provedbe mogu dati brze i vaæne 
uËinke. Oni Êe se ponajprije iskazati kroz 
poveÊanje koliËine i poboljπanje kvalitete 
prijevoza putnika i robe, πto i jest temeljni 
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Obilazna
pruga

Shema 5ŽELJEZNIÈKI ÈVOR RIJEKA
Tehnološka shema

Èetvrta etapa izgradnje

Nova nizinska
pruga
Zagreb - Rijeka

Tunel
Uèka

Državna
granica
sa Slovenijom (EU)

Novi most 
na Krk

Kazalo:

Postojeæa pruga

Nova pruga za Krk

Nove pruge kod Ivana

Nova obilazna 
pruga Rijeke

Nova pruga prema Istri,
Kopar, Trst

Nova nizinska pruga
Zagreb - Rijeka

Drugi kolosijek uz 
postojeæu prugu
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»etvrta etapa - nakon izgradnje nove nizinske pruga Zagreb 
- Rijeka i uspostavljanja punoga kapaciteta i rada nove luke na 

otoku Krku

cilj izgradnje i mo-
dernizacije Ëvoriπta. 
PoveÊanje sigurnosti 
prometa vaæan je Ëim-

benik o kojemu se takoer vodilo raËuna 
prigodom definiranja pojedinih etapa.

ZnaËenje pojedinih etapa moæe se iska-
zati sljedeÊim uËincima:

1. etapa

- poveÊanje prijevozne i propusne moÊi 
pruga i kolodvora u Ëvoriπtu

- unifikacijom napajanja kontaktne 
mreæe postiæe se bolje koriπtenje vuË-
nih sredstava i manji utroπak energije 
u prijevozu putnika i robe

- stvaranje uvjeta za uvoenje prve faze 
gradskog i prigradskog prijevoza

2. etapa

- daljnje poveÊanje i poboljπanje prome-
tno-tehnoloπkih funkcija u Ëvoriπtu

- stvaranje uvjeta za kvalitetno odræa-
vanje i servisiranje (pranje i ËiπÊenje) 
putniËkih vlakova i garnitura

- koncepcijska promjena namjene poje-
dinih kolosjeËnih grupa u dijelu tere-
tnoga kolodvora Rijeka (funkcionalno 
i tehniËko-tehnoloπko razdvajanje od 
putniËkog kolodvora i luËke primopre-
dajne grupe) u cilju poveÊanja preradne 
sposobnosti teretnoga kolodvora

-  kvalitativno i kvantitativno poboljπanje 
pruæanja usluga u putniËkom daljin-
skom i gradsko/prigradskom prijevozu 
kroz modernizaciju kolodvora i izgra-
dnju drugog kolosijeka i novih stajaliπta 
te uvoenje taktnog prometa

- uspostavljanje novih multimodal-
nih putniËkih terminala za kvali-
tetno suËeljavanje æeljezniËkog, 
cestovnog i pomorskog prometa
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Shema 1ŽELJEZNIÈKI ÈVOR RIJEKA
Tehnološka shema

 Integralna shema

Nova nizinska
pruga
Zagreb - Rijeka

Trasa pruge
Varijanta III

Trasa pruge
Varijanta II

Trasa pruge
Varijanta I

Tunel
Uèka

Državna
granica
sa Slovenijom (EU)

Novi most 
na Krk

Kazalo:

Postojeæa pruga

Nova pruga za Krk

Nove pruge kod Ivana

Nova obilazna 
pruga Rijeke
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3. etapa

-  dovrπetak izgradnje nove pruge Za-
greb - Rijeka

-  konaËno objedinjavanje mreæe u cje-
linu (tunel ≈UËka√)

-  upotpunjavanje tehnoloπkih cjelina u 
rijeËkome Ëvoriπtu i uspostava nove 
kvalitete pruæanja æeljezniËkih usluga 
u cijeloj regiji i na HÆ-ovoj mreæi 

-  izgradnja pruge do buduÊe luke Omi-
πalj

-  izgradnja robnih centara Miklavja i 
Krk 

 Nakon novog mosta kopno - Krk ra-
zmatrane su tri varijante. 

 Varijanta 1 duæine 15 km prolazi zapa-
dnim dijelom otoka Krka i zrakoplovne luke, 
a od veÊih objekata previena je izgradnja 
dvaju tunela L=3295 m i L=1670 m te dvaju 
vijadukta duæine 1450 m i 230 m. Niveleta 
je blago poloæena i trasa ne ulazi u zaπtiÊ-
eno podruËje na istoËnoj strani kompleksa 
≈Petrokemije√. Pogodnost te varijante jest 
moguÊnost formiranja stajaliπta Omiπalj te 
prikljuËka za zrakoplovnu luku. 

Varijanta 2 ima najduæe tunele (1210 m, 
3790 m i 1670 m), ali najmanje devastira 
prostor jer je u koridoru predviene ceste 
i odmaknutija je od obale. U nastavku se 
gotovo uklapa u varijantu 1. 

Varijanta 3 duga je 11,8 km i prolazi sje-
verno, a potom istoËno od zrakoplovne luke. 
Njezina prednost jest duæina tunela - ima dva 
tunela duæine 1580 m i 1670 m. Nedostatak 
jest to πto je izvan domaπaja Omiπlja u pogle-
du putovanja u Rijeku (posao, πkolovanje i 
drugo). Nagib nivelete neπto je veÊi u odnosu 
na varijantu 1, ali je u granici od 10 ‰.

S obzirom na odabir najpovoljnije va-
rijante, to je bez detaljnije analize trase 
namjene prostora u iduÊa dva ili viπe 
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desetljeÊa, generalne koncepcije buduÊe 
luke na Krku te potrebe razvoja ≈Petroke-
mije√, JANAFA, LNG-terminala, robnog 
terminala-logistiËkog centra i sadræaja za 
putniËki prijevoz (zrakoplovna luka, grad 
Omiπalj), to kada se govori o tomu treba 
li prednost dati varijanti 1 ili 3, graevno 
gledano, povoljnija jest varijanta 3. ©to 
se tiËe eksploatacije (posebice putniËkog 
prijevoza) varijanta 1 je u prednosti. 

Pruga za mjeπoviti promet od kolodvora 
Krasica do luke Omiπalj zamiπljena je kao 
elektrificirana i dvokolosijeËna .

4. etapa

- stvaranje preduvjeta za uspostavu 
jadransko-jonskog koridora i veze s 
Koprom i Trstom 

-  dodatno proπirenje gradskog i prigrad-
skog prijevoza na sjeverne dijelove 
grada i prigradskih naselja izgradnjom 
obilaznice

Globalno se moæe ocijeniti da se pro-
vedbom svake pojedine etape izgradnje 
i modernizacije kapaciteta u rijeËkome 
æeljezniËkom Ëvoriπtu, po vremenu i 
prostoru, stvaraju realni preduvjeti za 
ostvarenje ciljeva razvoja rijeËke luke i 
prometnog razvitka grada Rijeke, odnosno  
Primorsko-goranske æupanije. U skladu s 
time æeljeznica Êe dobiti suvremeno kon-
cipirano æeljezniËko Ëvoriπte, koje Êe moÊi 
odgovoriti izazovima razvoja prometa na 
vaænom B-ogranku V. paneuropskoga 
prometnog koridora. 
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SAÆETAK

©iri geografski poloæaj Luke Rijeke ukazuje na 
njezinu veliku vaænost u povezivanju srednjoeuropskog 
prostora s prekomorskim træiπtima. Takoer, rijeËka 
luka je najvaænija i najveÊa nacionalna luka, kao i 
vaæna putniËka luka u povezivanju jadranske obale. 
U skladu s time rijeËki æeljezniËki prometni sustav 
treba rekonstruirati u cijelosti jer je nuæno raspolagati 
uËinkovitim cestovnim i æeljezniËkim prometnim susta-
vom da bi se u cijelosti iskoristio povoljan zemljopisni 
poloæaj Luke Rijeka. Treba napomenuti to da je razvoj 
rijeËkoga æeljezniËkog Ëvoriπta usko povezan s razvo-
jem Luke Rijeka, tako da neusklaenosti u kapacitetima 
luËko-prometnog sustava budu πto manje. 

RijeËko prometno Ëvoriπte obuhvaÊa podruËje 
Kvarnerskog zaljeva s otokom Krkom i dio Istre s 
Raπom i Pulom. Kvalitetna integracija i uvoenje 
gradske æeljeznice u specifiËni longitudinalni pro-
metni sustav koji se proteæe od istoka do zapada 
prolazeÊi kroz srediπte Rijeke takoer je jedan od 
prioriteta rekonstrukcije rijeËkog Ëvoriπta.

Planirani razvoj i modernizacija Luke Rijeka, 
kao i specifiËan duguljasti oblik Rijeke ukazuju

na sloæenost rekonstrukcije rijeËkoga æeljezniËkog 
Ëvoriπta koje Êe u ovome Ëlanku biti prikazano kroz 
etape izgradnje.

SUMMARY

THE RECONSTRUCTION OF THE RIJEKA 
TRAFFIC SYSTEM - COHABITATION OF PORT 
AND RAILWAY

The broader geographic position of the port of 
Rijeka indicates its significance in connecting central
Europe with overseas markets. The port of Rijeka is 
also the most important and largest Croatian port, 
as well as a significant passenger port in connecting
various towns along the Adriatic coast. Thus, it is 
necessary to reconstruct the Rijeka railway traffic sy-
stem in it entirety as it is essential to have an efficient
road and rail traffic system in order to fully utilise the
favourable geographic aspect of the port of Rijeka. It 
should be mentioned that the development of the Ri-
jeka rail junction is closely linked to the development 
of the port of Rijeka so that incompatibilities in the 
port-traffic system should be kept to a minimum.

The Rijeka traffic junction includes the Kvarner
Bay area with the island of Krk, and part of Istria 
with Raπa and Pula. Good quality integration and 
the introduction of a urban railway into the specific
longitudinal traffic system, which stretches from
east to west and runs through the centre of Rijeka, 
is also one of the priorities of the reconstruction of 
the Rijeka junction.

The planned development and modernization of 
the port of Rijeka, as well as the specific elongated
shape of Rijeka, indicates the complexity of the recon-
struction of the Rijeka railway junction which in this 
article is presented through construction stages.

ZUSAMMENFASSUNG

UMBAU DER RIJEKA-VERKEHRSACHSE 
- ZUSAMMENLEBEN DES HAFENS UND DER 
SCHIENE

Dank seiner günstigen geografischen Lage
spielt der Hafen Rijeka eine wichtige Rolle für die 
Verbindung des mitteleuropäischen Raums mit Über-
seemärkten. Darüber hinaus ist der Hafen Rijeka der 
größte nationale Hafen sowie ein für die Verbindung 
der Städte an der Adriaküste sehr wichtiger Hafen 
im Personenverkehr. Um von der günstigen geogra-
fischen Lage des Hafens Rijeka Gebrauch machen zu
können, soll ein effizientes Straßen- und Schienen-
verkehrssystem sichergestellt werden, wozu ein voll-
ständiger Umbau des Schienenverkehrssystems auf 
der Rijeka-Achse unentbehrlich ist. Hervorgehoben 
sei noch dass die Entwicklung des Eisenbahnknotens 
Rijeka und des Hafens Rijeka aneinander so ange-
passt sein sollten dass Kapazitätsabweichungen im 
Hafenbetrieb minimiert werden.

Der Knoten Rijeka umfasst den Raum der Kvar-
ner-Bucht samt Insel Krk sowie einen Teil Istriens mit 
den Städten Raπa und Pula. Eine sinnvolle Integration 
bzw. Errichtung der S-Bahn in diesem spezifischen
longitudinalen Ost-West-Verkehrssystem, das durch 
die Innenstadt von Rijeka läuft, stellt ebenfalls eine der 
Prioritäten beim Umbau des Knotens Rijeka dar.

Die geplante Entwicklung und der Ausbau 
des Hafens Rijeka, sowie der spezifische längliche
Grundriss von Rijeka weisen darauf hin wie komplex 
der Umbau des Eisenbahnknotens von Rijeka sein 
mag. Der Knotenumbau wird nach Baustufen im 
vorliegenden Beitrag vorgestellt.
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MINIMALNI
STANDARDI ZA
STAJALI©TA PO 
MJERI PUTNIKA U 
JAVNOME
PRIGRADSKOM
ÆELJEZNI»KOM
PRIJEVOZU

1. Uvod
Da bi se postalo nositeljem javnoga pu-

tniËkog prijevoza treba poboljπati putniËke 
usluge, prije svega na podruËju velikih 
gradova i njihovih lokalnih opÊina iz kojih 
se u prijestolnice vozi najveÊi broj putni-
ka. Zato treba urediti postojeÊa stajaliπta 
te uvesti nova i tako putnicima ponuditi 
dodatne moguÊnosti brzog i udobnog 
prijevoza vlakom.

S glediπta korisnika prijevoznih usluga, 
odnosno putnika, treba ponuditi kvalite-
tna rjeπenja. Ona moraju poπtivati  viπe 
kriterija (dostupnost stajaliπta, intenzitet 
usluga i vlakova, taktni vozni red, mo-
guÊnost putovanja bez presjedanja, ku-
povina prijevoznih karata u pretprodaji, 
cijena prijevoza i druge) koji su u skladu 
s odreenim europskim standardima, prije 
svega s onima koji se odnose na upotrebu 
javnog prijevoza starijih osoba i osoba 
u invalidskim kolicima. Æeljeznice se s 
gradovima i opÊinama kao jedinicama 
lokalne samouprave moraju dogovoriti 
o sudjelovanju u rjeπavanju zajedniËkih 
otvorenih pitanja. Meu njima jesu i 
uvoenje jedinstvene gradske prijevozne 
karte koja bi omoguÊila putnicima voænju 
autobusima i vlakovima, uvoenje novih 
stajaliπta, ureenje parkiraliπta za sustav 
P+V (parkiraj i vozi).

Izgradnja brojnih novih dodatnih staja-
liπta osjetno utjeËe na propusnost pruga na 
odsjecima koji se predviaju za izgradnju. 
Vozni redovi putniËkih vlakova produljuju 
se u odnosu na trenutaËna vozna vremena. 
Rjeπenje su nove putniËke garniture koje 
se lako bræe zaustavljaju i kreÊu u kolo-
dvorima i stajaliπtima.

Temeljni dio, odnosno uvjet za uspo-
stavu sigurnog stajaliπta jest peronska 
infrastruktura, u koju se ubrajaju peroni, 
prilazni putovi, pothodnik, dizalo, sigur-
nosne oznake (granica gibanja osoba na 
peronu - sigurnosni æuti pojas na peronu 
po Ëitavoj duæini uz rub) i signalne oznake 
(signalna oznaka mjesta zaustavljanja). 
Peron na stajaliπtu mora imati i skloniπte 
za putnike, koπ za otpatke, klupe, vitrinu 
za vozni red i drugo.

2. TehniËki i tehnoloπki 
elementi za ureenje 
stajaliπta

Za potpunu sigurnost putnika peronska 
infrastruktura mora biti odgovarajuÊih 
dimenzija i na odgovarajuÊemu poloæaju. 
Minimalna duæina perona u stajaliπtu jest 
duæina najduæega vlaka koji vozi na pruzi, 
odnosno koji Êe voziti ili Êe se zaustavljati 
u stajaliπtu.

Prema mojemu miπljenju, najbolje rjeπ-
enje za poloæaj perona u stajaliπtu dvoko-
losijeËne pruge jest otoËni peron izmeu 
oba kolosijeka. S obzirom na sigurnosne 
uËinke, do njega se mora doÊi kroz pot-
hodnik (radi sigurnosti putnika pristup na 
stajaliπte s dva perona na vanjskoj strani 
kolosijeka takoer treba omoguÊiti kroz 
pothodnik). U odnosu na stajaliπte koje 
ima dva perona na vanjskoj strani obaju 
kolosijeka, izgradnja otoËnog perona u 
stajaliπtu s jednim peronom olakπava orga-
nizaciju voænje putniËkih vlakova, i to:

- u dvosmjernome prometu (voænja 
vlakova po oba 
kolosi jeka u 
oba smjera),

- za zatvora pru-
ga po nepravil-
nome kolosi-
jeku (susjedni 
odnosno drugi 
kolosijek koji 
je namijenjen 
za prijevoz pu-
tnika u jednome 
smjeru - putni-
ci su naviknuti 
na stalan smjer 
voænje vlakova 
i unatoË zvuË-
nim najavama i 
pisanim obavi-

jestima znaju se odvesti u suprotnome 
smjeru) te

- u prigradskome prijevozu (na primjer, 
voænja vlaka u oba smjera po istome 
kolosijeku).

Poloæaj perona na stajaliπtima dvoko-
losijeËnih pruga

Da bi se osigurala sigurnost putnika pri 
njihovu ulasku u vlak i izlasku iz njega, 
u stajaliπtima s dva sporedna perona vo-
ænje vlakova iz suprotnih smjerova treba 
regulirati tako da u trenutku kada putni-
Ëki vlak stoji u stajaliπtu po susjednome 
kolosijeku istodobno ne vozi drugi vlak. 
Tako sagraeni peroni stvaraju teπkoÊe 
tijekom prometa vlakova izmeu zatvora 
kolosijeka, pa putnike treba obavijestiti 
o voænji vlaka po susjednome kolosijeku 
(pisana obavijest, obavijest preko razglasa 
ili usmena obavijest zaposlenika kolodvo-
ra). Ako izmeu kolosijeka nije ugraena 
sigurnosna ograda, sigurnost OK putnika 
lako moæe biti ugroæena. 

Rjeπavanje problema poloæaja perona 
u stajaliπtima dvokolosijeËnih pruga

Izgradnjom otoËnoga perona (izmeu 
kolosijeka) osigurana je potpuna sigurnost 
putnika i ne treba regulirati voænju vlakova 
iz suprotnih smjerova.  U skladu s time 
u stajaliπtu moæe teÊi istodobni promet 
vlakova. To je dobro za tijek tehnologije 
prometa vlakova, odnosno za ispunjavanje 
voznoga reda.

Na slici 1 prikazan je poloæaj perona 
na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge sa 
sljedeÊim obiljeæjima:

Slika 1: Prikaz poloæaja perona na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge 
(primjer 1)

Slika 2: Prikaz poloæaja perona na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge 
(primjer 2)
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- dva perona su na vanjskoj strani ko-
losijeka,

- oba perona su usporedna, a
- do perona se dolazi prilaznim putem.

Slabosti ovog primjera jesu: 
- putnici nisu sigurni pri prelasku s 

kolosijeka na kolosijek,
- putnici nisu sigurni pri mimoilaæenju 

vlakova i
- zahtjevna organizacija prometa vla-

kova po nepravilnome - susjednome 
kolosijeku.

U ovome primjeru nema prednosti.

Na slici 2 prikazan je poloæaj perona 
na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge sa 
sljedeÊim obiljeæjima:

- dva perona su na vanjskoj strani ko-
losijeka,

- oba perona su usporedna, a
- do perona se dolazi kroz pothodnik.

Slabosti ovog primjera jesu: 
- putnici nisu sigurni pri mimoilaæenju 

vlakova i
- zahtjevna organizacija prometa vla-

kova po nepravilnome - susjednome 
kolosijeku.

Prednost jest siguran prelazak putnika.

Na slici 3 prikazan je poloæaj perona 
na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge sa 
sljedeÊim obiljeæjima:

- dva perona su na 
vanjskoj strani 
kolosijeka,

- peroni nisu uspo-
redni, a

- do perona se do-
lazi prilaznim pu-
tem.

Slabosti ovog pri-
mjera jesu: 
- putnici nisu si-

gurni pri prelasku 
s kolosijeka na 
kolosijek i

- zahtjevna orga-
nizacija prometa 
vlakova po ne-
pravilnome - su-
sjednome kolosi-
jeku.
Prednost jest si-

gurnost putnika pri 
mimoilaæenju vla-
kova.

Na slici 4 prikazan 
je poloæaj perona na 
stajaliπtima dvoko-
losijeËne pruge sa 
sljedeÊim obiljeæ-
jima:

- dva perona su na 
vanjskoj strani 
kolosijeka,

- peroni nisu uspo-
redni, a

- do perona se do-
lazi kroz potho-
dnik.

Slabost ovog primjera jest: 
- zahtjevna organizacija prometa vla-

kova po nepravilnome - susjednome 
kolosijeku.

Prednosti jesu: 
- siguran prelazak putnika i
- sigurnost putnika pri mimoilaæenju 

vlakova.

Na slici 5 prikazan je poloæaj perona 
na stajaliπtima dvokolosjeËne pruge sa 
sljedeÊim obiljeæjima:

- otoËni peron je izmeu oba kolosije-
ka, a

- do njega se dolazi prilaznim putem.

Slabosti ovog primjera jesu: 
- putnici nisu sigurni pri prelasku s 

kolosijeka na kolosijek i
- putnici nisu sigurni pri mimoilaæenju 

vlakova.
Prednost jest lakπa organizacija prometa 

vlakova po nepravilnome - susjednome 
kolosijeku.

Na slici 6 prikazan je poloæaj perona 
na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge sa 
sljedeÊim obiljeæjima:

- otoËni peron je izmeu oba kolosije-
ka, a

- do njega se dolazi kroz pothodnik.

U ovome primjeru nema slabosti.
Prednosti jesu:  
- siguran prelazak putnika,
- sigurnost putnika pri mimoilaæenju 

vlakova i
- lakπa organizacija prometa vlakova 

po nepravilnome - susjednome kolo-
sijeku.

Izgradnjom samo jednoga perona ve-
like su uπtede i na troπkovima za nabavu 
nadstreπnica, zvuËnika, klupa, koπeva za 
smeÊe, SOS-aparata, sustava videonadzo-
ra i druge opreme.

Poloæaj perona na stajaliπtima jedno-
kolosijeËnih pruga

Zbog sigurnosti putnika na jednokolosi-
jeËnim prugama pristup na stajaliπte s obje 
strane treba omoguÊiti kroz pothodnik. 
Ujedno treba poπtivati moguÊe nacrte za 
izgradnju drugoga kolosijeka, a peron 
treba smjestiti na onu stranu na kojoj bi 
se nalazio izmeu oba kolosijeka.

Slika 3: Prikaz poloæaja perona na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge 
(primjer 3)

Slika 4: Prikaz poloæaja perona na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge 
(primjer 4)

Slika 5: Prikaz poloæaja perona na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge 
(primjer 5)

Slika 6: Prikaz poloæaja perona na stajaliπtima dvokolosijeËne pruge 
(primjer 6)



STRU»NI I ZNANSTVENI 
RADOVI

14.

Na slici 7 prikazan je poloæaj perona 
na stajaliπtima jednokolosijeËne pruge sa 
sljedeÊim obiljeæjima:

- peron je na vanjskoj strani kolosijeka, 
odnosno pruge, a

- do njega se dolazi prilaznim putem s 
obje strane pruge.

Slabost ovog primjera jest da putnici 
nisu sigurni pri prelasku pruge.

U ovome primjeru nema prednosti.

Na slici 8 prikazan je poloæaj perona 
na stajaliπtima jednokolosijeËne pruge sa 
sljedeÊim obiljeæjima:

- peron je na vanjskoj strani kolosi-
jeka/pruge, odnosno otoËni peron s 
obzirom na buduÊi kolosijek, a

- do njega se dolazi kroz pothodnik s 
obje strane pruge.

U ovome primjeru nema slabosti. 
Prednost jest siguran prelazak putnika.

Kvaliteti prijevoznih usluga pridonosi i 
sustav obavjeπÊivanja putnika (informacije 
o dolasku i odlasku vlakova, kaπnjenjima 
vlakova i duæini vlakova, upozorenja o 
voænji teretnog vlaka mimo stajaliπta i 
drugo) sa zvuËnim (ozvuËenje) i slikovnim 
obavijestima na displejima. ObavjeπÊiva-
nje preko zvuËnika i displeja nuæno je i 
zbog osoba s posebnim potrebama (osobe 
s oπteÊenjima sluha i vida). VeliËina, boja 
i moÊ osvjetljenja natpisa na displejima 
mora biti odgovarajuÊa i standardizirana, 
a jaËina zvuka automatski se mora pri-

lagoavati graji na 
stajaliπtu.

Duæina nadstreπ-
nice mora biti pri-

lagoena duæini vlakova i broju putnika. 
Ako je nadstreπnica vrlo kratka, a na di-
splejima nema informacije o duæini vlaka 
u dolasku, putnici Êe ulaziti u vlak i izlaziti 
iz njega ponajprije kroz vrata koja su bliæa 
nadstreπnici (posebice za loπeg vremena). 
Posljedice toga jesu dulje stajanje vlaka u 
stajaliπtu i kaπnjenja.

Povezanost æeljezniËkoga prigradskog 
prijevoza i gradskoga autobusnog prometa 
omoguÊuju stajaliπta javnoga prijevoza 
(æeljezniËka i autobusna). Zato pristup 
stajaliπtima mora biti ureen na odgo-
varajuÊi naËin. To znaËi da na rubnim 
dijelovima grada u blizini æeljezniËkih 
kolodvora, odnosno stajaliπta, treba urediti 
parkiraliπta za putnike koji stiæu osobnim 
automobilima, a potom putovanje na-
stavljaju vlakom. Stupanjem na snagu 
integralnoga taktnoga voznog reda koji 
objedinjuje æeljezniËki i cestovni javni 
prijevoz putnicima Êe biti ponuene  joπ 
kvalitetnije usluge.

3. Komercijalne usluge u 
prigradskome prijevozu 
po mjeri putnika

Automat za prodaju prijevoznih karata 
putnicima je na raspolaganju 24 sata na 
dan i sve dane u tjednu. MoguÊe je razviti 
i informacijski elektroniËki portal odnosno 
sustav na kojemu bi putnici mogli dobiti i 
druge informacije iz æeljezniËkoga putni-

Ëkog prijevoza (moguÊnosti presjedanja, 
vozni redovi, kaπnjenja vlakova i drugo) 
te uspostaviti internetsku vezu. Da bi se ti 
ureaji zaπtitili od vandalizama, najbolje bi 
bilo nad njima uspostaviti videonadzor.

Ako je voænju putniËkog vlaka bez 
presjedanja putnika teæe organizirati jer 
su pruge razliËito opremljene za voænju 
elektromotornih vlakova i jer vlakovi 
moraju mijenjati smjer voænje, tada treba 
uspostaviti taktni vozni red. To znaËi da 
vlakovi iz veÊih toËki presjedanja odlaze 
u periodiËnim razmacima. Takoer, smi-
sleno je da prijevozne karte u daljinskome 
prometu vrijede za putovanja do svih 
kolodvora i stajaliπta na uæem podruËju 
velikih gradova tako da putnici ne trebaju 
produæivati putovanja i nadoplaÊivati do-
datne prijevozne karte za putovanje unutar 
Ëvoriπta - uæega gradskog podruËja.

4. ZakljuËak
S obzirom na sigurnosne uËinke, naj-

bolje rjeπenje za pristup peronu jest 
pothodnik. 

U stajaliπtu dvokolosijeËne pruge 
najbolje rjeπenje za poloæaja perona jest 
otoËni peron izmeu dva kolosijeka jer to 
olakπava organizaciju voænje putniËkih 
vlakova. 

Ako putnicima budu ponueni infra-
struktura i usluge opisani u ovome Ëlanku, 
pretpostavka je da Êe se veÊi broj korisnika 
odluËiti za æeljezniËki promet, a manje za 
alternativne usluge u cestovnom prigrad-
skom i gradskom prijevozu ili za prijevoz 
osobnim automobilima.

Slika 7: Prikaz poloæaja perona na stajaliπtima jednokolosijeËne 
pruge (primjer 1)

Slika 8: Prikaz poloæaja perona na stajaliπtima jednokolosijeËne 
pruge (primjer 2)

Slika 9. Prikaz tijeka putovanja u prigradskome podruËju
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SAÆETAK

Zbog sve veÊe migracije stanovniπtva i zbog 
potrebe za zaπtitom okoliπa kao rjeπenje nameÊe se 
javni æeljezniËki putniËki prijevoz. Migracija sta-
novniπtva najveÊa je na podruËju velikih gradova i 
njihovih prigradskih podruËja te to uvjetuje uvoenje 
javnoga æeljezniËkog prigradskog prijevoza. Da bi 
putnici bili zadovoljni uslugama æeljezniËkoga pro-
meta treba provesti cijeli niz mjera. U prvome redu 
to su izgradnja novih stajaliπta i ureenje postojeÊih. 
Te mjere moraju ukljuËiti sve tehniËke i tehnoloπke 
elemente o kojima ovisi kvaliteta usluge. Tu spadaju 
i odgovarajuÊe komercijalne usluge.  

KljuËne rijeËi: æeljezniËki prigradski prijevoz, 
kvalitetne usluge, uvoenje novih stajaliπta, sustav 
P+V (parkiraj i vozi), prednost otoËnog perona, 
putovanje bez presjedanja, taktni vozni red

SUMMARY

MINIMAL STANDARDS FOR PUBLIC SU-
BURBAN RAILWAY TRANSPORTATION – STOPS 
MADE TO MEASURE FOR PASSENGERS

Railway passenger transportation has been 
imposed as a solution for the increasing migration 
of inhabitants and the need for the protection of the 

environment. The migration of inhabitants is grea-
test in the area of large cities and their suburban 
municipalities and this conditions the introduction 
of public railway suburban transportation. In order 
for passengers to be satisfied with the services of 
railway traffic it is necessary to conduct a series of 
measures. These are primarily the construction of 
new stops and the reconstruction of existing ones. 
These measures must include all the technical and 
technological elements on which the quality of 
service depends. These include the corresponding 
commercial services.  

Key words: railway suburban transportation, 
quality services, introduction of new stops, park 
and drive system, the advantages of an island 
platform, travelling without changing trains, tact 
system timetable

ZUSAMMENFASSUNG

MINDESTSTANDARDS FÜR DEN ÖF-
FENTLICHEN SCHIENENPERSONENNAH-
VERKEHR - FAHRGASTFREUNDLICHE 
HALTESTELLEN

Infolge der steigenden täglichen Migrationen 
bzw. vor dem Hintergrund der Notwendigkeit des 
Umweltschutzes bietet sich der öffentliche Schienen-
personennahverkehr als eine gute Lösung. Auf den 
Migrationen, die im Großraum von großen Städten 
am größten sind, basieren eben die Entscheidungen 
über die Errichtung  des öffentlichen Schienenper-
sonennahverkehrs. Zur Erhöhung der Zufriedenheit 
der Fahrgäste mit Leistungen im Schienenverkehr 
ist eine Reihe von Maßnahmen notwendig. Dazu 
zählen vor allem die Errichtung neuer bzw. die 
Ertüchtigung der vorhandenen Haltestellen. Die 
Maßnahmen sollen all die die Qualität der Leistung 
beeinflussenden technischen und technologischen 
Elemente beinhalten. Entsprechende kommerzielle 
Leistungen zählen ebenfalls dazu.

Schlüsselworte: Schienennahverkehr, Leis-
tungsqualität, Errichtung neuer Haltestellen, 
Park&Ride-Anlagen, Vorteile der Inselbahnsteige, 
durchgehende Reisen, Taktfahrplan

Svim Ëlanovima druπtva, tvrtkama Ëlanicama,
partnerima, suradnicima i
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RAZVOJ NOVIH 
USLUGA U
PRIJEVOZU
PUTNIKA
ÆELJEZNICOM

1. Uvod
Da bismo mogli unaprijediti kvalitetu 

prijevozne usluge i govoriti o razvoju 
novih usluga HÆ-PutniËkog prijevoza 
d.o.o. treba:

1. utvrditi zadovoljstvo putnika postoje-
Êim stanjem ponude usluga prijevoza 
putnika æeljeznicom,

2. utvrditi potrebu za uvoenjem novih, 
dodatnih usluga u ponudi prijevoza 
putnika æeljeznicom i

3. ponuditi konkretne prijedloge za una-
prjeenje usluge prijevoza putnika 
æeljeznicom u Republici Hrvatskoj. 

U uæemu smislu prijevozno træiπte odre-
eno je mreæom HÆ-ovih pruga, a u πiremu 
smislu europskom pruænom mreæom. 
Pruæna mreæa RH ukupno je duga 2711,4 
km. Na njoj se nalazi 335 stajaliπta i 251 
kolodvor, koji su ujedno prodajna mjesta 
prijevoznih usluga (distribucijska mreæa), 
odnosno distribucijski kanali. 

Od 2004. do 2008. opseg prijevoza 
putnika æeljeznicom stalno se poveÊavao, 
a u 2008. je prvi put prestigao udio cesto-
vnog prijevoza te je on iznosio 47 posto 
ukupnoga prijevoza putnika u RH. BuduÊi 
da taj udio nije bio mali, treba ga detaljno 
analizirati i ponuditi konkretne odgovore 
na tri, gore postavljena, pitanja. 

2. Istraæivanje stavova 
korisnika usluga 
prijevoza putnika 
æeljeznicom o ponudi 
postojeÊih usluga i o 
potrebi uvoenja novih 
usluga

2.1. Metodoloπki okvir 
istraæivanja

Opisno (deskriptivno) istraæivanje bilo 
je provedeno u svibnju 2009. RijeË je o 

istraæivanju na temelju uzorka i metode 
ispitivanja. Razdobljem koje je odabrano 
za provedbu istraæivanja æeljela se pokri-
ti πto πira populacija stanovniπtva te je 
odabrano vrijeme kada traju predavanja 
na fakultetima i πkolama te vrijeme prije 
ljetnih godiπnjih odmora radnika. Ispi-
tanici su anketirani u brzim vlakovima 
i IC-vlakovima za vrijeme putovanja na 
relacijama:

- Zagreb GK - Osijek - Zagreb GK,
- Zagreb GK - Vinkovci - Zagreb 

GK,
- Zagreb GK - Rijeka - Zagreb GK i
- Zagreb GK - Split - Zagreb GK. 
Za prikupljanje podataka bila je koriπ-

tena metoda anketiranja. Anketar (autor 
rada) je u odabranim vlakovima provodio 
terensko istraæivanje na naËin da je pu-
tnicima objasnio svrhu i cilj istraæivanja 
te naËin ispunjavanja anketnog  upitnika. 
Potom su anketni upitnici bili podijeljeni 
putnicima u svakome vlaku te su oni 
samostalno ispunjavali upitnike. Po za-
vrπetku ispunjavanja anketar je sakupio 
anketne upitnike, nakon Ëega su upitnici 
sistematizirani po vlakovima i smjerovima 
na kojima se istraæivanje provodilo. 

Ukupno je bilo anketirano 350 putnika, 
pri Ëemu je ispravno bilo ispunjeno 327 
upitnika. Dvadeset i tri upitnika bila su 
proglaπena nevaæeÊima jer djelomice ili 
u cijelosti nisu bili ispunjeni. 

Uzorak
Za istraæivanje stavova korisnika prijevo-

za izabrani su vlakovi ranga brzi i IC jer bi 
se nove usluge nudile uglavnom putnicima 
tih kategorija. S toga glediπta uzorak se 
moæe smatrati namjernim i okarakterizirati 
kao kombinacija uzorka poznavatelja i pro-
sudbenog uzorka. To znaËi da je namjerni 
uzorak odabrao istraæivaË jer je odabrana 
kategorija putnika koja je bolje informirana 
i koja ima viπe iskustva s dodatnim usluga-
ma prijevoza te se od nje oËekuju kvalitetno 
popunjeni anketni upitnici. Takoer, teæilo 
se tomu da putnici te kategorije u odreenoj 
mjeri predstavljaju i πto πiru populaciju. Pod 
populacijom se ne smatra stanovniπtvo cije-
le zemlje, veÊ populacija ljudi koja koristi 
æeljeznicu kao prijevozno sredstvo.

Kao instrument u istraæivanju koristio 
se anketni upitnik. Upitnik se sastojao od 
67 pitanja, koja su bila sloæena logiËkim 
slijedom ≈tehnikom lijevka√ i podijeljena 
u Ëetiri odvojene cjeline. 

Prva cjelina imala je naslov ≈Osnovni 
podatci√ i sastojala se od tri opÊa, vi-
sokostrukturirana pitanja s viπestrukim 
izborom o prijevozu æeljeznicom. 

Druga cjelina imala je naslov ≈Ocjena 
postojeÊih usluga√ i sastojala se od 29 
tvrdnji, koje su obuhvatile postojeÊe 
usluge, svaka s pridruæenom Likertovom 
ljestvicom s ponuenih pet stupnjeva 
stavova ispitanika (1 - jako nezadovoljan, 
2 - nezadovoljan, 3 - niti zadovoljan niti 
nezadovoljan, 4 - zadovoljan, 5 - jako 
zadovoljan). 

U treÊoj cjelini pod naslovom ≈Vaænost 
novih usluga√ nalazilo se takoer 29 tvr-
dnji koje su obuhvatile pregled ponude 
novih usluga, a koje su ispitanici trebali 
ocijeniti s glediπta njihove zainteresirano-
sti za njih ako bi im bile ponuene. Tim 
tvrdnjama takoer je pridruæena Likertova 
ljestvica s pet stupnjeva stavova i s obja-
πnjenjem znaËenja (1 - potpuno nevaæno, 
2 - nevaæno, 3 - niti vaæno niti nevaæno, 4 
- vaæno, 5 - jako vaæno).

U Ëetvrtoj cjelini pod naslovom ≈OpÊi 
podatci o ispitaniku√ kroz πest visokostru-
kturiranih pitanja s viπestrukim izborom 
dobiveni su podatci o spolu, starosti, 
obrazovanju, radnome statusu, mjeseËnim 
prihodima i prebivaliπtu ispitanika.

2.2. Rezultati istraæivanja
OpÊi podatci o ispitanicima koji su 

prikupljeni prikazani su na slikama od 
1 do 5.

Na osnovna pitanja o prijevozu æeljezni-
com ispitanici su dali odgovore prikazane 
na slikama od 6 do 8.

U nastavku su rezultati istraæivanja 
izneseni u dvije kategorije prema kojima 
su bila koncipirana pitanja na koja su 
ispitanici odgovarali izraæavanjem svo-
jeg stava prema Likertovoj ljestvici. To 
su kategorija ocjene postojeÊih usluga i 
kategorija vaænosti novih usluga.

Ocjena postojeÊih usluga
S 29 tvrdnji nastojala se obuhvatiti po-

stojeÊa ponuda usluga æeljezniËkog prije-
voza, i to usluge koje se nude u kolodvoru 
i usluge koje se nude u vlaku. Tvrdnje su 
obuhvatile i pojedine Ëimbenike marketi-
nπkog miksa prijevozne usluge: æeljezniË-
ko osoblje, eksterijer i interijer kolodvora 
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� Uzorak 
Za istraživanje stavova korisnika prijevoza izabrani su vlakovi ranga brzi i IC 

jer bi se nove usluge nudile uglavnom putnicima tih kategorija. S toga gledišta 
uzorak se može smatrati namjernim i okarakterizirati kao kombinacija uzorka 
poznavatelja i prosudbenog uzorka. To zna�i da je namjerni uzorak odabrao 
istraživa� jer je odabrana kategorija putnika koja je bolje informirana i koja ima 
više iskustva s dodatnim uslugama prijevoza te se od nje o�ekuju kvalitetno 
popunjeni anketni upitnici. Tako�er, težilo se tomu da putnici te kategorije u 
odre�enoj mjeri predstavljaju i što širu populaciju. Pod populacijom se ne smatra 
stanovništvo cijele zemlje, ve� populacija ljudi koja koristi željeznicu kao 
prijevozno sredstvo. 

Kao instrument u istraživanju koristio se anketni upitnik. Upitnik se sastojao 
od 67 pitanja, koja su bila složena logi�kim slijedom »tehnikom lijevka« i 
podijeljena u �etiri odvojene cjeline.  

Prva cjelina imala je naslov »Osnovni podatci« i sastojala se od tri op�a,
visokostrukturirana pitanja s višestrukim izborom o prijevozu željeznicom.

Druga cjelina imala je naslov »Ocjena postoje�ih usluga« i sastojala se od 
29 tvrdnji, koje su obuhvatile postoje�e usluge, svaka s pridruženom Likertovom 
ljestvicom s ponu�enih pet stupnjeva stavova ispitanika (1 - jako nezadovoljan, 2 - 
nezadovoljan, 3 - niti zadovoljan niti nezadovoljan, 4 - zadovoljan, 5 - jako 
zadovoljan).  

U tre�oj cjelini pod naslovom »Važnost novih usluga« nalazilo se tako�er 29 
tvrdnji koje su obuhvatile pregled ponude novih usluga, a koje su ispitanici trebali 
ocijeniti s gledišta njihove zainteresiranosti za njih ako bi im bile ponu�ene. Tim 
tvrdnjama tako�er je pridružena Likertova ljestvica s pet stupnjeva stavova i s 
objašnjenjem zna�enja (1 - potpuno nevažno, 2 - nevažno, 3 - niti važno niti 
nevažno, 4 - važno, 5 - jako važno). 

U �etvrtoj cjelini pod naslovom »Op�i podatci o ispitaniku« kroz šest 
visokostrukturiranih pitanja s višestrukim izborom dobiveni su podatci o spolu, 
starosti, obrazovanju, radnome statusu, mjese�nim prihodima i prebivalištu 
ispitanika.

2.2. Rezultati istraživanja 
Op�i podatci o ispitanicima koji su prikupljeni prikazani su na slikama od 1 

do 5. 
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Slika 4: Struktura ispitanika prema radnome statusu 
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Slika 5: Struktura ispitanika prema osobnim mjese�nim prihodima 

Na osnovna pitanja o prijevozu željeznicom ispitanici su dali odgovore 
prikazane na slikama od 6 do 8. 
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Slika 6: Koliko �esto koristite usluge prijevoza željeznicom? 

32%

27%

19%

11%
8% 3%

a) poslovni

b) školovanje

c) obiteljski

d) turisti�ko-
rekreativni
e) zdravstveni

f) ostalo 

4

48%

29%

16%
7%

a) manje od 4.000,00 kn

b) 4.000,00 kn – 6.000,00 kn

c) 6.000,00 kn – 8.000,00 kn

d) iznad 8.000,00 kn

Slika 5: Struktura ispitanika prema osobnim mjese�nim prihodima 

Na osnovna pitanja o prijevozu željeznicom ispitanici su dali odgovore 
prikazane na slikama od 6 do 8. 

16%

24%

27%

33% a) svaki dan
b) jednom tjedno
c) jednom mjese�no
d) vrlo rijetko

Slika 6: Koliko �esto koristite usluge prijevoza željeznicom? 

32%

27%

19%

11%
8% 3%

a) poslovni

b) školovanje

c) obiteljski

d) turisti�ko-
rekreativni
e) zdravstveni

f) ostalo 

4

48%

29%

16%
7%

a) manje od 4.000,00 kn

b) 4.000,00 kn – 6.000,00 kn

c) 6.000,00 kn – 8.000,00 kn

d) iznad 8.000,00 kn

Slika 5: Struktura ispitanika prema osobnim mjese�nim prihodima 

Na osnovna pitanja o prijevozu željeznicom ispitanici su dali odgovore 
prikazane na slikama od 6 do 8. 

16%

24%

27%

33% a) svaki dan
b) jednom tjedno
c) jednom mjese�no
d) vrlo rijetko

Slika 6: Koliko �esto koristite usluge prijevoza željeznicom? 

32%

27%

19%

11%
8% 3%

a) poslovni

b) školovanje

c) obiteljski

d) turisti�ko-
rekreativni
e) zdravstveni

f) ostalo 

Slika 1: Struktura ispitanika prema spolu

Slika 2: Struktura ispitanika po starosnoj dobi

Slika 3: Struktura ispitanika prema πkolskoj spremi

Slika 4: Struktura ispitanika prema radnome statusu

Slika 5: Struktura ispitanika prema osobnim mjeseËnim prihodima

Slika 6: Koliko Ëesto koristite usluge prijevoza æeljeznicom?

Slika 7: Koji su Vaπi razlozi koriπtenja usluga prijevoza æeljeznicom?

5

Slika 7: Koji su Vaši razlozi korištenja usluga prijevoza željeznicom? 

33%

55%

5% 7%
a) autobus
b) osobni automobil
c) zrakoplov
d) nema konkurenta

Slika 8: Tko je po Vašem mišljenju glavni konkurent željezni�kome prijevozu? 

U nastavku su rezultati istraživanja izneseni u dvije kategorije prema kojima 
su bila koncipirana pitanja na koja su ispitanici odgovarali izražavanjem svojeg 
stava prema Likertovoj ljestvici. To su kategorija ocjene postoje�ih usluga i 
kategorija važnosti novih usluga. 

� Ocjena postoje�ih usluga 
S 29 tvrdnji nastojala se obuhvatiti postoje�a ponuda usluga željezni�kog

prijevoza, i to usluge koje se nude u kolodvoru i usluge koje se nude u vlaku. 
Tvrdnje su obuhvatile i pojedine �imbenike marketinškog miksa prijevozne usluge: 
željezni�ko osoblje, eksterijer i interijer kolodvora i vlakova, prodajna mjesta 
prijevoznih karata, promociju te cijenu usluga. Posljednjom tvrdnjom u nizu željela 
se dobiti subjektivna, ukupna ocjena željezni�kih usluga. Ocjene (aritmeti�ke
sredine) postignute po tvrdnjama prikazane su na slici 9. 

Na temelju rezultata istraživanja provedenog na 327 ispitanika može se 
op�enito zaklju�iti to da korisnici usluga niti su zadovoljni niti su nezadovoljni. Da 
bi se što to�nije interpretirali dobiveni rezultati, napravljen je izra�un standardne 
devijacije za svaku tvrdnju koja predstavlja mjeru koli�ine raspršenosti vrijednosti 
pojave. Što je ve�a standardna devijacija, postoji više vrijednosti koje su udaljenije 
od srednje vrijednosti, odnosno od aritmeti�ke sredine ocijenjene tvrdnje. 
Najbolje ocijene dobili su: 
- željezni�ki radnici, odnosno njihova ljubaznost, susretljivost, stru�nost i 
brzina (prosje�na ocjena kre�e se u rasponu od 3,35 do 3,57, uz standardnu 
devijaciju u rasponu od 0,95 do 1,00), 
- usluga prodaje prijevoznih karata u kolodvorima (prosje�na ocjena 3,48, uz 
standardnu devijaciju od 0,96),
- usluga informiranja putnika u kolodvoru (prosje�na ocjena 3,47, uz 
standardnu devijaciju od 1,02) te 
- usluga prvog razreda u vlaku (prosje�na ocjena 3,46, uz standardnu 
devijaciju od 0,97). 

Najlošije su ocijenjeni: 
- dostupnost kolodvora osobama s invaliditetom (prosje�na ocjena 2,48, uz 
standardnu devijaciju od 0,96), 

Slika 8: Tko je po Vaπem miπljenju glavni konkurent 
æeljezniËkome prijevozu?

i vlakova, prodajna mjesta prijevoznih karata, promociju te cijenu 
usluga. Posljednjom tvrdnjom u nizu æeljela se dobiti subjektivna, 
ukupna ocjena æeljezniËkih usluga. Ocjene (aritmetiËke sredine) 
postignute po tvrdnjama prikazane su na slici 9.

Na temelju rezultata istraæivanja provedenog na 327 ispitanika 
moæe se opÊenito zakljuËiti to da korisnici usluga niti su zadovolj-
ni niti su nezadovoljni. Da bi se πto toËnije interpretirali dobiveni 
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rezultati, napravljen je izraËun standardne 
devijacije za svaku tvrdnju koja predsta-
vlja mjeru koliËine rasprπenosti vrijednosti 
pojave. ©to je veÊa standardna devijacija, 
postoji viπe vrijednosti koje su udaljenije 
od srednje vrijednosti, odnosno od aritme-
tiËke sredine ocijenjene tvrdnje.

Najbolje ocijene dobili su:
- æeljezniËki radnici, odnosno njihova 

ljubaznost, susretljivost, struËnost i 
brzina (prosjeËna ocjena kreÊe se u 
rasponu od 3,35 do 3,57, uz standar-
dnu devijaciju u rasponu od 0,95 do 
1,00),

- usluga prodaje prijevoznih karata u 
kolodvorima (prosjeËna ocjena 3,48, 
uz standardnu devijaciju od 0,96), 

- usluga informiranja putnika u ko-
lodvoru (prosjeËna ocjena 3,47, uz 
standardnu devijaciju od 1,02) te

- usluga prvog razreda u vlaku (pro-
sjeËna ocjena 3,46, uz standardnu 
devijaciju od 0,97).

Najloπije su ocijenjeni:
- dostupnost kolodvora osobama s 

invaliditetom (prosjeËna ocjena 2,48, 
uz standardnu devijaciju od 0,96),

- ponuda turistiËkih usluga u kolodvoru 
(prosjeËna ocjena 2,52, uz standardnu 
devijaciju od 0,98),

- oglaπavanje usluga æeljezniËkog pri-
jevoza u javnim medijima (prosjeËna 
ocjena 2,58, uz standardnu devijaciju 
od 0,95),

Razvoj novih usluga u prijevozu putnika željeznicom
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Slika 9: Ocjene postoje�ih usluga 
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Usluga informiranja u kolodvoru (šalter informacija, razglas, oglasne plo�e, display)

�ekaonica za vrijeme �ekanja vlaka (�isto�a i udobnost)
Raznovrsnost ugostiteljskih objekata i njihova ponuda u kolodvoru (restorani, kafi�i)

 Raznovrsnost trgovina i njihova ponuda u kolodvoru
Ponuda turisti�kih usluga u kolodvoru (agencije, rent-a car, hoteli)

Dostupnost bankomata u kolodvoru
Dostupnost parkirališta u blizini kolodvora

Dostupnost funkcionalnih prostora kolodvora invalidnim osobama
Ponuda garderobnih ormari�a u kolodvoru

Usluga 1. razreda u vlaku 
Usluga 2. razreda u vlaku

Usluge vagon restorana/bife vagona
Usluge vagona za spavanje i vagona s ležajevima 

Usluga prijevoza pra�enih automobila
Usluga prijevoza invalidnih osoba vlakom

Ljubaznost željezni�kog osoblja
Susretljivost i spremnost na pomo� želj. osoblja

Stru�nost i kompetentnost želj. osoblja 
Brzina usluživanja od strane želj. osoblja

Ure�enost i �isto�a prostora oko kolodvora
Ure�enost i �isto�a prostorija u kolodvoru

Vanjski vizualni identitet vagona i vlakova 
Udobnost i komfor sjedala u vagonima

Atmosfera u vagonima (boje, dizajn, osvjetljenje, zvukovi, mirisi, temperatura)
Dostupnost prodajnih mjesta prijevoznih karata (putni�ke blagajne, agencije)

Oglašavanje usluga željezni�kog prijevoza u javnim medijima (TV, radio, tisak)
Cijene usluga prijevoza, usluga u kolodvoru i usluga u vlaku

VAŠA UKUPNA OCJENA TRENUTNE PONUDE I KVALITETE ŽELJ. USLUGA

Ocjena

Slika 9: Ocjene postojeÊih usluga

- ponuda garderobnih ormariÊa u ko-
lodvoru (prosjeËna ocjena 2,69, uz 
standardnu devijaciju od 1,08),

- raznovrsnost i ponuda ugostiteljskih 
objekata u kolodvoru (prosjeËna 
ocjena 2,72 uz standardnu devijaciju 
1,01), 

- raznovrsnost i ponuda prodavaonica 
u kolodvoru (prosjeËna ocjena 2,74, 
uz standardnu devijaciju od 1,01) te

- ËistoÊa i udobnost Ëekaonica u kolo-
dvorima (prosjeËna ocjena 2,74, uz 
standardnu devijaciju od 1,03

U tome dijelu anketnog upitnika ispi-
tanicima je bilo dozvoljeno da ne ocijene 
usluge koje nikada nisu koristili. Tako su 
dobiveni rezultati za usluge koje ispitanici 
nisu nikada koristili (slika 10). U relati-
vnim vrijednostima (%) to izgleda ovako: 
12,23% ispitanika nikada nije koristilo 
uslugu prvog razreda u vlaku, 15,29% 
ispitanika nikada nije koristilo usluge va-
gonskog restorana ili bife-vagona, 31,19% 
ispitanika nikada nije koristilo usluge 
vagona za spavanje i vagona s leæajevima, 
38,53% ispitanika nikada nije koristilo 
uslugu prijevoza automobila vlakom, a 
34,25% ispitanika nikada nije koristilo 
uslugu prijevoza osoba s invaliditetom 
vlakom.

Razloge visokih postotaka neiskoriπte-
nosti postojeÊih usluga moguÊe je traæiti 
u nedovoljnoj promociji usluga kroz javne 
medije, kao i u tehniËko-organizacijskim 

nedostatcima koji uzrokuju nedosljednu 
uslugu. To znaËi da se na svim relacijama 
u svim vlakovima ranga brzog vlaka ili 
ranga IC-vlaka ne pruæaju istovjetne uslu-
ge. ©toviπe, na istoj relaciji samo pojedini 
brzi vlakovi ili IC-vlakovi nude dodatne 
usluge u vlaku, dok drugi ne. Moæe se 
govoriti i o diskriminaciji putnika jer jedan 
putnik Êe na istoj relaciji i za istu cijenu 
prijevozne karte brzog vlaka ili IC-vlaka 
na izbor imati i dodatne usluge u vlaku, 
dok drugi putnik brzog vlaka ili IC-vlaka 
neÊe samo zato πto je izabrao vlak koji 
polazi u drugo vrijeme. Neophodno je da 
usluga bude dosljedna i istovjetna u svim 
vlakovima istog ranga, bez obzira na rela-
ciju i vrijeme polaska vlaka, jer jedino tada 
moguÊe je imati zadovoljnoga korisnika 
koji Êe znati πto moæe oËekivati od prije-
voznika za plaÊenu prijevoznu kartu. 

Vaænost novih usluga
U tome dijelu anketnog upitnika ispi-

tanicima je ponueno 29 tvrdnji gdje je 
svaka predstavljala moguÊu novu uslugu. 
Sa glediπta njihove zainteresiranosti, ispi-
tanici su trebali procijeniti vaænost svake 
usluge za njih osobno. Nove usluge bile 
su sloæene logiËkim slijedom od poËetka 
organizacije putovanja preko kupnje pri-
jevozne karte do uvoenja novih usluga u 
kolodvoru i vlaku. Posebice su naglaπene 
nove usluge koje se ostvaruju zahvaljujuÊi 
danaπnjoj informatiËkoj tehnologiji, a koje 
ujedno zahtijevaju veliko uËeπÊe korisnika 
u njihovu ostvarivanju.

Takoer, treba napomenuti to da su te 
usluge oblikovane za æeljezniËko prije-
vozno træiπte RH, buduÊi da se na njemu 
ne nude.

Visokim ocjenama ispitanici su oci-
jenili:

- kupnju prijevoznih karata bezgoto-
vinskim plaÊanjem u kolodvoru ili 
vlaku, odnosno karticama (prosjeËna 
ocjena 4,10, uz standardnu devijaciju 
od 0,93),

- odjeljak u vlaku za presvlaËenje i 
higijenu male djece (prosjeËna ocje-
na 4,02, uz standardnu devijaciju od 
0,96),

- besplatni pristup internetu u vlaku 
- WLAN (prosjeËna ocjena 4,01, uz 
standardnu devijaciju od 1,11), 

- davanje obavijesti o tijeku putovanja 
preko vizualnih indikatora u vlaku 
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U tome dijelu anketnog upitnika ispitanicima je bilo dozvoljeno da ne 
ocijene usluge koje nikada nisu koristili. Tako su dobiveni rezultati za usluge 
koje ispitanici nisu nikada koristili (slika 10). U relativnim vrijednostima (%) to 
izgleda ovako: 12,23% ispitanika nikada nije koristilo uslugu prvog razreda u 
vlaku, 15,29% ispitanika nikada nije koristilo usluge vagonskog restorana ili 
bife-vagona, 31,19% ispitanika nikada nije koristilo usluge vagona za 
spavanje i vagona s ležajevima, 38,53% ispitanika nikada nije koristilo uslugu 
prijevoza automobila vlakom, a 34,25% ispitanika nikada nije koristilo uslugu 
prijevoza osoba s invaliditetom vlakom. 
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Slika 10: Postoje�e usluge koje ispitanici nikada nisu koristili 

Razloge visokih postotaka neiskorištenosti postoje�ih usluga mogu�e
je tražiti u nedovoljnoj promociji usluga kroz javne medije, kao i u tehni�ko-
organizacijskim nedostatcima koji uzrokuju nedosljednu uslugu. To zna�i da 
se na svim relacijama u svim vlakovima ranga brzog vlaka ili ranga IC-vlaka 
ne pružaju istovjetne usluge. Štoviše, na istoj relaciji samo pojedini brzi 
vlakovi ili IC-vlakovi nude dodatne usluge u vlaku, dok drugi ne. Može se 
govoriti i o diskriminaciji putnika jer jedan putnik �e na istoj relaciji i za istu 
cijenu prijevozne karte brzog vlaka ili IC-vlaka na izbor imati i dodatne usluge 
u vlaku, dok drugi putnik brzog vlaka ili IC-vlaka ne�e samo zato što je 
izabrao vlak koji polazi u drugo vrijeme. Neophodno je da usluga bude 
dosljedna i istovjetna u svim vlakovima istog ranga, bez obzira na relaciju i 
vrijeme polaska vlaka, jer jedino tada mogu�e je imati zadovoljnoga korisnika 
koji �e znati što može o�ekivati od prijevoznika za pla�enu prijevoznu kartu.

� Važnost novih usluga 
U tome dijelu anketnog upitnika ispitanicima je ponu�eno 29 tvrdnji 

gdje je svaka predstavljala mogu�u novu uslugu. Sa gledišta njihove 
zainteresiranosti, ispitanici su trebali procijeniti važnost svake usluge za njih 
osobno. Nove usluge bile su složene logi�kim slijedom od po�etka 
organizacije putovanja preko kupnje prijevozne karte do uvo�enja novih 

Slika 10: PostojeÊe usluge koje ispitanici nikada nisu koristili

(prosjeËna ocjena 3,97, uz standardnu 
devijaciju od 0,95),

- posebni odjeljak u vlaku za majke 
s malom djecom (prosjeËna ocjena 
3,95, uz standardnu devijaciju od 
0,97),

- besplatni pristup internetu u kolodvo-
ru - WLAN (prosjeËna ocjena 3,93 uz 
standardnu devijaciju 1,11) i

- prodaju prijevoznih karata putem 
interneta (prosjeËna ocjena 3,91, uz 
standardnu devijaciju od 0,96).

Najniæim ocjenama ocijenjene su:
- usluga luksuzne Ëekaonice prvog 

razreda za putnike s kartom za vagon 
prvog razreda (prosjeËna ocjena 2,95, 
uz standardnu devijaciju od 1,23),

- usluga telefona u vlaku (prosjeËna 
ocjena 3,16, uz standardnu devijaciju 
od 1,13),

- usluga noπenja prtljage u kolodvoru 
(prosjeËna ocjena 3,18, uz standardnu 
devijaciju od 1,09),

- usluga najma bicikla u kolodvoru od 
æeljezniËkog prijevoznika (prosjeËna 
ocjena 3,27, uz standardnu devijaciju 
od 1,09) i

- usluga prijevoza na principu ≈od vrata 
do vrata√ (prosjeËna ocjena 3,29, uz 
standardnu devijaciju od 1,00).

Rezultati tog istraæivanja pregledno su 
prikazani na slici 11.

Na temelju svega prikazanog i navedenog 
mogu se izvoditi zakljuËci o tomu koje 
usluge su korisnicima zanimljive i koje æele 
koristiti. PoduzeÊe treba uloæiti napore u ra-
zvoj i provedbu tih usluga ako æeli zadræati 

Razvoj novih usluga u prijevozu putnika željeznicom
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Internetski planer putovanja za pripremu putovanja

Prodaja prijevoznih karata putem interneta

Prodaja prijevoznih karata putem mobitela (SMS)

Prodaja prijevoznih karata putem telefona (usmeni zahtjev želj. operateru)

Prodaja prijevoznih karata putem automata za izdavanje karata

Kupnja prijevoznih karata bezgotovinskim pla�anjem u kolodvoru ili vlaku (kartice)

Usluga prijevoza na principu „od vrata do vrata“

Usluga nošenja prtljage u kolodvoru

Ponuda kolica za prijevoz prtljage

Usluga luksuzne �ekaonice 1. razreda za putnike s kartom 1. razreda

Najam automobila u kolodvoru od željezni�kog prijevoznika

Najam bicikla u kolodvoru od željezni�kog prijevoznika

Osiguranje parkirnog mjesta u blizini kolodvora

Besplatni pristup internetu u kolodvoru (WLAN)

Ponuda prijevoza bicikla u vlaku (vlastiti ili u najmu od želj. prijevoznika)

Odjeljak u vlaku za prijevoz malih ku�nih životinja

Posebni odjeljak u vlaku za majke s malom djecom (s dje�jim kreveti�em)

Posebni odjeljak u vlaku za presvla�enje i higijenu male djece

„Tihi“ odjeljak za poslovne putnike

Ponuda cateringa u vlaku

Ponuda dnevnog tiska u vlaku

Besplatni pristup internetu u vlaku (WLAN)

Telefon u vlaku

Usluga gledanja televizijskih programa u vlaku

Usluga slušanja glazbe/radija u vagonu/odjeljku ili osobnim izborom

Davanje obavijesti o tijeku putovanja preko vizualnih indikatora u vlaku

Ponuda voznog reda vlakova na CD-mediju

Ponuda voznog reda vlakova na Brajevom pismu

Cijene novih usluga trebaju biti pristupa�ne ili u cijeni karte 1. razreda

Ocjena

Slika 11: Ocjene vaænosti novih usluga

postojeÊe kori-
snike, a joπ viπe 
ako æeli privuÊi 
nove korisnike 
svojih usluga.

2.3. Dokazi 
u korist 
uvoenja 
novih 
usluga 
prijevoza 
putnika 
æeljeznicom 

Na prijevoznome træiπtu RH u poslje-
dnjih πest-sedam godina doπlo je do veÊeg 
pomaka u kvaliteti usluge prijevoza putni-
ka æeljeznicom. Pritom se prije svega misli 
na osnovnu ili generiËku uslugu prijevoza. 
Do tog napretka doπlo je zahvaljujuÊi 
veÊim ulaganjima u prijevozne kapacitete 
i u æeljezniËku infrastrukturu, a osnovna 
vidljiva razlika jest u ponudi rekonstrui-
ranih i moderniziranih vagona s klimati-
zacijskim ureajem te nove dizel-motorne 
nagibne garniture. Svakako da takva 
ulaganja poveÊavaju kvalitetu prijevoza i 
zadovoljstvo putnika. Do manjeg napretka 
doπlo je u obogaÊivanju generiËke usluge 
novim dodatnim uslugama.

Na temelju terenskog istraæivanja za-
kljuËeno je to da su korisnici usluga vrlo 

zainteresirani za nove dodatne usluge te 
da se svakako treba i mora razmiπljati ne 
samo o kvaliteti osnovne usluge nego i o 
ponudi novih dodatnih usluga. Jedno od 
svojstava dodatnih usluga jesu manja fi-
nancijska ulaganja, za razliku od ulaganja 
u nove prijevozne kapacitete i infrastru-
kturu, te veliko poveÊanje zadovoljstva 
korisnika usluga.

AnalizirajuÊi rezultate istraæivanja 
vaænosti novih usluga trebalo je utvrditi 
kriterije na temelju kojih bi se odluËilo 
koje usluge imaju buduÊnost i u koje treba 
nastaviti ulagati te koje usluge korisnicima 
usluga nisu zanimljive niti potrebne. Za 
kriterij je odabran postotak ispitanika koji 
su novu uslugu, sa glediπta zainteresirano-
sti, ocijenili kao vaænu ili jako vaænu. To 
znaËi da se usluga koja je dobila viπe od 50 
posto ocjena 4 (vaæno) ili 5 (jako vaæno) 
preporuËuje za daljnji razvoj i ponudu ko-
risnicima. Od ukupno 28 ponuenih novih 
usluga, po tome kriteriju 19 usluga dobilo 
je viπe od 50 posto ocjena vaæno ili jako 
vaæno, dok je devet usluga imalo veÊi udio 
ocjena potpuno nevaæno, nevaæno i niti va-
æno niti nevaæno. Na temelju tih rezultata 
moæe se zakljuËiti to da za tih devet usluga 
korisnici trenutaËno nisu zainteresirani. 
Dakako, to ne znaËi da takva i sliËna istraæ-
ivanja ne treba ponavljati i da kontinuirano 
ne treba pratiti zadovoljstvo korisnika. Za 
pretpostaviti je da Êe tijekom vremena, i 
u nekom od buduÊih istraæivanja, doÊi do 
promjena i drugaËijih rezultata.
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3. Oblikovanje 
marketinπkog miksa za 
nove usluge prijevoza 
putnika æeljeznicom 

Definiciju marketinπkog miksa kao 
skupa taktiËkih marketinπkih instrumenata 
- proizvod, cijena, distribucija, promidæba 
- kojima poduzeÊe upravlja i kombinira 
ih kako bi proizvelo æeljenu reakciju na 

ciljnom træiπtu1 za primjenu na træiπtu 
usluga prijevoza treba prilagoditi njego-
vim specifiËnostima.

Elementi marketinπkog miksa prijevo-
zne usluge jesu:

- ponuda usluga (osnovna ili generiËka 
usluga + dodatne usluge koje ju pra-
te), Ëiji su sastavni dio i procesi, Ëo-
vjek (zaposlenici poduzeÊa i korisnici 
usluga), interijer i eksterijer (fiziËko 
okruæje pruæanja usluge - kolodvori 
i vlakovi),

- kanali prodaje (blagajne u kolodvo-
rima i agencijama, vlakopratno oso-
blje, automati za prodaju prijevoznih 
karata, internet, mobiteli),

- marketinπka komunikacija (oglaπa-
vanje, unapreenje prodaje, odnosi 
s javnoπÊu, internet, meukorisniËka 
komunikacija) i

- cijena usluga.

3.1. Ponuda novih usluga 
OpÊenito, pod ponudom usluga smatra 

se paket usluga gdje se razlikuju osnovna 
usluga poduzeÊa i dodatne usluge. Osno-
vna usluga sadræi glavni razlog zbog kojeg 
se klijent obraÊa poduzeÊu, odnosno na-
mijenjena je zadovoljenju glavnih zahtjeva 

klijenta2. To je znaËi potreba korisnika 
usluge za prijevozom vlakom iz mjesta 
A u mjesto B. 

Dodatne ili periferne usluge su sve one 
koje prate osnovnu, obogaÊuju ju i predsta-
vljaju joj dodanu vrijednost. U prijevozu 
putnika æeljeznicom razlikuju se dva tipa 
dodatnih usluga. Jedne su one koje su 
obvezne i potrebne za ostvarenje osnovne 
usluge, a druge su dodatak osnovnoj usluzi 
i putnik ih ne mora koristiti (ugostiteljski, 
zabavni sadræaji u kolodvoru i sliËno) 
O prvim, dodatnim uslugama, koje se 
smatraju obveznima da bi se ostvarila 

1 Kotler, P. et al. (2006) Osnove marketinga, Zagreb, Mate d.o.o., str. 34.
2 Eiglier, P. i Langeard, E. (1999), Marketing usluga, Rijeka, Vitagraf d.o.o., str. 68.

prijevozna usluga, bit Êe rijeËi u nastavku. 
To su usluge prijevoznog poduzeÊa koje 
putnik koristi prije, za vrijeme i nakon 
putovanja. 

Za poËetak navode se dodatne usluge 
HÆ-PutniËkog prijevoza koje trenutaËno 
postoje na æeljezniËkome prijevoznom 
træiπtu u RH. Te usluge obuhvaÊene su i 
istraæivanjem u dijelu anketnog upitnika 
≈Ocjena postojeÊih usluga√. 

Usluge koje putnik koristi u kolodvoru 
prije ili nakon putovanja jesu πalteri za 
kupnju prijevoznih karata, πalteri infor-
macija, oglasne ploËe, videodisplej s 
informacijama o voznome redu vlakova, 
Ëekaonica i garderobni ormariÊi. 

Dodatne usluge nude se u vlakovima 
veÊega komercijalnog ranga (brzi, IC) 
zbog svojstava træiπnog segmenta koji 
ih koristi: 1. razred u vlaku, koriπtenje 
vagona za spavanje, vagona s leæajevima, 
bife-vagona, vagonskog restorana, vagona 
za prijevoz praÊenih automobila, vagona 
za prijevoz bicikla i vagona prilagoeni 
prijevozu osoba s invaliditetom. 

Nove dodatne usluga treba ponuditi u 
vlakovima navedenih rangova jer u vlako-
vima niæih rangova to nije opravdano zbog 
svojstava prijevoznog segmenta i odnosa 
troπkova ulaganja i ostvarene zarade. Za 
svaki rang vlaka treba oblikovati paket 
usluga koji Êe se nuditi u svim vlakovima 
istog ranga. Te usluge nudile bi se postoje-
Êim segmentima korisnika kroz postojeÊe 
rangove vlakova. Time bi se postigla veÊa 
razlika izmeu rangova vlakova te, svaka-
ko, razlikovanje od konkurencije. 

Nove dodatne usluge podijeljene su u 
dvije osnovne kategorije - usluge prije 
putovanja i usluge za vrijeme putovanja, 
πto je, prema rezultatima istraæivanja, 
prikazano u tablici 1.

Potencijalnome putniku usluge treba 
ponuditi prije putovanja, odnosno prije 
dolaska u æeljezniËki kolodvor. Osnovna 
funkcija tih usluga jest olakπati putniku 
vlastitu organizaciju putovanja te privuÊi 
ga da za prijevozno sredstvo odabere baπ 
æeljeznicu. Usluge za vrijeme putovanja 
bile bi ponuene putniku koji je odabrao 
æeljeznicu kao prijevozno sredstvo te ih se 
s obzirom na njihovo mjesto distribucije 
(lokaciju) moæe podijeliti u dvije katego-
rije - u kolodvoru i u vlaku.

Procesi 
Procesi su postupci koji omoguÊuju 

postupak usluæivanja korisnika usluga. 
Procese treba podijeliti na vidljive i na 
nevidljive za korisnika usluge.

Procesi vidljivi za korisnika usluge su 
oni procesi kroz koje prolazi sam korisnik 
usluge uz njegovo veÊe ili manje sudje-
lovanje. Najlakπe je proces usluæivanja 
putnika objasniti stavljajuÊi se u poziciju 
korisnika usluge i prolazeÊi s njim kroz 
proces usluæivanja. Proces poËinje s po-
trebom Ëovjeka za promjenom mjesta, 
odnosno za putovanjem iz mjesta A u 
mjesto B. Zbog te potrebe osoba se kod 
raznih prijevoznika informira o njihovoj 
ponudi, o voznome redu, cijeni prijevo-
za, brzini putovanja, trajanju putovanja i 
sliËno te izabire joptimalnijeg i putovanja, 
trajanju putovanja i sl. di, teoptimalnog 
prijevoznika. Ako je osoba odabrala æe-
ljeznicu za prijevoznika, ona treba kupiti 
prijevoznu kartu. Kupnjom prijevozne 
karte, kao dokumenta koji daje pravo ko-
riπtenja usluge, na jednome od prodajnih 
mjesta, osoba postaje korisnik usluge te 
prolazi kroz proces usluæivanja prije poË-
etka putovanja u kolodvoru, a ulaskom u 
vlak kroz proces usluæivanja za vrijeme 
putovanja. Po zavrπetku putovanja proces 
usluæivanja ne zavrπava, veÊ se nastavlja u 
kolodvoru nakon izlaska putnika iz vlaka. 
Moæda najvaæniji trenutak za prijevoznika 
jest upravo onaj kada putnik vrednuje 
usluæivanje te donosi zakljuËak o kvaliteti 
usluæivanja. Zadovoljan korisnik ponovno 
Êe odabrati æeljeznicu za prijevoznika, a 
nezadovoljan Êe se, u najboljemu sluËaju, 
æaliti i dati joj ≈joπ jednu πansu√. Drugi 
nezadovoljni korisnici jednostavno se 
neÊe niti æaliti, veÊ Êe sljedeÊi put odabrati 
drugog prijevoznika. 

Procesi koji su nevidljivi za korisnika 
usluge uglavnom su logistiËki procesi koji 
omoguÊuju nastanak prijevozne usluge i 
korisnik usluge ih ne vidi.

Prijevozna usluga jest radni proces (pro-
mjena mjesta), pri Ëemu se putnik nalazi 
u tome procesu. Kod logistike prijevoza 
putnika ne moæe se govoriti o skladiπte-
nju putnika, jer se viπak putnika za koje 
ne postoje prijevozni kapaciteti ne moæe 
uskladiπtiti pa poslije prevesti. Ti putnici 
automatski se i trenutaËno gube, odnosno 
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Tvrdnja Aritmetička 
sredina

Standardna 
devijacija

Udio 
ocjena 

»važno« 
i »vrlo 
važno«

Preporuka 
za razvoj

USLUGE PRIJE PUTOVANJA
1. Internetski planer putovanja za pripremu
putovanja 3,75 1,00 67% DA

2. Prodaja prijevoznih karata putem interneta 3,91 0,96 74% DA

3. Prodaja prijevoznih karata putem mobitela 
(SMS) 3,60 1,09 58% DA

4. Prodaja prijevoznih karata putem telefona (us-
meni zahtjev željezničkome operateru) 3,52 1,04 56% DA

5. Usluga prijevoza prema principu »od vrata do 
vrata« 3,29 1,00 42% NE

USLUGE ZA VRIJEME PUTOVANJA - U KOLODVORU
6. Prodaja prijevoznih karata putem automata za 
izdavanje karata 3,69 1,00 63% DA

7. Kupnja prijevoznih karata bezgotovinskim 
plaćanjem u kolodvoru ili vlaku (karticama) 4,01 0,93 77% DA

8. Usluga nošenja prtljage u kolodvoru 3,18 1,09 40% NE

9. Ponuda kolica za prijevoz prtljage 3,46 1,09 54% DA

10. Usluga luksuzne čekaonice 1. razreda za 
putnike s kartom 1. razreda 2,95 1,23 32% NE

11. Najam automobila u kolodvoru od 
željezničkog prijevoznika 3,31 1,00 46% NE

12. Najam bicikla u kolodvoru od željezničkog 
prijevoznika 3,27 1,09 44% NE

13. Osiguranje parkirnog mjesta u blizini kolod-
vora 3,81 1,01 70% DA

14. Besplatni pristup internetu u kolodvoru 
(WLAN) 3,93 1,11 72% DA

15. Ponuda voznog reda vlakova na CD-mediju 3,32 1,08 47% NE

16. Ponuda voznog reda vlakova na brajevu
pismu 3,77 1,05 65% DA

USLUGE ZA VRIJEME PUTOVANJA - U VLAKU 
17. Ponuda prijevoza bicikla u vlaku (vlastiti ili u 
najmu od želj. prijevoznika) 3,48 1,10 54% DA

18. Odjeljak u vlaku za prijevoz malih kućnih 
životinja 3,47 1,11 54% DA

19. Posebni odjeljak u vlaku za majke s malom 
djecom (s dječjim krevetićem) 3,95 0,97 75% DA

20. Posebni odjeljak u vlaku za presvlačenje i 
higijenu male djece 4,02 0,96 79% DA

21. »Tihi« odjeljak za poslovne putnike 3,68 1,04 61% DA

22. Ponuda keteringa u vlaku 3,41 1,02 48% NE

23. Ponuda dnevnog tiska u vlaku 3,75 0,96 64% DA

24. Besplatni pristup internetu u vlaku (WLAN) 4,01 1,11 76% DA

25. Telefon u vlaku 3,16 1,13 38% NE

26. Usluga gledanja televizijskih programa u
vlaku 3,33 1,14 47% NE

27. Usluga slušanja glazbe/radija u vagonu/odjel-
jku ili osobnim izborom 3,64 1,06 61% DA

28. Davanje obavijesti o tijeku putovanja preko 
vizualnih indikatora u vlaku 3,97 0,95 75% DA

29. Cijene novih usluga trebaju biti pristupačne ili 
u cijeni karte 1. razreda 4,11 0,91 79% DA

Tablica 1: Ponuda novih usluga

odlaze konkurenciji (autobus, zrakoplov). 
Obveza æeljeznice jest zadovoljiti potroπ-
aËku potraænju.

Zbog toga se pod logistikom prijevoza 
putnika æeljeznicom moæe govoriti o 
planiranju i izvrπenju prijevoza, mjere-

nju uspjeπnosti prijevoza te o sigurnosti, 
toËnosti, udobnosti, brzini, redovitosti, 
uËestalosti, uËinkovitosti i ekonomiËnosti 
prijevoza. 

Logistiku prijevoza putnika æeljeznicom 
Ëine tri osnovne faze: priprema prijevoza, 
provedba prijevoza i zavrπetak prijevoza. 
KljuËno je napomenuti to da kroz sve faze 
viπe ili manje prolazi korisnik prijevoza, 
odnosno putnik. 

Sigurnost i udobnost putnika, toËnost, 
brzina, redovitost i uËestalost vlakova 
znaËe da je logistika dobro odradila svoj 
posao. U suprotnome propusti i pogreπke 
mogu dovesti do katastrofalnih posljedica 
za prijevoznika i putnika. 

Ljudski resursi
Ljudi Ëine temelj razvoja prijevozne 

usluge. S jedne strane to su zaposlenici 
poduzeÊa (blagajniËko i vlakopratno 
osoblje), a s druge strane korisnici usluga 
(putnici) koji se nalaze u meusobnoj 
interakciji u trenutku ≈proizvodnje√ pri-
jevozne usluge.

Zaposlenici ili, bolje reËeno, usluæno 
osoblje predstavlja Ëimbenik koji zauzi-
ma kljuËni poloæaj s glediπta marketinga, 
jer ono personalizira poduzeÊe u oËima 

korisnika3. Pored fiziËkog okruæja oni 
su takoer opipljivi Ëimbenik prijevozne 
usluge te je stoga kvalitetan izbor tih 
zaposlenika jedna od najvaænijih zadaÊa 
poduzeÊa. Pored nedvojbene struËnosti, 
obiljeæja liËnosti bit Êe jedan od glavnih 
kriterija pri izboru usluænog osoblja. To se 
odnosi na konzistentnost, prilagodljivost i 

gipkost te integriranost liËnosti4, πto Êe se 
provjeravati kroz psiholoπke testove.

Usluæno osoblje predstavlja imidæ 
poduzeÊa koji se korisnicima prikazuje 
kroz odoru s prepoznatljivim logom, 
profesionalno ponaπanje i korektno ver-
balno izraæavanje. Zbog toga je osoblje 
koje dolazi u dodir s korisnicima usluga 
prigodom pruæanja usluge temelj za za-
dovoljstvo korisnika, toËnije, rijeË je o 
njihovu ponaπanju, pojavi, pristupaËnosti, 
stavu i usluænosti.

Usluæno osoblje nalazi se u toËci pre-
klapanja vanjskog i unutarnjeg okruæja 
i træiπta. Vanjsko okruæje predstavljaju 
korisnici usluga i svi njihovi interesi i 

3 Eiglier, P. i Langeard, E.: op. cit. pod 2., str. 43.
4 KesiÊ, T. (2006): Ponašanje potrošaÊa, Zagreb, Opinio d.o.o., str. 193.
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zahtjevi, a unutarnje unutarnja organi-
zacija poduzeÊa, zaposlenici logistike te 
interesi i zahtjevi poduzeÊa. Zbog toga 
oni moraju odræavati ravnoteæu izmeu te 
dvije strane i teæiti zadovoljstvu jednih i 
drugih. U cilju postizanja ravnoteæe i samo 
usluæno osoblje mora biti zadovoljno. To 
zadovoljstvo prije svega polazi od odno-
sa poduzeÊa prema njima i meusobnih 
odnosa s ostalim kolegama. Da bi zaposle-
nici bili zadovoljni, u poduzeÊu je nuæno 
provoditi interni marketing kroz poticanje 
zaposlenika na struËno usavrπavanje, kroz 
nagraivanje i sliËno. Rezultat toga bit Êe 
visoka razina motivacije i povjerenja te 
zadovoljni zaposlenici i korisnici.

Korisnici usluga - putnici su oni zbog 
kojih postoji usluæno poduzeÊe - æelje-
zniËki prijevoznik. Bez putnika nema ni 
prijevozne usluge. Postoje samo neiskori-
πteni kapaciteti i financijski gubitak. Tek 
ulaskom putnika u kolodvor, njihovom 
kupnjom prijevozne karte, njihovim 
ulaskom u vlak, prevoæenjem i izlaskom 
iz vlaka nastaje prijevozna usluga i podu-
zeÊe zarauje. Zbog toga se putnika mora 
promatrati kao ≈proizvoaËa√ prijevozne 
usluge. To korisnika usluga dovodi do 
zakljuËka da i oni sami utjeËu na kvalitetu 
prijevozne usluge. Miπljenje korisnika o 
kvaliteti izvrπene usluge ovisi o percepciji 
poduzeÊa i usluænog osoblja (pozitivnoj ili 
negativnoj) te o stupnju ukljuËenosti kori-
snika u proces nastanka prijevozne usluge. 
Obavezno treba spomenuti korisnike 
usluga koji svojim ponaπanjem naruπavaju 
ili onemoguÊavaju provoenje prijevozne 
usluge (verbalno ili tjelesno sukobljavanje 
pijanih osoba, huligana ili putnika bez pri-
jevozne karte s usluænim osobljem) te tako 
stvaraju loπu sliku o usluzi i kod drugih 
korisnika prijevozne usluge s kojima se 
nalaze u istome fiziËkom okruæju. 

S obzirom na stupanj ukljuËenosti, 
razlikuju se aktivni i pasivni korisnici. S 
pozicije poduzeÊa, veÊa prednost daje se 
aktivnim korisnicima jer oni samostalno 
provode dio procesa prijevozne usluge, 
Ëime pridonose veÊoj proizvodnosti po-
duzeÊa i smanjuju broj usluænog osoblja. 
Nakon poËetnih ulaganja u nove distri-
bucijske kanale prodaje prava koriπtenja 
usluge (automati za prodaju prijevoznih 
karata, internet, mobitel) i u ureaje za po-

niπtavanje prijevoznih karata u vlakovima, 
veÊa proizvodnost oËitovat Êe se upravo 
poveÊanjem broja aktivnih korisnika pri-
jevoznih usluga.

S druge strane, uvijek Êe postojati i pasi-
vni korisnici prijevoznih usluga koji Êe se 
zadovoljiti Ëekanjem u redovima te Êe se 

podvrgnuti uputama usluænog osoblja5.

Interijer i eksterijer 
Interijer i eksterijer odnose se na fiziËko 

okruæje u kojem se nalazi korisnik usluge 
u razliËitim fazama pruæanja prijevozne 
usluge. Oni predstavljaju opipljivi element 
i tehniËko-materijalni temelj za »proizvo-
dnju« prijevozne usluge. Kazaliπnim rjeË-
nikom reËeno, fiziËko okruæje predstavlja 
pozornicu na kojoj se odigrava predstava 
pod naslovom »prijevozna usluga«, i to u 
tri Ëina: prije putovanja, putovanje i nakon 
putovanja. Glavnu ulogu ima putnik.

FiziËko okruæje komunicira korisnicima 
imidæ poduzeÊa i kvalitetu usluge, svojom 
funkcionalnoπÊu usluænom osoblju omo-
guÊava rad i predstavlja radni prostor, 
korisnicima mjesto susreta s poduzeÊem, 
a u funkciji je i diferencijacije od konku-

rencije6.
Interijer Ëine prostori putniËkih blagajni, 

infopulova, Ëekaonica, vestibula te putni-
Ëkih vagona i motornih garnitura. Ekste-
rijer Ëine uglavnom kolodvorske zgrade 
i vlakovi, koji svojom vanjπtinom prvi 
prenose imidæ poduzeÊa i kod korisnika 
usluga pobuuju stvaranje pozitivnog ili 
negativnog stava prema poduzeÊu i uslu-
gama koje poduzeÊe nudi.

Stare kolodvorske zgrade Ëesto su i 
spomenici kulture te objedinjuju povijesni 
i poslovni prostor. Da bi taj prostor bio 
ugodan za boravak, on pored funkcional-
nih prostora poduzeÊa mora imati i mnoge 
sadræaje namijenjene iskljuËivo putnicima. 
To su razne prodavaonice, ugostiteljski 
prostori, mjenjaËnice, bankomati, prostori 
za zabavne igre i sliËno. 

U funkciji fiziËkog okruæja su i displej s 
obavijestima o dolasku i odlasku vlakova, 
piktogrami, satovi, vitrine za obavijesti i 
promotivni materijal, dizala za osobe s in-
validitetom, klupe, stalci za bicikle, kante 
za otpatke, stalci za hortikulturu i gardero-
bni ormariÊi za samoposluæivanje.

KuÊne ili sluæbene boje poduzeÊa, gla-
zba, veliËina prostora, izgled, osvjetljenje 
ili, jednom rijeËju, ugoaj takoer su vaæ-
an Ëimbenik fiziËkog okruæja. 

3.3. Odreivanje cijene novih 
usluga

Gledano s marketinπke strane, cijena 
prijevozne karte putniku daje uvid u to 
πto moæe oËekivati u smislu razine usluge, 
kvalitete i udobnosti vlaka, odnosno cijena 
ima ulogu komunikacije. Cijena utjeËe 
na prosudbu kvalitete usluge, a prosudba 
kvalitete usluge utjeËe na prihvatljivost 
cijene.

Odreivanje cijene prijevozne usluge 
na temelju troπkova pruæanja usluge nije 
prihvatljivo za HÆ-PutniËki prijevoz jer 
troπkovi elemenata proizvodnje prijevozne 
usluge nadmaπuju prihode koji se ostvaru-
ju od prodaje prijevoznih isprava.

Zbog toga je pruæanje usluga prijevoza 
na nerentabilnim relacijama od javnog 
interesa i temelji se na ugovorenim odno-
sima s RH, odnosno sa zainteresiranim 
jedinicama lokalne uprave (æupanije, opÊ-
ine, gradovi) kroz zakljuËivanje ugovora 
od javne vaænosti. Tim ugovorima sub-
vencioniraju se, djelomice ili u cijelosti, 
prijevozni troπkovi poduzeÊa, odnosno 
cijena prijevozne karte za putnika.

Prigodom odreivanja cijena novih uslu-
ga u obzir treba uzeti sljedeÊe Ëimbenike 
na temelju kojih Êe lakπe biti donesena 
odluka o razini cijena:

- veliËinu prijevoznog træiπta s poten-
cijalnim korisnicima usluga,

- cijenu koju su potencijalni korisnici 
spremni platiti,

- cijenu koju za istu uslugu ima konku-
rencija (drugi prijevoznici) i

- elastiËnost potraænje u odnosu na cije-
nu (reagiranje potraænje na promjenu 
cijena).

PlaÊa se na raznim mjestima, ovisno o 
kanalu distribucije kojeg odabire korisnik 
usluge. Prigodom naplate vaæno je korisni-
ku usluge omoguÊiti izbor naËina plaÊanja, 
bez obzira na to o kojemu kanalu prodaje 
prijevozne isprave je rijeË. To znaËi da sva 
prodajna mjesta i sve kanale treba opskr-
biti elektroniËkim ureajima koji omogu-
Êuju kartiËno plaÊanje, izuzev suvremenih 

5 Eiglier, P., Langeard, E.: op.cit. pod 2., str. 35.
6 OzretiÊ Došen, -. (2002): Osnove marketinga usluga, Zagreb, Mikrorad d.o.o., str. 109.
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kanala prodaje (internet, mobiteli) gdje se 
to rjeπava programski.

3.4. Marketinπka komunikacija 
novih usluga

Marketinπku komunikaciju novih usluga 
treba promatrati kroz moguÊe naËine ko-
munikacije, gdje Êe ti naËini biti usmjereni 
prema korisniku usluge zajedniËki, odno-
sno integrirano, a sve u cilju kvalitetnog 
upoznavanja korisnika s novim uslugama, 
πto bi omoguÊilo da korisnik postane 
zainteresiran za nove usluge, da se odluËi 
na njihovo koriπtenje, da ih koristi te da ih 
opetovano koristi. Da bi se sve navedeno 
ostvarilo, sve poslove vezane uz marketi-
nπku komunikaciju treba voditi iz jednog 
odjela poduzeÊa. Zbog toga je vaæno da 
poduzeÊe prvo integrira svoje interne 
komunikacijske aktivnosti kako bi njezi-
ne vanjske komunikacije bile uËinkovito 

integrirane7.
Pruæanje novih usluga treba pratiti susta-

vno, i to promatranjem reakcija korisnika 
usluga kroz razne metode istraæivanja 
træiπta (povratna veza). U suprotnome se 
kvaliteta osnovne usluge moæe pogorπa-
ti, a to se neÊe saznati na vrijeme da se 
provedu odreene modifikacije ili da se 
neprepoznate nove usluge jednostavno 
povuku s træiπta.

U ovome poglavlju kratko su pojaπnjeni 
pojedini oblici marketinπke komunikacije 
koji najviπe odgovaraju uslugama æeljezni-
Ëkog prijevoza.

Oglaπavanje
≈Oglaπavanje se definira kao bilo ka-

kav plaÊeni oblik neosobne prezentacije 
i promidæbe ideja, robe i usluga putem 
masovnih medija, kao πto su novine, 
Ëasopisi, televizija ili radio, a koju vrπi 

predstavljeni sponzor√8.
BuduÊi da je osnovna djelatnost HÆ-

PutniËkog prijevoza prijevoz putnika u do-
maÊemu i meunarodnomu æeljezniËkom 
prometu, to je oglaπavanje jedan od najbo-
ljih naËina komunikacije novih usluga ve-
Êem broju korisnika. Cilj oglaπavanja jest 
informiranje korisnika o novim uslugama 
i podsjeÊanje na postojeÊe usluge. 

U sklopu terenskog istraæivanja ispi-
tanicima su bila postavljena i pitanja o 

tomu jesu li zadovoljni oglaπavanjem 
usluga æeljezniËkog prijevoza u javnim 
medijima (TV, radio, tisak). Na temelju 
njihovih odgovora na to pitanje dobivena 
je prosjeËna ocjena 2,58, uz standardnu 
devijaciju od 0,95. Taj rezultat pokazuje 
da su se ispitanici uglavnom svrstali u 
kategorije nezadovoljni i niti zadovoljni 
niti nezadovoljni. 

Sve nove usluge trebale bi biti obuhva-
Êene informativnim oglaπavanjem. Ciljevi 
tog oglaπavanja bili bi upoznavanje poten-
cijalnih korisnika s prednostima i s koriπÊu 
novih usluga i nastojanje da ih prihvate.

Oglaπavanje Ëija je svrha prisjeÊanje 
na postojeÊe usluge potrebno je provoditi 
kod usluga vagona 1. razreda, vagona za 
spavanje, vagona s leæajevima, restorana 
ili bife-vagona, prijevoza praÊenih auto-
mobila te kod raznih promotivnih akcija 
koje naglaπavaju druπtvenu, ekoloπku 
i ekonomsku prednost æeljeznice pred 
ostalim oblicima prijevoza.

Da bi oglaπavanje postiglo pozitivne 
rezultate kod korisnika usluga, treba ga 
provoditi kroz masovne medije, i to vre-
menski kontinuirano. Mediji koje svakako 
treba uzeti u obzir za oglaπavanje jesu 
televizija, radio i dnevni tisak zbog njihove 
svakodnevne prisutnosti. 

Unapreenje prodaje
Unapreenje prodaje jedan je od oblika 

marketinπke komunikacije kojim se kori-
snike usluga æeli potaknuti na koriπtenje 
usluge u odreenome vremenskom razdo-
blju. Unapreenje prodaje nikada se ne 
koristi kao samostalni alat, veÊ najËeπÊe 
prati oglaπavanje, Ëime olakπava uvoe-
nje novih usluga na træiπte. To je ujedno 
jeftiniji naËin komunikacije u odnosu na 
masovne medije. ≈Postoje dva ciljna se-
gmenta kojima se usmjerava unapreenje 
prodaje:

1. posrednici i

2. potroπaËi√9

Kada se govori o unapreenju prodaje 
usluga, pored navedena dva segmenta 
neizostavno je dodati i treÊi segment, 
a to su zaposlenici usluænog poduzeÊa 
koji izravno dolaze u dodir s korisnicima 
usluga.

Posrednici - u kanalima prodaje prava 
koriπtenja prijevoznih usluga posrednici 

se pojavljuju kao turistiËke i putniËke 
agencije. Kroz svoje aranæmane te agen-
cije mogu integrirati unapreenje prodaje 
prijevozne usluge, posebice ako je nova, 
Ëime Êe dodatno obogatiti aranæman i kao 
najbolji izbor za korisnika promovirati baπ 
svoju agenciju. Zbog navedenoga, izmeu 
æeljezniËkog prijevoznika i agencije kao 
posrednika u prodaji prava koriπtenja 
prijevozne usluge postoji simbiozni odnos 
od kojega i jedna i druga strana imaju 
viπestruke koristi.

Korisnici usluga - najvaæniji segment 
kojemu treba biti usmjereno unapreenje 
prodaje jesu korisnici usluga, jer oni su sa-
stavni dio pruæanja i koriπtenja prijevozne 
usluge te Êe pozitivno reagirati na popuste 
ili nagrade pri koriπtenju usluge.

Unapreenje prodaje koristit Êe se, kao i 
oglaπavanje, za usluge dviju kategorija. U 
prvu kategoriju spadaju postojeÊe usluge, 
a u drugu nove usluge u prijevozu putnika 
æeljeznicom. Taj naËin promidæbe novih 
usluga potaknut Êe korisnika da ih prvi put 
koristi. Oblici unapreenja prodaje koje je 
primjereno koristiti jesu kuponi za bespla-
tnu voænju ili za koriπtenje nove usluge i 
promotivni pokloni s logom poduzeÊa.

Kod postojeÊih usluga poticat Êe se 
ponovljeno koriπtenje i jaËanje imidæa 
æeljezniËkog prijevoznika. Za taj oblik 
komunikacije koriste se kartice za sku-
pljanje bodova vjernosti koje korisnik 
moæe zamijeniti za popust ili besplatno 
putovanje, nagradne igre, pokloni za vjer-
nost i sniæenja cijena prijevoznih karata za 
posebne prigode.

Za zaposlenike uvrijeæeno je zastarjelo 
miπljenje da zaposlenici za svoj rad od 
poduzeÊa dobivaju plaÊu te da nema po-
trebe za posebnim oblicima nagraivanja. 
ZnajuÊi da su zaposlenici koji pruæaju 
uslugu jedan od segmenata marketinπkog 
miksa prijevozne usluge jako je vaæno to 
da se oni dodatno motiviraju. Motivaciju 
zaposlenika treba poboljπati poklonima 
za godiπnjice radnog staæa i vjernost po-
duzeÊu, struËnim usavrπavanjima te odræ-
avanjem raznih team building natjecanja s 
nagradama zaposlenima.

Odnosi s javnoπÊu
Odnosi s javnoπÊu imat Êe vaænu ulogu 

u plasiranju novih usluga na prijevozno 

7 Kotler, P. et al.: op.cit. pod 18., str. 727.
8 Kotler, P. et al.: op.cit. pod 1., str.762.
9 KesiÊ, T. (2003): Integrirana marketinška komunikacija, Zagreb, Opinio d.o.o., str. 375.
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træiπte. Oni Êe pripremiti træiπte za kam-
panju oglaπavanja i unapreenja prodaje. 
≈Odnosi s javnoπÊu predstavljaju strateπki 
dugoroËno planiranu aktivnost koja Êe, 
stvarajuÊi pozitivno miπljenje u najπiroj 
javnosti o poduzeÊu, proizvodu, njegovim 
uslugama i brigom za ljude i okolinu, 
stvoriti uvjete za ostale marketinπke 
komunikacijske aktivnosti u postizanju 
pozitivnog imidæa i efikasnijeg poslovanja 

u cijelosti«10.
OpÊenito, najËeπÊi alati kojima se kori-

ste odnosi s javnoπÊu jesu vijesti, govori, 
plakati, konferencije za tisak, pisani i au-
diovizualni materijali, materijali s istaknu-
tim identitetom poduzeÊa, sponzoriranje i 
internetske stranice.

S obzirom na specifiËnosti prijevozne 
usluge i na ciljne segmente, ti alati treba-
ju se upotrebljavati interno u poduzeÊu i 
eksterno, prema korisnicima usluga. Svrha 
djelovanja odnosa s javnoπÊu unutar podu-
zeÊa jest informiranje zaposlenika o aktu-
alnostima u poslovanju, planu poslovanja, 
planiranim novim uslugama i sliËnome. 
To se provodi preko internih besplatnih 
Ëasopisa, intraneta, informativnih sasta-
naka nadreenih i podreenih zaposlenika 
te raznih oglasa po oglasnim ploËama. 
Djelovanje odnosa s javnoπÊu treba biti 
dio internog marketinga poduzeÊa, Ëiji 
je cilj razvijanje pozitivne klime meu 
zaposlenicima, osjeÊaja brige poduzeÊa 
za zaposlenike i motivacije zaposlenika za 
rad, kako bi shvatili da oni predstavljaju 
segment prijevozne usluge.

Eksterno ili vanjsko djelovanje odnosa 
s javnoπÊu usmjereno je prema najπiroj 
populaciji, a u uæemu smislu prema ko-
risnicima usluga. Vaæno je svakodnevno 
odræavati kontrolu nad informacijama o 
poslovanju poduzeÊa i pravodobno oba-
vjeπÊivati javnost o vaænim novostima. To 
znaËi da odnosi s javnoπÊu moraju nalaziti 
pozitivne vijesti o poduzeÊu i njegovim 
uslugama te ublaæavati negativne vijesti 
ili krizne situacije. Odnosi s javnoπÊu su 
prvi koji Êe s novim uslugama, preko ma-
sovnih medija, organizacijom konferencija 
za tisak ili organizacijom infopultova na 
sajmovima prometa, upoznati πiru javnost 
i zainteresirati potencijalne korisnike 
novih usluga.

10 KesiÊ, T.: op.cit. pod 9., str. 436.
11 Prema OzretiÊ Došen, -.: op. cit. pod 6., str. 129.

Internet
Zbog svoje interaktivnosti, opÊeprihvaÊ-

enosti i proπirenosti kao medija, Internet Êe 
biti temelj i sredstvo za pruæanje mnogih 
novih usluga u æeljezniËkome prometu, 
odnosno bit Êe prodajni kanal. Za druge 
internet Êe biti promidæbeni medij preko 
kojega Êe se korisnici informirati o uslu-
gama HÆ-PutniËkog prijevoza.

Internet sluæi kao medij preko kojeg podu-
zeÊe izravno (bez posrednika) pruæa informa-
cije korisniku usluge. Upravo zbog svojstva 
izravne komunikacije odgovornost je na 
poduzeÊu da uvaæi miπljenje korisnika svojih 
usluga i da reagira na svako nezadovoljstvo 
korisnika. U suprotnome Êe korisnici postati 
frustrirani te Êe otiÊi konkurenciji. 

Svime navedenim internet bi pridonio 
πirenju informacija, poboljπanju imidæa 
poduzeÊa, poboljπanju usluga, veÊoj 
prodaji usluga i veÊem zadovoljstvu 
korisnika.

MeukorisniËka komunikacija (≈od 
usta do usta√)

MeukorisniËka komunikacija jest jedini 
oblik komunikacije na koji pruæatelj usluge 
ne moæe izravno utjecati raznim komuni-
kacijskim alatima. Ona je vrlo subjektivne 
prirode, a uvelike moæe utjecati na kvalitetu 
usluge. I sam njezin naziv kaæe da je to 
naËin prenoπenja zadovoljstava uslugom i 
samog usluæivanja usmenim putem izme-
u korisnika usluga. Naziva se i ≈word of 
mouth√, a pojavljuje se zbog socijalizacije. 
Zbog subjektivnosti, isti naËin pruæanja 
usluge dva razliËita korisnika mogu razli-
Ëito doæivjeti. Bez obzira na to, taj naËin 
prijenosa informacija zna biti vrlo vaæan za 
usluæno poduzeÊe kao πto je poduzeÊe koje 
sudjeluje u æeljezniËkom prometu i zato on 
mora biti uzet u razmatranje. 

Raznim metodama istraæivanja træiπta 
stalno treba pratiti zadovoljstvo korisnika 
pruæenom uslugom. Ako je ono negativno, 
svim gore navedenim alatima komunika-
cijskog miksa nezadovoljstvo treba svesti 
na najmanju moguÊu mjeru i uËiniti sve 
da se da do njega ne doe ponovo. Loπe 
iskustvo jednog korisnika ne znaËi even-
tualni gubitak samo toga korisnika, veÊ 
potencijalno svih onih kojima je on prenio 
svoje iskustvo.

3.4. Kanali prodaje prava 
koriπtenja novih usluga 

Kanali prodaje prava koriπtenja novih 

usluga mogu biti izravni i posredni11. 
Izravni kanali prodaje bili bi svi oni u 
vlasniπtvu æeljezniËkog prijevoznika, a 
to su putniËke blagajne u kolodvorima i 
stajaliπtima na Ëitavoj mreæi pruga Hrvat-
skih æeljeznica. U izravne kanale ubraja se 
i prodaja prijevoznih karata u vlaku. Te 
karte prodaje vlakopratno osoblje. 

Posredni kanali bili bi oni koje je prije-
voznik ustupio treÊim osobama. U praksi 
to su najËeπÊe razne turistiËke i putniËke 
agencije.

Kanale prodaje takoer je moguÊe 
podijeliti na tradicionalne i suvremene. 
Tradicionalni kanali prodaje su oni gdje 
korisnik fiziËki mora doÊi na mjesto prodaje 
da bi kupio prijevoznu kartu posredstvom 
zaposlenika æeljezniËkog prijevoznika. To 
su blagajne u kolodvorima i ovlaπtene agen-
cije ili vlakopratno osoblje u vlakovima. Za 
sada HÆ-PutniËki prijevoz koristi iskljuËivo 
tradicionalne kanale prodaje.

Druga vrsta kanala prodaje razvila se s 
razvitkom informatiËke tehnologije i u po-
sljednjemu desetljeÊu koriste je uglavnom 
æeljeznice zapadne Europe. Kod tih kanala 
prodaje korisnik kupuje prijevozne karte 
bez posredovanja zaposlenika æeljezniËkog 
poduzeÊa. To su prije svega automati za 
prodaju prijevoznih karata te prodaja preko 
interneta i mobilnih ureaja. Prednosti tih 
kanala prodaje jesu πiroka moguÊnost teri-
torijalne pokrivenosti bez fiziËkog vezanja 
za mreæu æeljezniËkih pruga, zadovoljstvo 
korisnika neovisnoπÊu od zaposlenika po-
duzeÊa, uπteda vremena korisnika te uπteda 
radne snage æeljezniËkog prijevoznika. Cilj 
razvoja interaktivne prodajne komunikacije 
jest zadovoljiti potrebe korisnika usluga u 
najveÊoj moguÊoj mjeri.

4. ZakljuËak
AnalizirajuÊi træiπte usluga putniËkog 

prijevoza u RH utvreno je to da æeljezni-
Ëki promet zauzima, u odnosu na konku-
rentne prijevozne grane, vrlo vaæan dio te 
da ima vrlo velik udio.

Da bi se utvrdilo zadovoljstvo putni-
ka postojeÊim stanjem ponude usluga 
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u prijevozu putnika æeljeznicom bilo 
je provedeno istraæivanje zadovoljstva 
korisnika usluga postojeÊim uslugama, i 
to na temelju metode anketiranja, analize 
rezultata istraæivanja i utvrivanja njihova 
zadovoljstva kroz prosjeËne ocjene posto-
jeÊih usluga.

Potrebe za uvoenjem novih, dodatnih 
usluga u ponudi prijevoza putnika æelje-
znicom utvrene su na temelju rezultata 
o potencijalnoj vaænosti novih usluga za 
korisnike. Analizom je utvreno za kojim 
uslugama korisnici imaju veÊu potrebu, a za 
kojima manju.

Na temelju rezultata anketiranja korisnika 
usluga ponueni su konkretni prijedlozi za 
unaprjeenje usluge prijevoza putnika æe-
ljeznicom u Republici Hrvatskoj. Takoer, 
na temelju ankete izvedeni su zakljuËci o 
tomu koje od ponuenih novih usluga imaju 
buduÊnosti i potencijal za daljnji razvoj na 
nacionalnome træiπtu. Od ukupno 28 ponu-
enih novih usluga, veÊina ispitanika je 19 
usluga ocijenila vaænima ili jako vaænima. 

Za nove usluge oblikovan je marketinπki 
miks koji je u obzir uzeo specifiËnosti træi-
πta usluga prijevoza. Ponuda novih usluga 
obuhvatila je usluge prije putovanja i za 
vrijeme putovanja, procese, ljudske resurse 
i fiziËko okruæje. Marketinπka komunika-
cija novih usluga oblikovana je kao miks 
oglaπavanja, unapreenja prodaje, odnosa 
s javnoπÊu, interneta i meukorisniËke ko-
munikacije. Takoer su analizirane cijene 
novih usluga te moguÊi kanali prodaje 
prava koriπtenja novih usluga. 

PostojeÊim uslugama korisnici nisu za-
dovoljni u cijelosti te ih treba poboljπati. 
Neke postojeÊe usluge korisnici uopÊe ne 
koriste te treba utvrditi razloge zaπto se oni 
ne koriste. Za ponuene nove usluge kori-
snici su zainteresirani te osnovni asortiman 
usluga treba obogatiti novim uslugama. Na 
danaπnjemu træiπtu usluga prijevoza, osim 
osnovne usluge prijevoza od toËke A do 
toËke B zbog zadovoljavanja potrebe za 
putovanjem i fiziËkom promjenom mjesta, 
treba ponuditi i dodatne usluge u vlaku i 
kolodvoru koje Êe korisnici usluga pose-
bice cijeniti, a poduzeÊu osigurati diferen-
cijaciju i konkurentnu prednost. Terensko 
istraæivanje i njegovi rezultati pokazali su 
to da se generiËkom uslugom prijevoza 
putnika æeljeznicom ne ispunjavaju svi za-
htjevi pojedinih segmenata træiπta usluga 
prijevoza u pogledu njihovih oËekivanja 
kompletne prijevozne usluge.

OpÊa ocjena bila bi da danas korisnici 
usluga nisu niti zadovoljni niti nezadovolj-
ni. Ta ocjena ukazuje i na ravnoduπnost 
korisnika usluga jer zbog monopolistiË-
kog poloæaja nacionalnoga æeljezniËkog 
operatera nemaju moguÊnost izbora. Te 
Ëinjenice svjesno je i poduzeÊe te zbog 
nepostojanja æeljezniËkoga konkurenta i 
postojanja velikih subvencija iz dræavnog 
proraËuna nemaju potrebu za istraæiva-
njem træiπta i za stvarnim uvoenjem 
marketinga u poslovanje poduzeÊa.

Stalno treba raditi na poboljπanju osno-
vne usluge kao i postojeÊih dodatnih uslu-
ga da bi korisnici usluga bili zadovoljni, 
odnosno da bi imali πto manje razloga za 
nezadovoljstvo. Zbog neulaganja u pobo-
ljπanje i obogaÊivanje usluga poduzeÊe 
Êe stagnirati ili Ëak nepovratno izgubiti 
korisnike usluga. 
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SAÆETAK

Ovaj specijalistiËki poslijediplomski rad bavi se 
analizom postojeÊih usluga koje se pruæaju na nacio-
nalnome træiπtu prijevoza putnika æeljeznicom. Osim 
zadovoljstava korisnika usluga postojeÊim uslugama 
analizirana je i zainteresiranost korisnika usluga za 
nove usluge u prijevozu putnika æeljeznicom.  

U svrhu ovoga specijalistiËkog poslijediplom-
skog rada istraæivanje stavova korisnika usluga 
bilo je provedeno metodom anketiranja. Na temelju 
rezultata istraæivanja doneseni su zakljuËci o potrebi 
uvoenja novih usluga.

Za nove usluge prijevoza putnika æeljeznicom 
oblikovan je marketinπki miks, i to kroz njihovu ponu-
du, odreivanje cijene, marketinπku komunikaciju te 
kanale prodaje prava koriπtenja novih usluga.

KljuËne rijeËi: prijevoz putnika æeljeznicom, 
marketing prijevoznih usluga, zadovoljstvo kori-
snika usluge, istraæivanje prijevoznog træiπta, nove 
dodatne usluge

SUMMARY

THE DEVELOPMENT OF NEW SERVICES 
IN THE TRANSPORTATION OF PASSENGERS 
BY RAIL

This specialist postgraduate paper deals with 
an analysis of the existing services provided on the 
national rail passenger transport market. Besides 
analyzing the satisfaction of users with existing 
services, the interest of users in new services in rail 
passenger transport was also examined. 

Within the scope of this specialist postgraduate 
paper a survey was conducted to show users’ attitudes. 
Based on the survey results, conclusions were drawn 
regarding the need to introduce new services.

For the purposes of providing new services 
in rail passenger transportation, a marketing mix 
was created containing offers, pricing, marketing 
communication and channels for the sale of rights 
to use new services.

Key words: rail passenger transport, marketing 
transport services, satisfaction of users with servi-
ces, researching transport market, new additional 
services.

ZUSAMMENFASSUNG

ENTWICKLUNG NEUER SCHIENENPER-
SONENVERKEHRSLEISTUNGEN

In dieser fachlichen Nachdiplomarbeit werden 
die zurzeit auf dem nationalen Schienenpersonenver-
kehrsmarkt angebotenen Leistungen analysiert. Darin 
wird nicht nur die Zufriedenheit der Fahrgäste mit den 
vorhandenen Leistungen, sondern auch das Interesse 
der Kunden an neuen Schienenverkehrsleistungen 
ausgewertet. Im Rahmen dieser fachlichen Nachdiplo-
marbeit wurden Umfragen zur Ermittlung der Kunden-
meinungen durchgeführt. Aufgrund der Untersuchungs-
ergebnisse wurden Beschlüsse über die Notwendigkeit 
der Einführung neuer Leistungen gefasst.

Für die neuen Schienenpersonenverkehrsleis-
tungen wurde ein Marketing-Mix geschaffen, das 
Leistungsangebote, Preisbildung, Marketingkom-
munikation und Vertrieb von Nutzungsrechten für 
die neuen Leistungen enthält.

Schlüsselworte: Schienenpersonenverkehr, 
Marketing von Verkehrsleistungen, Kundenzufrie-
denheit, Untersuchung des Verkehrsmarktes, neue 
zusätzliche Leistungen.
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1. Uvod
Donoπenjem Nacionalnog programa 

æeljezniËke infrastrukture za razdoblje 
od 2008. do 2012. odreeni su prioriteti 
razvoja, izgradnje, osuvremenjivanja i 
odræavanja infrastrukturnog sustava s 
ciljem prikljuËenja transeuropskoj æelje-
zniËkoj mreæi. Treba unaprijediti infra-
strukturu, omoguÊiti odgovarajuÊu razinu 
odræavanja funkcionalnosti i sigurnosti 
infrastrukturnih podsustava te pravodobno 
osuvremeniti dotrajale i zastarjele pruge i 
postrojenja.

Da bi se zadræala visoka razina sigur-
nosti, a potom i razina njezina razvoja i 
unapreenja, dana 27. oæujka 2009. Upra-
va HÆ Infrastrukture donijela je Politiku 
sigurnosti koja se temelji na Zakonu o 
sigurnosti u æeljezniËkome prometu i na 
podzakonskim aktima usuglaπenima s 
pravnom steËevinom EU-a. Okvir za osi-
guranje uvjeta za siguran tijek prometa jest 
uvoenje sustava upravljanja sigurnoπÊu 
Ëija je osnovna zadaÊa definirati kvalitetne 
programe, planove i procedure kojima 
Êe se podiÊi razina tehniËke ispravnosti 
infrastrukturnih podsustava te odræavanja 
i poboljπanja sigurnosti unutar poduzeÊa. 
Jedan od osnovnih elemenata koji utjeËu 
na uËinkovitost sustava upravljanja sigur-
noπÊu i na kvalitetu æeljezniËkog sustava 
jest struËna osposobljenost izvrπnog 
osoblja kao vaænog Ëimbenika u uspo-

1 Analiza je izraena po kategorizaciji koja je bila na snazi do 13. prosinca 2009. kada je na snagu stupio novi Pravilnik o izvanrednim dogaajima u 
željezniËkom prometu prema kojem se ID-ovi dijele na ozbiljne nesreÊe, nesreÊe, poremeÊaje i izbjegnute nesreÊe. 

stavi sigurnog tijeka prometa. Izvrπnim 
osobljem HÆ Infrastrukture smatraju se 
radnici poslovnih podruËja koja su ne-
posredno vezana uz provedbu prometa, 
a to su Prometni poslovi, ElektrotehniËki 
poslovi odræavanja i Graevinski poslovi 
odræavanja. Visoku razinu struËne kom-
petencije unutar navedenih djelatnosti 
moguÊe je postiÊi, a potom i odræavati, 
stalnim unapreivanjem svih faza osposo-
bljavanja izvrπnoga osoblja. PoveÊanjem 
razine struËne kompetencije preventivno 
se moæe utjecati na smanjenje izvanrednih 
dogaaja u æeljezniËkome prometu. 

2. Vaænost struËnog 
osposobljavanja 
izvrπnih radnika u 
osiguranju sigurnog 
tijeka prometa

ÆeljezniËki promet predstavlja sloæen 
dinamiËki sustav odnosa Ëovjek - prijevo-
zno sredstvo - infrastruktura s okruæenjem 
putnici - roba - uvjeti prijevoza - viπa sila. 
Sloæenost tog sustava generira stroge 
kriterije i pravila djelovanja æeljezniËkih 
poduzeÊa s teæiπtem na visokome stupnju 
prometne sigurnosti. Sigurnost æeljezniË-
kog prometa moæe se definirati kao propi-
sani stupanj iskljuËivanja neprihvatljivih 
πtetnih situacija, pojava ili dogaaja u 
odvijanju prometa. 

Prioritetna zadaÊa HÆ Infrastrukture 
jest osigurati uvjete za siguran, uredan, 
redovit i neometan tijek prometa (koji su 
objedinjeni izrazom siguran tijek prometa) 
na nacionalnoj æeljezniËkoj mreæi. Siguran 
tijek prometa temelji se na jedinstvenome 
sigurnosnom sustavu koji podrazumijeva 
povezanost infrastrukture, prijevoznih 
sredstava i izvrπnog osoblja. Uredan i 
redovit tijek prometa podrazumijeva pro-
vedbu voznoga reda i tehnoloπkih radnih 
procesa. Neometan tijek prometa podra-
zumijeva struËnu organizaciju i provedbu 
te nadzor nadogradnje, rekonstrukcije, 
obnove i odræavanja infrastrukture.

Osnovni preduvjeti za provedbu i odræ-
avanje navedenih kriterija jesu:

∑ visoka razina ispravnosti svih tehni-
Ëkih elemenata æeljezniËke infrastru-
kture i

∑ tehnoloπko jedinstvo utemeljeno na 
nedjeljivosti i komplementarnosti 
sustava infrastruktura - æeljezniËka 
vozila - izvrπno osoblje.

Ispunjenje tih preduvjeta ovisi i o spo-
sobnostima zaposlenika svih poslovnih 
podruËja i organizacijskih jedinica. Pose-
bice se to odnosi na izvrπno osoblje koje 
neposredno sudjeluje u odvijanju prometa. 
Utjecaj mnogobrojnih Ëimbenika Ëini 
prometni proces nepredvidivim u smislu 
nastanka dogaaja koji mogu ugroziti 
njegovu sigurnost i redovitost. Razina 
struËne osposobljenosti izvrπnih radnika 
dolazi do izraæaja prigodom takvih, neæe-
ljenih pojava. Dogaa se da radnik svojom 
sposobnoπÊu, ovisno o okolnostima, moæe 
sprijeËiti nastanak izvanrednog dogaaja 
(ID) ili ublaæiti njegove posljedice. Naæ-
alost, dio ID-ova uzrokuju i radnici oso-
bnim propustima, uslijed Ëega se u pitanje 
dovodi njihova osposobljenost.

2.1. Razina struËne 
osposobljenosti u funkciji 
smanjenja izvanrednih 
dogaaja

Dogaaji koji oteæavaju ili onemoguÊu-
ju siguran tijek prometa, ugroæavaju æivote 
ljudi i/ili nanose materijalnu πtetu imovini 
smatraju se izvanrednim dogaajima, a 

dijele se na nesreÊe, nezgode i smetnje1. 
Njihovi uzroci mogu biti propusti unutar 
ili izvan æeljezniËke uprave. U razdoblju 
od 2004. do 2009. osobni propusti ra-
dnika i tehniËki nedostatci u prosjeku su 
uzrokovali 85 posto ID-ova na HÆ-ovim 
prugama (slika 1).

Zastupljenost osobnih propusta radnika 
u teæim ID-ovima iznosila je devet posto 
u ukupnome broju nesreÊa i 34 posto u 
svim nezgodama Ëije su posljedice bile 
usmrÊene i/ili teæe ozlijeene osobe, pre-
kid prometa i/ili materijalna πteta. Osobni 
propusti radnika obuhvaÊaju brojne podvr-
ste ID-ova, a neke od njih jesu: nepropisno 
preuzimanje vlaka na zauzeti kolosijek ili 
menik, istodobni ulazak vlakova Ëiji se 
putovi sijeku ili dodiruju, prebacivanje 
skretnice dok vozila prelaze preko nje, ne-
pravilno postavljanje skretnice, prolazak 
pokraj signala koji zabranjuje nastavak 



27.

STRU»NI I ZNANSTVENI 
RADOVI

Slika 1: ProsjeËna zastupljenost vrsta i uzoraka ID-ova u HÆ-u od 2004. do 2009.

Tablica 1: Preventivni i posljediËni utjecaji struËne osposobljenosti na smanjenje uzroka i
posljedica ID-ova

voænje, odlazak vlaka bez signaliziranja 
otpreme, nedopuπteno manevriranje preko 
signala granice manevriranja, nepropisno 
koËenje, odbjegnuÊe vozila, nepravodo-
bno zaπtiÊivanje ÆCPR-ova, pogreπno 
rukovanje rastavljaËem, prekid uzemljenja 
zbog pogreπke radnika te osobni propusti 
radnika na pregledu, odræavanju i pre-
uzimanju vozila i sredstava æeljezniËke 
infrastrukture. 

TehniËki nedostatci uzrokuju u prosjeku 
91 posto svih smetnji Ëije su posljedice 
materijalna πtete, prekid prometa i/ili 
kaπnjenje vlakova. NajËeπÊe se pojavljuju 
kvar vuËnoga vozila na vlaku, oπteÊenje 
kontaktne mreæe (KM), kvar SS-ureaja, 
raskinuÊe vlaka te ID-ovi u radionicama, 
depoima i na industrijskim kolosijecima. 

MoguÊnosti preventivnog i posljediËnog 
djelovanja struËne osposobljenosti u fun-
kciji smanjenja broja ID-ova i ublaæivanja 
posljedica prikazane su u tablici 1. Za pre-
cizno iskazivanje udjela nedovoljne razine 
struËne kompetencije izvrπnih radnika 
u ID-ovima trebalo bi provesti detaljnu 
analizu pojedinih sluËajeva.

2.2. StruËno osposobljavanje 
izvrπnih radnika HÆ 
Infrastrukture

StruËno osposobljava-
nje izvrπnih radnika HÆ 
Infrastrukture (slika 2) 
podrazumijeva proces 
stjecanja novih znanja 
i vjeπtina potrebnih za 
samostalno i kvalitetno 
obavljanje predvienih 
radnih zadataka, kao i 
obnavljanja i utvrivanja 
onih usvojenih.

StruËno osposobljava-
nje trebalo bi zapoËeti 
srednjoπkolskim obrazo-
vanjem i biti nastavljeno 
po zapoπljavanju radnika 
u poduzeÊu. Predvieni 
proces obuhvaÊa dvije te-
meljne povezane cjeline: 
usmjereno obrazovanje i 
struËno osposobljavanje 
unutar poduzeÊa.

I. Srednjoπkolsko obrazovanje buduÊe-
mu radniku omoguÊuje usvajanje opÊih i 
osnovnih znanja o æeljezniËkome sustavu, 
usvajanje teorijskih znanja te stjecanje 
uvida u praktiËne vjeπtine potrebne na 
zanimanje za koje se priprema, odnosno 
πkoluje. 

II. StruËno osposobljavanje u HÆ In-
frastrukturi trebalo bi obuhvaÊati sljedeÊa 
podruËja:

1. PripravniËki staæ (ukljuËujuÊi struËni 
ispit) ima kvalitativni utjecaj na formiranje 
izvrπnog radnika. Radnik uz pomoÊ men-
tora razvija sposobnost primjene znanja 
steËenih u procesu obrazovanja i nado-
grauje ih svladavanjem specifiËnih pra-
ktiËnih vjeπtina. Cilj je osposobiti radnika 
za samostalni rad u okviru zanimanja na 
konkretnome radnome mjestu. 

2. PouËavanje (ukljuËujuÊi periodiËne 
provjere znanja) kao stalan i obvezan oblik 
osposobljavanja radi obnavljanja struËnog 
znanja i usvajanja novih informacija i pro-
pisa uvjetovanih tehniËko-tehnoloπkim i 
organizacijskim promjenama (redovito) te 
nepoznavanja propisa uslijed izvanrednih 
dogaaja i sliËno (izvanredno).

3. Usavrπavanje proizlazi iz tehniËko-te-
hnoloπkog napretka okruæja i æeljezniËkog 
sustava, a izvrπnome osoblju omoguÊilo bi 
nadogradnju struËnih znanja i proπirenje 
obrazovnog profila. Dodatno usavrπavanje 

15%

85%11%3%

86%

NESREĆE NEZGODE SMETNJE

Slika 2: Model procesa struËnog osposobljavanja izvrπnog 
osoblja HÆ Infrastrukture

POSLOVI
PRISTUPA

INFRASTRUKTURI

RAZVOJ
I

GRAĐENJE

FINANCIJE
I

RAČUNOVODSTVO

PROMETNI
POSLOVI

POSLOVNA PODRUČJA
HŽ INFRASTRUKTURE

GRAĐEVINSKI
POSLOVI

ODRŽAVANJA

PLAN I PROGRAM
STRUČNE IZOBRAZBE IZVRŠNOG OSOBLJA

Upravljanje ljudskim potencijalima
Sustav upravljanja sigurnošću
Mjerodavno poslovno područje

II
1. STAŽIRANJE
2. POUČAVANJE
3. USAVRŠAVANJE

STRUČNI ISPITI I
PROVJERA ZNANJA
Agencija za sigurnost
željezničkog prometa

I
USMJERENO

OBRAZOVANJE

ELEKTROTEHNIČKI
POSLOVI

ODRŽAVANJA

UTJECAJI STRUČNE
OSPOSOBLJENOSTI IZVRŠNOG
OSOBLJA NA SPRJEČAVANJE

PROPUSTA UNUTAR PODUZEĆA OSOBNI PROPUSTI RADNIKA TEHNIČKI NEDOSTATCI

PREVENTIVNI UTJECAJ
(SPRJEČAVANJE NASTANKA
IZVANREDNIH DOGAĐAJA)

POSLJEDIČNI UTJECAJ
(MOGUĆNOSTI UBLAŽIVANJA

POSLJEDICA
IZVANREDNIH DOGAĐAJA)

- poznavanje željezničkih propisa
- poučavanje na temelju iskustava iz

prethodnih ID-a
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iskustava o ID-ima s inozemnim
željezničkim upravama

- osposobljenost za brzo i efikasno
  otklanjanje svih tehničkih nedostataka
sa ciljem uspostave sigurnog i redovitog
prometa (npr. utjecaj na smanjenje
kašnjenja vlakova)

- osposobljenost za kvalitetno održavanje
elemenata infrastrukturnih podsustava

- pravodobno prepoznavanje
potencijalnih uzroka kvarova i drugih
nedostataka na infrastrukturnim
postrojenjima i uređajima

- sposobnost pravodobnog sprječavanja
težih posljedica uslijed ID -a

- postupak radnika i međusobna
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sa ciljem što brže uspostave sigurnog
tijeka prometa
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trebalo bi naÊi mjesto u dijelu poslovne 
politike suvremenoga æeljezniËkog podu-
zeÊa koja je usmjerena na razvoj ljudskih 
potencijala. MoguÊnost usavrπavanja 
utjeËe na motivaciju zaposlenika, a moæe 
biti i metoda nagraivanja radnika. 

Osiguranje uvjeta za poboljπanje su-
stava osposobljavanja, kao i uvoenje 
usavrπavanja izvrπnog osoblja u taj sustav, 
zahtijeva velika financijska ulaganja i 
vrijeme za implementaciju. Ulaganjem 
u osuvremenjivanje infrastrukture, a bez 
istodobnog unapreenja razvoja ljudskih 
resursa koji Êe infrastrukturu odræavati 
u funkcionalnome stanju, ne moæe se 
stvoriti uspjeπno æeljezniËko poduzeÊe. 
U cilju poveÊanja razine znanja, vjeπtina, 
sposobnosti i kvalifikacija radnika koje 
je usmjereno prema podizanju razine 
njihove samostalnosti, struËnosti, dje-
lotvornosti, motivacije, a time i prema 
ukupnome poboljπanju sigurnosti i redo-
vitosti æeljezniËkog prometa u RH, nuæno 
je uspostaviti suvremeni sustav struËnog 
osposobljavanja. To podrazumijeva rede-
finiranje izvedbenih planova i programa 
svih faza osposobljavanja uz ostvarenje 
komplementarnog odnosa pojedinih cje-
lina i podruËja osposobljavanja.

Poboljπanje sustava osposobljavanja 
radnika i stalna nadogradnja struËne izo-
brazbe novim sadræajima dugoroËno su 
jamstvo sigurnog tijeka prometa i odræanja 
visoke tehniËke funkcionalnosti æeljezniË-
kih infrastrukturnih podsustava.

3. StruËno 
osposobljavanje 
izvrπnih radnika 
na tehniËkoj razini 
signalno-sigurnosnih 
ureaja

Osnovni æeljezniËki infrastrukturni 
podsustavi jesu:

− prometno-upravljaËki i signalno-si-
gurnosni infrastrukturni podsustav 
(PU i SS),

− elektroenergetski infrastrukturni pod-
sustav i

− graevni infrastrukturni podsustav.

Za tehniËko-funkcionalno stanje in-
frastrukturnih podsustava neposredno su 

mjerodavna tri poslovna podruËja HÆ 
Infrastrukture, i to Razvoj i graenje, Elek-
trotehniËki poslovi odræavanja i Graevin-
ski poslovi odræavanja. Iako su svi meu-
sobno povezani infrastrukturni podsustavi 
sa svojim postrojenjima i ureajima vaæni 
za funkcionalnost æeljeznice, unutar PU- i 
SS-podsustava mogu se izdvojiti SS-ure-
aji kao elementi s velikim utjecajem na 
siguran tijek prometa (slika 3).

3.1. Sigurnosno-tehnoloπka 
vrijednost SS-ureaja

Mnoge specifiËnosti æeljeznice uvjetuju 
poseban pristup razvoju sigurnosti te pro-
metne grane. Za razliku od veÊine drugih 
oblika prometa, u æeljezniËkome prometu 
vozila su strogo vezana uz kolosijek, πto 
znaËi da imaju moguÊnost promjene brzine 
i smjera kretanja, ali ne i slobodu izbora. 

U organizaciji i regulaciji konvencio-
nalnoga æeljezniËkog prometa pojavljuju 
se dvije razdvojene cjeline upravljanja: 
prometnik u kolodvoru odreuje vozne 
putove, a strojovoa, upravljajuÊi vuËnim 
vozilom, odreuje voznu brzinu vlaka. 
Uslijed velikih vuËnih snaga lokomotiva, 
sve veÊih voznih brzina i masa vlakova 
te relativno malog otpora trenja izmeu 
kotaËa i traËnica, zaustavni putovi iznose 
i do 1500 metara. Potencijalna opasnost 
proizlazi iz Ëinjenice da strojovoa nema 
moguÊnosti zaobiÊi eventualnu prepreku 
na voznome putu. U najboljemu sluËaju 
moæe zaustaviti vlak prije naleta na prepre-
ku πto ovisi o brojnim okolnostima Ëija je 
vjerojatnost podudarnosti vrlo mala. Naj-
viπe izvanrednih dogaaja te vrste dogaa 
se na æeljezniËko-cestovnim prijalazima u 
razini (ÆCPR), a gotovo svi posljedica su 
nepaænje vozaËa cestovnih vozila. Osim 
πto vlak moæe naletjeti na prepreku, postoji 

Slika 3: Poslovna podruËja HÆ Infrastrukture koja su neposredno mjerodavna za
SS-ureaje

opasnost od Ëelnog sudara te opasnost da 
vozilo/vlak sustigne i presijeËe vozni put 
drugome vozilu/vlaku. 

Signalno-sigurnosni ureaji jesu tehniË-
ka sredstva koja omoguÊuju komunikaciju 
izmeu spomenutih cjelina upravljanja 
prometom, tj. komunikaciju izmeu 
prometnika i strojovoe a sastoje se od 
upravljaËkog (unutarnjeg) i upravljanog 
(vanjskog) dijela. UpravljaËki dio prima 
i prerauje informacije te daje naredbe 
upravljanome dijelu. U relejnoj tehnici 
koja ima πiroku primjenu na æeljezniËkoj 
mreæi u RH, upravljaËki dio obuhvaÊa 
relejni i napojni ureaj te postavni stol. 
Kod elektroniËkih ureaja kakvi se koriste 
u razvijenim europskim zemljama umje-
sto relejne uvodi se poluvodiËka tehnika. 
Relejni ureaj zamijenjen je centralnom 
jedinicom - mikroraËunalom, a prometnik 
posebno prilagoenom tipkovnicom upra-
vlja vanjskim elementima osiguranja Ëiju 
kontrolu stanja prati na ekranima. Upra-
vljani dio obuhvaÊa vanjske elemente: ka-
belsku mreæu, signale, skretniËke postavne 
kolodvorima. ureaje, izolirane odsjeke, 
postavljaËe polubranika na ÆCPR-ovima 
i kolosijeËne koËnice u ranæirnim

Visoka razina sigurnosti SS-ureaja po-
stiæe se tzv. fail safe projektiranjem, koje 
u sluËaju kvara ureaj automatski dovodi 
u viπi stupanj sigurnosti. Ako nastane 
pogreπka u sustavu prijenosa informacija 
ili prometnik primi pogreπnu informaciju 
s terena te ako naredba ugroæava sigurnost 
prometa na bilo koji naËin, SS-ureaj neÊe 
izvrπiti naredbu. To znaËi da upravljaËki 
dio ureaja onemoguÊuje prometnika da 
eventualnom pogreπkom ugrozi sigur-
nost. U sluËaju da se vlak ne zaustavi 
pred signalom zabranjene voænje jer ga je 
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2 Prema kategorizaciji ID-ova koja je bila važeÊa do 13. prosinca 2009.

strojovoa previdio, SS-ureaj za prijenos 
podataka i djelovanje na vlak ili autostop 
(AS) osigurava njegovo automatsko zau-
stavljanje. AS-ureaj evidentira budnost, 
odnosno ispravne postupke strojovoe. 
Usavrπavanje lokomotivske signalizacije 
rezultiralo je brojnim poboljπanjima u 
sigurnosnome i tehnoloπkome smislu. 
Suvremene æeljeznice koriste sustave kon-
tinuiranog prijenosa informacija s pruge 
na lokomotivu.

Iz navedenoga moæe se prepoznati 
vrijednost SS-ureaja u æeljezniËkome 
prometu, koja je ponajprije izraæena 
u sigurnosnome, ali i u tehnoloπkome 
pogledu. Dakle, suvremeni SS-ureaji 
omoguÊuju: 

− visoki stupanj sigurnosti æeljezniËkog 
prometa jer izravno poboljπavaju 
radne uvjete prometnika i strojovoa 
te sprjeËavaju nastanak πtetnih situ-
acija, pojava ili dogaaja u prometu 
izazvanih njihovim eventualnim 
propustima,

− zaπtitu voænji vlakova jer ne dopu-
πtaju sustizanje vlakova na istome 
kolosijeku, susretanje (Ëelni sudar) 
ni presijecanje voznih putova (boËna 
zaπtita skretnicama)

− poveÊanje sigurnosti na ÆCPR-ovima
− veÊu pouzdanost sustava smanjenjem 

ljudskog Ëimbenika u prometu
− veÊu propusnu i prijevoznu sposo-

bnost prugâ
− poveÊanje tehniËke i komercijalne 

brzine vlakova 
− smanjenje troπkova odræavanja.

3.2. Odræavanje SS-ureaja
Odræavanje SS-ureaja podrazumijeva 

skup aktivnosti, mjerâ i postupaka koji 
se poduzimaju radi odræanja tehniËkih 
parametara, funkcionalnosti sigurnosti i 
pouzdanosti signalnih ureaja u skladu 
s tehniËkim uvjetima i projektiranim sta-
njem, a moæe biti interventno, preventivno, 
korektivno i investicijsko. Osnovna zadaÊa 
redovitog odræavanja jest stalno, sigurno 
i besprijekorno funkcioniranje SS-ureaja 
i sprjeËavanje nastanka neispravnosti na 
ureajima. Izvrπno osoblje periodiËno 
obilazi i pregledava SS-ureaje prema 
planu odræavanja da bi utvrdili njihove 

nedostatke i vremensku dotrajalost te da 
bi otklonili utvrene nedostatke. U pro-
cesu odræavanja prioritetno je otklanjanje 
neispravnosti koje ugroæavaju sigurnost i 
redovitost prometa. 

Propisano vrijeme trajanja neispravnosti 
ureaja, od trenutka obavjeπÊivanja ra-
dnika mjerodavne SS-dionice do njezina 
otklanjanja iznosi najviπe:

− tri sata na prugama vaænima za me-
unarodni prijevoz,

− osam sati na prugama vaænima za 
regionalni prijevoz i

− deset sati na prugama vaænima za 
lokalni prijevoz.

Prigodom otklanjanja neispravnosti 
izvrπno osoblje Ëesto je suoËeno s brojnim 
oteæavajuÊim okolnostima kao πto su:

− vremenske nepogode (ekstremno 
visoke ili niske temperature zraka, 
snjeæni nanosi, zaleeni stupovi si-
gnala, jaka kiπa i sliËno)

− rad noÊu, 
− nepristupaËnost lokacije kvara,
− pojava dvaju istodobnih kvarova na 

razliËitim lokacijama udaljenima i do 
100 kilometara i 

− manjak izvrπnih radnika na SS-dioni-
cama.

3.3. Utjecaj trajanja kvarova 
SS-ureaja na provedbu 
voznoga reda

Da bi se sadræajnije razmotrio utjecaj 
SS-tehnike na siguran tijek prometa, slije-

di kratka analiza2 
u sklopu koje je 
predoËena zastu-
pljenost kvaro-
va SS-ureaja 
unutar tehniËkih 
nedostataka kao 
najËeπÊih uzroka 
(oko 80 posto) 
ID-ova. 

TehniËki kva-
rovi na infrastru-
kturnim postro-
jenjima i urea-
jima uglavnom 

se odnose na lakπe ID-ove, odnosno na 
smetnje Ëije su posljedice materijalne πte-
te, prekidi prometa i/ili kaπnjenja vlakova. 
Smetnje izravno ne ugroæavaju sigurnost, 
ali πtetno se odraæavaju na redovitost pro-
meta. Meutim, dio njih posredno smanju-
je i razinu sigurnosti. Kao primjer moæe se 
navesti kvar automatskoga pruænog bloka 
(APB) izmeu susjednih kolodvora. Zbog 
kvara APB-a vlakovi se otpremaju u kolo-
dvorskome razmaku, a to podrazumijeva 
poveÊanje udjela ljudskog Ëimbenika Ëime 
se smanjuje razina pouzdanosti i sigurnosti 
tijeka prometa.

Najviπe smetnji s posljedicama (slika 4) 
uzrokovano je kvarovima vuËnih vozila. 
Od 2004. do 2009. u smetnjama koje se 
odnose na elektrotehniËka postrojenja (od 
osam do deset posto) najzastupljeniji su 
bili kvarovi SS-ureaja i KM-a s tenden-
cijom poveÊanja u 2009. 

Ako se razmotre posljedice tehniËkih 
nedostataka, kvarovi elektrotehniËkih 
postrojenja poprimaju dodatnu vaænost jer 
je tu njihov udio veÊi nego u ukupnome 
broju smetnji (slika 5).

Kvarovi na SS-ureajima izraæeni su u 
smetnjama s materijalnom πtetom, a velik 
je njihov udio i u kaπnjenju vlakova kao 
pokazatelju provedbe voznoga reda. U 
2009. vidljiv je trend smanjenja posljedica 
uzrokovanih kvarovima na SS-ureaji-
ma, no treba nastojati smanjiti brojnost 
kvarova koja je u porastu i negativno se 
odraæava na provedbu voznoga reda.

Slika 4: Udio razliËitih tehniËkih nedostataka u ukupnome broju 
smetnji s posljedicama 
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Slika 5: Udio tehniËkih nedostataka u smetnjama Ëije su posljedice materijalna πteta i 
kaπnjenja vlakova

Vozni red jest temelj tehnoloπkog proce-
sa prijevozne usluge, a njegova provedba 
smatra se osnovnom zadaÊom æeljezniËko-
ga poduzeÊa. Pri izradi voznoga reda nije 
moguÊe predvidjeti sve okolnosti koje bi 
mogle dovesti do poremeÊaja, a prethodno 
je predoËeno da su to u odreenoj mjeri i 
kvarovi na SS-ureajima. Zbog sloæenijih 
kvarova koji uzrokuju kaπnjenja vlakova, 
vrlo vaæna jest sposobnost radnika na 
poslovima odræavanja SS-ureaja jer o 
njoj ovisi brzina otklanjanja kvarova. 
Vaæna je i suradnja s prometnicima radi 
uspostave prometa (ako nije doπlo do 
prekida) za trajanja kvara i minimizira-
nja kaπnjenja. U takvim situacijama do 
izraæaja dolazi umijeÊe izvrπnih radnika 
kao sinteza usvojenih znanja i vjeπtina 

Slika 6: Utjecaj razine struËne 
osposobljenosti na brzinu otklanjanja 

kvarova na SS-ureajima

tijekom struËnog osposobljavanja. Brzina 
otklanjanja kvara proporcionalna je razini 
struËne osposobljenosti izvrπnog osoblja i 
neposredno utjeËe na redovitost prometa, 
a posredno na kvalitetu cjelokupne usluge 
poduzeÊa (slika 6).

4. Proces stjecanja 
potrebnih struËnih 
znanja u poslovima 
elektrotehniËke 
djelatnosti

Uz osiguranu primjenu odgovarajuÊih 
materijala i dostatne rezervne opreme za 
redovito odræavanje SS-ureaja, kvalitetu 
odræavanja odreuje sposobnost izvrπnog 
osoblja koja posebice dolazi do izraæaja 
kod starijih ureaja na kojima se kvarovi 
pojavljuju Ëesto. Razinu sposobnosti prije 
svega odreuje πiroki spektar teorijskih 
znanja i praktiËnih vjeπtina koje bi pojedini 
radnik trebao usvojiti u procesu struËnog 
osposobljavanja uz pretpostavku da su 
mu za to osigurani neophodni preduvjeti 
(slika 7).

Temeljni Ëimbenici stjecanja kompeten-
cija neophodnih za kvalitetno odræavanje 
SS-ureaja jesu:

- usklaenost srednjoπkolskih obrazo-
vnih sadræaja sa stvarnim potrebama 

mjerodavnih organizacijskih jedinica 
HÆ Infrastrukture,

- programska komplementarnost sre-
dnjoπkolskog obrazovanja i staæiranja,

- kvaliteta programa i provedbe pripra-
vniËkog staæa,

- izbor mentora za osposobljavanje 
pripravnika,

- usklaenost propisanog trajanja sta-
æiranja s objektivnim moguÊnostima 
usvajanja predvienih programskih 
sadræaja,

- struËna literatura i zbirka propisa te 
njihova dostupnost izvrπnome oso-
blju, kvaliteta programa i provedbe 
pouËavanja,

- izbor predavaËa koji Êe pouËavati 
izvrπno osoblje,

- propisani godiπnji fond sati redovitog 
pouËavanja,

- prostor i oprema za pouËavanje,
- radno ozraËje u organizacijskoj jedi-

nici, poslovnome podruËju i cijelome 
poduzeÊu i

- osobine pojedinih izvrπnih radnika 
(samoaktivnost, odgovornost, timski 
rad).

5. Analiza postojeÊeg 
stanja struËnog 
osposobljavanja 
izvrπnog osoblja u 
elektrotehniËkoj 
djelatnosti

Na temelju prethodno definiranih 
Ëimbenika formiranja izvrπnog osoblja 
mogu se uoËiti slabosti postojeÊeg susta-
va struËnog osposobljavanja radnika na 
odræavanju SS-ureaja. Razmatranjem 
odreenih odredaba Pravilnika o staæira-
nju, pouËavanju i provjeri znanja izvrπnih 
radnika (u nastavku P-646) moæe se uoËiti 
neuravnoteæenost u pristupu osposobljava-
nju radnika prometne djelatnosti u odnosu 
na pristup osposobljavanju radnika elek-
trotehniËke djelatnosti.

5.1. Nedostatci postojeÊeg 
modela osposobljavanja 

Proces formiranja kvalitetnoga izvrπnog 
osoblja u podruËju æeljezniËke SS-tehnike 
poËinje u srednjoj πkoli gdje se stjeËu 
osnovna znanja iz elektrotehnike. Na ra-
dno mjesto tehniËara SS-ureaja primaju 
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Slika 7: Potrebne kompetencije izvrπnog osoblja za kvalitetno odræavanje SS-ureaja

se pripravnici srednje struËne spreme iz 
elektrotehniËke struke. S glediπta stru-
Ënog osposobljavanja, srednjoπkolsko 
obrazovanje bi buduÊemu radniku trebalo 
stvoriti preduvjete za lakπe svladavanje i 
usvajanje programa predvienih u podru-
Ëju staæiranja. Zbog toga je neophodna 
suradnja izmeu obrazovnih ustanova i 
mjerodavnih sluæbi HÆ Infrastrukture. 
Suradnja i djelomiËna usuglaπenost obra-
zovnih programa usmjerenih na rad na 
odræavanju SS-ureaja postoji sa Æeljezni-
Ëkom tehniËkom πkolom (ÆT©), no i tu je 
posljednjih godina vidljiva nepodudarnost 

programskih sadræaja i stvarnih potreba. 
Za razliku od vremena kada je u ÆT©-u 
postojalo usmjerenje Automatizacija i 
telekomunikacija æeljeznice u sklopu ko-
jega se stjecalo zanimanje elektrotehniËara 
signalnih postrojenja i kada je postojala 
moguÊnost usavrπavanja stjecanjem pe-
toga stupnja struËne spreme i stjecanjem 
zanimanja elektrotehniËara-specijalista 
za æeljezniËke SS-ureaje, danas je mo-
guÊnost usvajanja znanja iz podruËja 
SS-ureaja svedena na odabir izbornog 
predmeta u treÊemu i Ëetvrtome razredu 
srednje πkole. Treba razumjeti nastojanje 

obrazovnog sustava da programima prati 
progresivna tehniËko-tehnoloπka dosti-
gnuÊa danaπnjice s kojima su sve manje 
kompatibilni mehaniËki i relejni SS-ure-
aji na HÆ-ovoj mreæi. Zbog tehnoloπke 
zastarjelosti i specifiËnosti SS-ureaja 
usuglaπenost obrazovnih programa ostalih 
srednjoπkolskih ustanova s potrebama 
æeljeznice nije ostvariva. 

S obzirom na spomenute okolnosti i 
na Ëinjenicu da veÊina pripravnika nije 
pohaala ÆT© niti usvojila predznanja o 
æeljezniËkome prometu i SS-tehnici, to 
taj dio mora biti implementiran u program 
staæiranja. Mentori trebaju biti upoznati 
s obrazovnim programom πkole iz koje 
dolazi pripravnik, a ako nije rijeË o ÆT©-
u, moraju  pronaÊi naËin kako da mu u 
kratkome razdoblju prenesu opÊa znanja o 
æeljeznici i o ulozi SS-ureaja u æeljezni-
Ëkome prometu. Ta predznanja preduvjet 
su za daljnji tijek struËne izobrazbe koji 
obuhvaÊa svladavanje konkretnih znanja 
i praktiËnih vjeπtina. Iz toga proizlazi da 
je izbor mentora, koji izrauje i provodi 
izvedbeni plan i program staæiranja, vaæan 
Ëimbenik profesionalnog razvoja radnika. 
Prema P-646 definirane su odgovornosti, 
obveze i uvjeti koje mentor mora ispu-
njavati da bi mogao obavljati tu duænost. 
Uvjeti su navedeni u posljednjemu stavku 
Ël. 5. koji glasi: ≈Mentor mora imati naj-
manje isti stupanj struËne spreme kao i 
kandidat, poloæen struËni ispit te 3 godine 
radnog iskustva u struci√. Iz toga proizlazi 
zakljuËak da svi izvrπni radnici s trogo-
diπnjim radnim iskustvom na poslovima 
odræavanja SS-ureaja zadovoljavaju 
uvjete mentorstva, bez obzira na njihovu 
pedagoπko-andragoπku osposobljenost i 
struËne kompetencije. 

NajkraÊe propisano trajanje staæiranja 
prometnika koji kao pripravnici dolaze 
s predznanjima steËenim u ÆT©-u iznosi 
Ëetiri mjeseca, a za tehniËare SS-ureaja 
koji u æeljezniËki sustav veÊinom dolaze 
bez predznanja o æeljeznici i SS-tehnici 
tri mjeseca (P-646, Ël. 8). Za tako kratko 
razdoblje teπko je izraditi, a joπ teæe prove-
sti program staæiranja koji bi pripravniku 
omoguÊio da usvoji znanja i praktiËne 
vjeπtine koje su mu neophodne za samo-
stalno obavljanje poslova na odræavanju 
SS-ureaja. 

Nakon poloæenoga pripravniËkog ispita, 
struËna izobrazba trebala bi biti nasta-
vljena praktiËnim radom i pouËavanjem. 

Slika 7: Potrebne kompetencije izvršnog osoblja za kvalitetno održavanje SS-uređaja
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Za razliku od prometne djelatnosti gdje 
pouËavanje provode πkolski instruktori 
kojima je to prioritetna zadaÊa u sklopu 
opisa poslova, u elektrotehniËkoj djela-
tnosti ta obveza povjerena je πefovima 
organizacijskih jedinica Ëiji je prioritet or-
ganizacija i kontrola redovitog odræavanja. 
Prema P-646 (Ël. 28. i 29), zaposlenici koji 
pouËavaju radnike moraju steÊi dopunsku 
andragoπku izobrazbu, pratiti struËnu i 
pedagoπko-andragoπku literaturu te se 
usavrπavati samoizobrazbom. Pored broj-
nih zaduæenja i odgovornosti koje πefovi 
SS-dionica imaju u sklopu odræavanja SS-
ureaja, upitno je mogu li se oni posvetiti 
stjecanju pedagoπko-andragoπkih sposo-
bnosti, pripremi i provedbi pouËavanja u 
onoj mjeri koja bi rezultirala poveÊanjem 
struËnih kompetencija izvrπnog osoblja. 

Predvieni godiπnji fond od samo 18 
πkolskih sati redovitog pouËavanja za 
izvrπno osoblje koje radi na odræavanju 
SS-ureaja (P-646, Ël. 33.) ograniËava 
izradu godiπnjeg programa pouËavanja u 
sadræajnome i kvalitativnome smislu, a 
na odreeni naËin neopravdano umanjuje 
objektivnu vaænost i sloæenost poslova u 
podruËju SS-tehnike. Obvezni godiπnji 
fond pouËavanja prometnika, vlakovoa, 
strojovoa, pregledaËa vagona, nadzor-
nika pregledaËa vagona, vozaËa pruænih 
vozila i rukovatelja strojevima za pruæne 
radove iznosi 36 πkolskih sati. 

Nedostatak odgovarajuÊe struËne litera-
ture za SS-ureaje starijih tipova jest veliki 
problem u struËnome osposobljavanju. To 
pripravnicima oteæava i usporava proces 
stjecanja znanja, a kasnije izvrπnim radni-
cima ograniËava obnavljanje znanja i mo-
guÊnost samoizobrazbe. Osim literature, 
nedostaju ureeni prostori za pouËavanje 
i suvremena oprema (projektori, raËunala, 
simulatori i sliËno). 

StruËnom izobrazbom nedovoljno se 
prati planirano osuvremenjivanje dijela 
SS-ureaja te odreene tehniËko-tehno-
loπke promjene koje su veÊ zaæivjele na 
HÆ-ovim prugama. Kao primjer mogu 
se navesti suvremeni elektroniËki ureaji 
osiguranja ÆCPR-ova Ëija je ugradnja 
aktualna posljednjih godina, a SS-dionice 
preuzimaju ih na odræavanje bez odgova-
rajuÊe izobrazbe izvrπnog osoblja, samo uz 
kratke upute projektanata i izvoaËa koje 
dobiju prigodom primopredaje. 

PostojeÊi problemi onemoguÊuju kvali-
tetan profesionalni razvoj izvrπnog osoblja 

koje radi na poslovima odræavanja SS-ure-
aja. Ako se ne pristupi rjeπavanju tih proble-
ma, oni bi uskoro mogli biti joπ izraæeniji.

5.2. Smjena generacija i 
uvoenje novih tehnologija 
kao alarm za unapreivanje 
procesa struËnog 
osposobljavanja

Unutar ElektrotehniËkih poslova odræa-
vanja ustrojene su tri organizacijske razine 
u kojima se obavljaju poslovi vezani za 
SS-tehniku (slika 8), i to: Sluæba za sigur-
nosnu tehniku, Sekcije za signalne i tele-
komunikacijske ureaje (SIT) i Dionice 
SS-ureaja (podruËne jedinice SIT-a).

Izvrπno osoblje koje radi na odræavanju 
SS-ureaja rasporeeno je po dionicama u 
tri sekcije SIT (Zagreb, Vinkovci i Ogu-
lin). Dionice Knin, Split, PloËe i zajedni-
Ëka dionica (SS i TK) Zadar u sastavu su 
Sekcije ETP Split, gdje njihovi zaposlenici 
Ëine dvije treÊine zaposlenika. 

Slika 8: Organizacijske jedinice mjerodavne za poslove odræavanja SS-ureaja

U sljedeÊih desetak godina moæe se oËe-
kivati veliki broj pripravnika u SS-dionica-
ma. Na taj trend utjecati Êe prije svega:

1. Smjena generacija uslijed odlaska 
treÊine izvrπnog osoblja u mirovinu (99 
zaposlenika). Iz tablice 2 i slike 9 vidi se 
da oko treÊina izvrπnog osoblja ima viπe od 
30 godina radnoga staæa i da je relativno 
blizu odlasku u mirovinu. To znaËi da Êe 
u sljedeÊih desetak godina doÊi do smje-
ne generacija, odnosno da Êe na njihova 
mjesta doÊi pripravnici.

2. Uvoenje novih tehnologija na podru-
Ëju SS-tehnike (64 zaposlenika). Prema 
Pravilniku o organizaciji HÆ Infrastru-
kture od 25. srpnja 2007. predvieno je 
dodatno poveÊanje broja izvrπnog osoblja 
u dijelu SS-tehnike.

3. Popunjavanje radnih mjesta prema 
sistematizaciji (44 zaposlenika). Neizvje-
sno je hoÊe li se popuniti sva radna mjesta 
koja prema vaæeÊoj sistematizaciji nisu 
popunjena.

Tablica 2: Dobna struktura izvrπnog osoblja
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Slika 9: Udio pojedinih dobnih skupina u SS-dionicama

Ne moæe se sa sigurnoπÊu utvrditi toËan 
broj ljudi koji Êe u bliæoj buduÊnosti po-
puniti izvrπna radna mjesta na poslovima 
odræavanja SS-ureaja, meutim oËeki-
vani dolazak velikog broja pripravnika u 
SS-dionice upuÊuje na potrebu za unapre-
ivanjem struËnog osposobljavanja.

6. Prijedlog 
unapreenja struËnog 
osposobljavanja 
izvrπnih radnika 
u poslovima 
elektrotehniËke 
djelatnosti

StruËno osposobljavanje izvrπnog 
osoblja HÆ infrastrukture temelji se na 
Pravilniku 646 kojim su okvirno definirani 
planovi i programi staæiranja i pouËavanja 
izvrπnog osoblja. Programima se defi-
niraju obrazovni sadræaji, a izvedbenim 
planovima organizacija nastave, metode 
i oblici rada, potrebno vrijeme te sred-
stva i pomagala neophodna za primjenu 
programa.

Prethodno iznesena problematika stje-
canja struËnih kompetencija, nedostatci u 
procesu osposobljavanja, tehniËko-tehno-
loπke promjene i dolazeÊa smjena genera-
cija upozoravaju na potrebu za unaprei-
vanjem struËnog osposobljavanja izvrπnih 
radnika na odræavanju SS-ureaja.

U skladu s identificiranim slabostima 
navedene su moguÊe promjene u procesu 

staæiranja (tablice 3, 4 i 5) i pouËavanja 
(tablice 6 i 7) Ëija je svrha unapreivanje 
struËnog osposobljavanja i poveÊanje 
struËnih kompetencija izvrπnog osoblja. 
Predloæeni model moæe se primijeniti 

Tablica 3: Odrednice unapreenja staæiranja

i u ostalim podruËjima elektrotehniËke 
djelatnosti.

7. ZakljuËak
Ciljevi politike sigurnosti u funkciji 

struËnog osposobljavanja izvrπnih radnika 
definiraju se na temelju izvedbenih pro-
grama u pojedinim podruËjima osnovnih 
djelatnosti koji se temelje na godiπnjem 
programu pouËavanja uz neophodno unoπ-
enje potrebnih dodatnih sadræaja koji prate 
tehniËko-tehnoloπke promjene.

Unapreivanje struËnih kompetencija 
zaposlenika jest preduvjet za uspjeπno 
poslovanje poduzeÊa. U razliËitim djela-
tnostima HÆ Infrastrukture moæe se uoËiti 
neujednaËeni pristup struËnome osposo-
bljavanju izvrπnih radnika. Iako je njezina 
vaænost u suvremenome æeljezniËkom 
sustavu neosporna, elektrotehniËka djela-
tnost zaostaje za prometnom u segmentu 
osposobljavanja zaposlenika.

Potreba za uspostavom kvalitetnijeg 
sustava struËnog osposobljavanja izvrπnog 

�

Tablica 2: Dobna struktura izvršnog osoblja 

7,54%

9,43%

45,28%

37,75%

10,92%

13,79%

45,40%

29,89%

6,17%

23,46%

37,04%

33,33%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

Sekcija SIT
Ogulin

Sekcija SIT
Zagreb

Sekcija SIT
Vinkovci

POSTOJEĆA DOBNA STRUKTURA
30 do 45 godina staža
(50 do 65 god. starosti)

20 do 30 godina staža
(40 do 50 god. starosti)

10 do 20 godina staža
(30 do 40 god. starosti)

0 do 10 godina staža
(20 do 30 god. starosti)



STRU»NI I ZNANSTVENI 
RADOVI

34.

osoblja na poslovima odræavanja SS-ureaja proi-
zlazi iz njihova neposrednog utjecaja na sigurnost i 
redovitost prometa. Kvaliteta odræavanja SS-ureaja, 
posebice interventnog odræavanja, ovisi o skupu stru-
Ënih kompetencija koje bi izvrπni radnici trebali steËi 
kroz definirani proces struËnog osposobljavanja. Za 
sada se proces stjecanja potrebnih znanja i vjeπtina 
uglavnom oslanja na radno iskustvo, πto bi se moglo 
usporediti s prvobitnom zajednicom u kojoj su mladi 
i neiskusni uËili od starijih, iskusnijih u lovu, na njivi 
i sliËno.

U skladu s vremenom u kojemu æivimo i s nasto-
janjima praÊenja trendova razvoja europskoga æelje-
zniËkog sustava, HÆ Infrastruktura mora unaprijediti 
proces formiranja kvalitetnih izvrπnih radnika. Za 
izvrπno osoblje SS-sluæbe, polazne odrednice una-
preivanja tog procesa jesu:

∑ uspostava radnih mjesta s prioritetnom zadaÊom 
struËnog osposobljavanja u sekcijama SIT-a,

∑ redefiniranje izvedbenih planova i programa 
staæiranja i pouËavanja,

∑ produljenje pripravniËkog staæa,
∑ poveÊanje godiπnjeg fonda sati redovitog pouË-

avanja,
∑ osiguranje kvalitetno ureenih prostora i suvre-

mene opreme za pouËavanje i
∑ osiguranje potrebne literature i zbirke propisa.
Uspostavom Agencije za sigurnost æeljezniËkog 

prometa oËekuje se podizanje kriterija pri polaganju 
periodiËnih ispita znanja. Pritom se nameÊe pitanje je 
li opravdano oËekivati visoku razinu znanja od onih 
izvrπnih radnika kojima nisu omoguÊeni primjereni 
uvjeti struËnog osposobljavanja.

Poπto bi se utemeljio kvalitetan sustav struËnog 
osposobljavanja, moglo bi se razmiπljati o uvoenju 
usavrπavanja i nagraivanja prema utvrenim kri-
terijima za sve izvrπne radnike. Uspjeπna poduzeÊa 
omoguÊuju svojim zaposlenicima dodatno usavrπa-
vanje, a u svojoj poslovnoj politici imaju izgraen 
sustav nagraivanja i napredovanja te tako utjeËu na 
motivaciju i produktivnost radnika.
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SAÆETAK

U postojeÊemu modelu struËnog osposobljavanja 
izvrπnih radnika na poslovima odræavanja signalno-
sigurnosnih (SS) ureaja uoËeni su brojni nedostatci. 
Zbog sigurnosno-tehnoloπke vaænosti i sloæenosti 
odræavanja SS-ureaja, proces formiranja kvalitetnoga 
izvrπnog osoblja u tome podruËju mora se unaprijediti. 
Redefiniranjem izvedbenih planova i programa
staæiranja i pouËavanja mogu se otkloniti odreeni 
nedostatci. No, glavni preduvjet unapreivanja 
procesa stjecanja struËnih kompetencija za kvalitetno 
odræavanje SS-ureaja jest uspostava radnih mjesta 
s prioritetnom zadaÊom struËnog osposobljavanja u 
Sekcijama za signalne i telekomunikacijske ureaje. 

SUMMARY

IMPROVEMENT OF EXPERT TRAINING 
OF THE WORKFORCE EMPLOYED IN THE 
MAINTENANCE OF SS DEVICES

Numerous shortcomings have been observed in 
the existing model of expert training of workers for 
the maintenance of SS devices. Due to the complexity 
of the maintenance of these devices and their safety-
technological significance, the process of forming high
quality maintenance workers must be improved. By 
redefining the training plans and programmes we may
remove certain deficiencies. The major precondition,
however, for the improvement of the process of 
acquiring expert competencies in SS maintenance is 
the establishment of work posts with the priority task 
of training in departments for SS and TC devices.

ZUSAMMENFASSUNG

F Ö R D E RU N G  D E R  FAC H L I C H E N 
BEFÄHIGUNG DER AUSFÜHRENDEN 
MITARBEITER IM BEREICH  INSTANDHALTUNG 
D E R  S I G N A L T E C H N I S C H E N  U N D 
SICHERUNGSANLAGEN

Beim vorhandenen Modell der fachlichen 
Befähigung der ausführenden Mitarbeiter im 
Bereich Instandhaltung der signaltechnischen und 
Sicherungseinrichtungen wurden zahlreiche Mängel  
erkannt. Wegen ihrer großen Bedeutung für die 
Betriebssicherheit sowie infolge der Vielfältigkeit 
der Instandhaltung der signaltechnischen und 
Sicherungsanlagen muss der Ausbildungsprozess 
fürs Qualitätsinstandhaltungspersonal in diesem 
Bereich verbessert werden. Einige Mängel können 
durch die Neudefinierung der Durchführungspläne
bzw. der Einarbeitungs- und Schulungsprogramme 
beseitigt werden. Die grundlegende Voraussetzung 
für die Förderung der Prozesse zum Erwerb von 
Fachkompetenzen für Qualitätsinstandhaltung der 
signaltechnischen und Sicherungseinrichtungen ist 
die Errichtung von Arbeitsposten, deren vorrangige 
Aufgabe wäre, in Abteilungen für Signal- und 
Telekommunikationsanlagen fachliche Befähigung 
durchzuführen.

http://www.ss-zeljeznickatehnicka-zg.skole.hr
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REVITALIZACIJA
INDUSTRIJSKIH
KOLOSIJEKA U
HRVATSKOJ

1. Uvod
ÆeljezniËki promet svojom kvalitetom, 

cijenom te ekoloπkim prednostima pred-
stavlja promet buduÊnosti. No, on to neÊe 
postati ako se Ëitava zajednica sustavno ne 
odluËi graditi kvalitetniji prometni sustav. 
PolazeÊi od pretpostavke da su luke, luËki 
kapaciteti i industrijski kolosijeci okosnice 
æeljezniËkoga teretnog prijevoza te od 
iznimne vaænosti za gospodarstvo RH, za 
temu ovog rada odabrali smo poticanje 
izgradnje i odræavanje mreæe industrijskih 
kolosijeka.

Nastanak industrijskih kolosijeka usko 
se veæe uz nastanak æeljeznice. Naime, 
prvotne æeljeznice najËeπÊe su se kori-
stile u rudnicima za izvlaËenje ugljena 
iz rudarskih okana. Danas oni sluæe za 
pojednostavljivanje prijevoznog procesa, 
tj. pojedinim korisnicima omoguÊuju da 
æeljeznicu koriste kao jedini vid prijevoza 
od ≈vrata do vrata√, a u nekim sluËajevima 
i ≈dalje od vrata√ jer tovareni vagoni izra-
vno ulaze u proizvodne hale ili u skladiπni 
prostor. Uzme li se u obzir ekonomiËnost 
æeljeznice, njezino povoljno troπenje infra-
strukture i vrlo velike ekoloπke prednosti, 
koriπtenje industrijskih kolosijeka koji 
omoguÊuju prijevoz iskljuËivo vlakom do-
nosi brojne prednosti πirokoj gospodarskoj 
i druπtvenoj zajednici.

U razvijenim gospodarskim sredinama 
veliki broj gospodarskih subjekata posje-
duje industrijske kolosijeke i uglavnom ih 
koristi. U manje razvijenim sredinama taj 
broj bitno je manji, a posljedica je loπeg 
planiranja, loπeg razvoja gospodarskih 
zona, loπeg planiranja razvoja prometne 
infrastrukture, loπeg planiranja oËuvanja 
okoliπa, opÊenito, loπeg planiranja potro-

πnje sredstava poreznih obveznika i loπeg 
naËina davanja subvencija za kvalitetne 
gospodarske i prometne projekte.

Naæalost, Hrvatska je negdje u sredini 
izmeu opisanih ekstrema, no nerazvijeni 
sustav planiranja i implementacije kvalite-
tnih projekata Hrvatsku polagano guraju 
prema loπemu ekstremu. SliËno stanje je 
i s industrijskim kolosijecima. Iako se 
danas na njima u Hrvatskoj ostvaruje oko 
70 posto ukupnog opsega robnog rada 

na mreæi Hrvatskih æeljeznica1, njihovo 
stanje opÊenito se moæe ocijeniti loπim, 
a projekti kojima bi se poticala njihova 
izgradnja ne postoje.

2. PostojeÊi industrijski 
kolosijeci u Hrvatskoj

U viπe ili manje razvijenim sredinama 
razliËito se postupa s industrijskim kolo-
sijecima te se njihovo stanje Ëesto uvelike 
razlikuje. Stanje industrijskih kolosijeka 
u Hrvatskoj moæe se ocijeniti loπim. U 
Hrvatskoj su 2005. bila ukupno 364 indu-
strijska kolosijeka, od kojih je njih 73 bilo 

zatvoreno2. Najviπe ih je bilo zatvoreno na 
podruËju koja su bila zahvaÊena Domovin-
skim ratom, πto je i razumljivo. 

Mnoge industrijske kolosijeke ≈muËi√ 
vrlo loπe stanje infrastrukture jer ih vlasni-
ci, na Ëiji troπak pada odræavanje, dræe na 
minimumu operativnih uvjeta. Mnogi ko-
losijeci imaju premali najveÊe dozvoljeno 
osovinsko optereÊenje koje Ëesto oteæava 

manipulaciju teπko tovarenih vagona3.

2.1. Pregled prijevoza na 
industrijskim kolosijecima

Godina
Pokazatelj 2005. 2006. 2007.

Ukupno vagona 
HÆ 427.916 449.816 455.183

Ukupno vagona 
ind. kolosijeci 300.682 312.727 324.600

Relativni udio ind. 
kolosijeci 70,27 71,03 69,25

Tablica 1: Pregled opsega rada na industrijskim kolosijecima u 
Hrvatskoj 2005, 2006. i 2007.

(broj vagona)

1 HÆ-Cargo - sluæbena statistika za 2007. i 2008. 
2 Pod�
3 Npr. industrijski kolosijek tvrtke ≈Armko√ u KonjπÊini sposoban je za najveÊe osovinsko optereÊenje od samo 160 kN (~18 t), a potreba za teæe tovarenim 

vagonima je Ëesta. Podatci su dostupni u HÆ-Cargu i HÆ-Infrastrukturi

2.2. Stanje infrastrukture 
industrijskih kolosijeka

Mnoge industrijske kolosijeke pogaa 
vrlo loπe stanje infrastrukture. To znaËi 
da ih vlasnici odræavaju u minimalnim ek-
sploatacijskim uvjetima. Tako, na primjer, 
industrijski kolosijek tvrtke ≈Armko√ u 
KonjπÊini ima najveÊe osovinske opte-
reÊenje od 16 tona, dok dopremna pruga 
(ZapreπiÊ - »akovec) ima najveÊe osovin-
sko optereÊenje od 18 tona. U Virovitici na 
industrijskome kolosijeku tvornice ≈Viro√ 
najveÊe dozvoljeno osovinsko optereÊe-
nje iznosi 18 tona, dok dopremna pruga 
ima osovinsko optereÊenje od 22,5 tona. 
Potreba za dopremanjem teπko tovarenih 
vagona na oba kolosijeka postoji, no zbog 
navedenih ograniËenja operateri tu uslugu 
nisu u moguÊnosti pruæiti. Treba spomenu-
ti samo to da se, na primjer, kolosijekom 
virovitiËke πeÊerane manipulira viπe od 
200.000 neto tona roba na godinu. Mnogo 
je sliËnih primjera πirom Hrvatske.

Moæe se zakljuËiti to da bi robni rad na 
gotovo svim industrijskim kolosijecima 
u zemlji morao teÊi na kolosijecima s 
osovinskim optereÊenjem od 20 tona po 
osovini ili viπe, no manje od polovice 
ispunja ih taj zahtjev. To potvruje navod 
o minimalnome odræavanju industrijskih 
kolosijeka u Hrvatskoj.

2.3. Vlasniπtvo nad 
industrijskim kolosijecima i 
aktualna problematika

U vrijeme poslijeratne SFRJ (1945-
1991) industrijski kolosijeci bili su graeni 
i odræavani iz dræavnog proraËuna, a nji-
hov vlasnik bila je dræava. Aktivnim pro-
mjenama u dræavnoj politici, koja je 1994. 

poËela masovnu 
privatizaciju dræ-
avne gospodarske 
imovine, veÊina 
industrijskih kolo-
sijeka iz dræavnog 
vlasniπtva prelazi 
u vlasniπtvo po-
jedinih gospodar-
skih subjekata. 
Tom podjelom 
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nastali su razni problemi. Neki vlasnici 
naslijedili su kolosijeke u dobrome stanju, 
dok je drugima bila potrebna pozamaπna 
obnova. Neki su naslijedili kolosijeke male 
duæine blizu ostale æeljezniËke infrastru-
kture, dok su drugi naslijedili kilometrima 
duge kolosijeke vrlo skupe za odræavanje. 
Poseban problem Ëini vlasniËka struktura 
nad pojedinim industrijskim kolosijecima 
≈matiËnjacima√, na koji se nadovezuje 

problem osuvremenjivanja4 i odræavanja 
industrijskih kolosijeka. Tako se u praksi 
susreÊu ≈matiËnjaci√ koji su u cijelosti u 
nedefiniranome ≈druπtvenom vlasniπtvu√, 
koji dijelom imaju stvarnog vlasnika, a 
dijelom su u druπtvenome vlasniπtvu te oni 
koji imaju stvarnog vlasnika, no on nije 
zainteresiran za njihovo koriπtenje.

Nakon razdoblja velike privatizacije 
druπtvene imovine sve tvrtke koje æele 
graditi industrijske kolosijeke moraju to 
uËiniti na vlastiti troπak, a jedinstvena i 
strateπki potpomognuta politika subven-
cija takve gradnje u Hrvatskoj naæalost 
ne postoji. Skupi infrastrukturni radovi 
mnoge tjeraju na to da ne grade industrij-
ske kolosijeke, veÊ da koriste kamionski 
prijevoz. Na temelju jednostavne raËunice 
jasno je to da poËetna velika ulaganja u 
industrijske kolosijeke mogu rezultirati 
velikim uπtedama u prijevozu u srednjim 

i duljim razdobljima5. No, zbog skupih 
poËetnih ulaganja mnogi odustaju od 
njihove izgradnje. Posljedice su skuplji 
prijevoz (gledano kroz dulje razdoblje), 
viπestruko veÊe oneËiπÊenje okoliπa i 
viπestruko skuplje odræavanje cestovne 
infrastrukture. Sve navedeno ukazuje na 
potrebu za promjenama na lokalnoj i dræ-
avnoj politiËkoj razini prigodom izgradnje 
novih industrijskih kolosijeka.

3. Primjeri koriπtenja 
industrijskih kolosijeka 
u Hrvatskoj

U ovome poglavlju razmatramo gospo-
darenje nekim postojeÊim industrijskim 

kolosijecima u Hrvatskoj. U rad smo po-
kuπali uvrstiti neke relevantne primjere na 
kojima se uglavnom radi uspjeπno, kako 
bi pokazali korisnost industrijskih kolo-
sijeka za razvoj prometne infrastrukture, 
gospodarstvenike te πiru gospodarsku i 
druπtvenu zajednicu. Primjeri obuhvaÊaju 
male, srednje i velike gospodarstvenike. 

3.1. flLagermax«, kolodvor 
Luka

Od mnogih lokacija gdje se smjeπtaju 
mnogi gospodarski sadræaji vezani uz 
grad Zagreb posebice zanimljiva jest ona 
uz rijeku Krapinu. ToËnije, dolina koja se 
proteæe uz tu rijeku, a obiljeæena je uzvi-
sinama istoËno i zapadno te gradovima 
Zabok na sjeveru i ZapreπiÊ na jugu. U 
tome ≈bazenu√ smjestila se tvrtka ≈Lager-
max Autotransport√ d.o.o. s logistiËkim 
centrom, koja je specijalizirana za dostavu 
automobila i gospodarskih vozila raznih 
svjetskih proizvoaËa. 

LogistiËki centar smjestio se na veliko-
me prostoru pokraj kolodvora Luka koji, 
podsjeÊamo, dugo nije ostvarivao nikakav 
robni rad, da bi nakon izgradnje logistiË-
kog centra postao srediπtem vrlo velikog 
opsega pretovara. Tvrtka ≈Lagermax√ 
sagradila je uz kolodvor industrijski kolo-
sijek s istovarno-utovarnom rampom i od 

tada biljeæi izvrsne rezultate pretovara6.
Tijekom 2003. u Luki je bilo pretovare-

no 97.558 tona, 2004. 70.692 tone, a 2005. 
75.131 tona. SliËni rezultati nastavili su se 
ostvarivati i sljedeÊih godina, a prijevoz 
æeljeznicom zamjenjuje gotovo 4000 teπ-

kih kamiona u tijeku jedne godine7.
Prepoznavπi potencijalnu vrijednost 

posla, tadaπnje Hrvatske æeljeznice d.o.o. 
subvencionirale su izgradnju industrij-
skoga kolosijeka u iznosu neπto veÊem 
od 1.000.000,00 kunâ, Ëime su postale 

vlasnicima treÊine kolosijeka8. Ispravnost 
te oduke osjeÊa se i danas jer se gotovo 
svaki dan u Luku dostavi jedan radni vlak 
pun novih automobila.

Rad tvrtke ≈Lagermax√ bez spomenu-
toga industrijskoga kolosijeka ne moæe 
se zamisliti, a uËinci poslovanja te tvrtke 
vidljivi su u πiroj zajednici. OpÊina Luka 
i ZagrebaËka æupanija ubiru veliki prirez, 
HÆ-Cargo i ostale æeljezniËke tvrtke 
ostvaruju prihod od prijevoza, a lokalna 
samouprava i Ministarstvo mora, prometa 
i veza πtede veliki novac zbog prijevoza 
æeljeznicom i smanjene potroπnje cesta. 
Ne smiju se zanemariti ni veliki ekoloπki 
uËinci prijevoza æeljeznicom u odnosu 
na ekoloπke uËinke prijevoza robe kami-
onima.

3.2. ©eÊerana flViro«
Virovitica

©eÊerana ≈Viro√ iz Virovitice najmo-
dernija je hrvatska πeÊerana puπtena u 
rad 1980. Do Domovinskog rata tvornica 
je uglavnom uspjeπno poslovala kao dio 
PIK-a Virovitica. Godine 2002. tvrtke 
≈EOS-Z√ iz Zagreba i ≈RobiÊ√ iz Velike 
Gorice kupile su πeÊeranu u steËaju te je 
tako poËeo njezin vrlo uspjeπan oporavak. 
Danas je πeÊerana ≈Viro√ vrlo stabilna tvr-
tka s velikom druπtvenom odgovornoπÊu. 
Zapoπljava 262 radnika i u posljednjih πest 
godina tvrtka je uloæila oko 300 milijuna 
kuna u razvoj proizvodnje. 

Revitalizacijom tvrtke ponovno je bio 
veliki opseg prijevoza æeljeznicom za 
potrebe πeÊerane. Rezultati toga jasno su 
vidljivi u tablici 2.

Iako se veÊ 2008. moæe primijetiti 
neπto manji opseg prijevoza koji je bio 
posljedica kriznih kretanja u svijetu, moæe 
se zakljuËiti to da dugoroËno πeÊerana 
poveÊava opseg prijevoza æeljeznicom. 
©eÊerana najviπe doprema πeÊernu repu, 
kamen, koks i gnojivo, a otprema gotove 
proizvode (πeÊer i πeÊer u rinfuzi), πeÊerne 
rezance, melasu i sliËno.

Valja spomenuti da prijevoz æeljezni-
com sa cesta u Virovitici i njezinoj okolici 
preuzima oko 13.000 do 15.000 teπkih 
kamiona na godinu.

4 Za potrebe ovog rada pod terminom ≈osuvremenjivanje√ industrijskih kolosijeka podrazumijevamo iste radove koji su Izmjenama i dopunama Zakona 
o æeljeznici definirani za æeljezniËku infrastrukturu. Dakle, ≈osuvremenjivanje industrijskih kolosijeka√ obuhvaÊa izvoenje radova, rekonstrukciju i 
adaptaciju prema propisima koji ureuju izgradnju.

5 Primjeri jeftinijeg i kvalitetnijeg prijevoza æeljeznicom u odnosu na prijevoz kamionima detaljnije su opisani u 6. poglavlju, gdje se navode iskustva 
prelaska pojedinih europskih tvrtki na prijevoz uglavnom æeljeznicom.

6 Danas zbog globalne recesije taj rad stagnira.
7 Sluæbeni podatci HÆ-Carga
8 Aneks br. 1 uz ugovor br. 973 od 6. prosinca 2000. - ugovor i aneks potpisani su izmeu HÆ-Hrvatskih æeljeznica d.o.o., Zagreb i ≈Lagermaxa√ d.o.o., 

Zagreb
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Da bi se utovar i istovar za potrebe 
πeÊerane optimalno obavljao, πeÊerana 
ima ukupno Ëak 9069 metara industrijskih 
kolosijeka, od kojih je 618 poËetnih metara 
u vlasniπtvu HÆ-Infrastrukture, a ostatak 
je u vlasniπtvu πeÊerane. Jedan kolosijek 
do πeÊerane dug je 2368 metara, nakon 
Ëega se nastavlja prijemna skupina od 
ukupno Ëetiri kolosijeka. Ona prestaje na 
3064 metru gdje se nalazi ÆCPR, a nakon 
njega poËinje joπ jedna prijemna skupina 
od ukupno πest kolosijeka. Da bi uspjeπno 
opsluæivala vagone na svim tim kolosije-
cima, πeÊerana ima vlastitu manevarsku 
lokomotivu, vlastito vuËno i manevarsko 
osoblje. NajveÊe dozvoljeno osovinsko 
optereÊenje na svim kolosijecima iznosi 
180 kN (~18 tona), a najveÊa vozna brzina 
iznosi 10 km/h.

 Prema zapisnicima Sekcije za odræa-
vanje pruga Osijek HÆ-Infrastrukture, u 
svibnju 2005. na industrijskim kolosijeci-
ma πeÊerane uoËen je niz nedostataka, za 
koje je preporuËeno da ih treba popraviti. 
©eÊerana ≈Viro√ za taj posao angaæirala je 
tvrtku ≈PranjiÊ√ d.o.o. iz Kutine. Tijekom 
2008. bilo je popravljeno 15 skretnica. 
Graa je bila izmijenjena ruËno te je bila 
izvedena strojna regulacija po smjeru i 
visini. Tijekom 2009. popravci su bili 
izvedeni na osam mjesta na kojima cesta 
prelazi kolosijeke (osam ÆCPR-ova), i to 
na matiËnome kolosijeku i na kolosijeci-
ma unutar kruga tvornice. Takoer, 600 
dotrajalih pragova bilo je zamijenjeno 
novim drvenim pragovima te je kolosijek 
reguliran po smjeru i visini. U radove ≈Vi-

ro√ je uloæio ukupno 679.183,50 kuna9. 
Do sredine 2009. bilo je izvedeno oko 20 
posto predvienih popravaka. Nedostatak 
financijskih sredstava razlog je zaπto kolo-

sijek nije obnovljen u cijelosti10. 

Godina Utovareno 
tona

Istovareno 
tona

Ukupno 
tona

Utovareno 
vagona

Istovareno 
Vagona

Ukupno 
vagona

2005. 29.354 200.832 230.186 888 4.141 5.029

2007. 63.843 233.297 297.146 1.957 4.858 6.815

2008. 75.618 192.309 267.927 2.159 4.186 6.345

Tablica 2: Pregled opsega robnog rada na industrijskim kolosijecima πeÊerane flViro« u 
Virovitici za 2005, 2007. i 2008. u neto tonama i vagonima

3.3. Industrijski kolosijek 
flTrgocentar«, Zabok

Industrijski kolosijek ≈Trgocentar√ 
u Zaboku polazi iz kolodvora Zabok, 
ukupno je dug 422 metra te ima joπ jedan 
odvojni kolosijek dug 150 metara. Tvrtka 
≈Trgocentar√ kolosijek upotrebljava u 
manjoj mjeri, a glavni nositelj prijevoza 
jest sukorisnik, odnosno tvrtka ≈Tifon√ 
d.o.o., koja na prostoru iza ≈Trgocentra√ 
unajmljuje veliki prostor za veliko sredi-
πnje skladiπte naftnih derivata. Prostor je 
unajmljen od Ministarstva gospodarstva 
RH.

Tijekom 2008. ≈Trgocentar√ je preto-
vario ukupno 194 vagona, odnosno 4587 

tona robe, dok je ≈Tifon√ pretovario Ëak 

3341 vagon s 163.012 tona robe11.

Stanje toga industrijskoga kolosijeka 
nije najbolje. NajveÊe dozvoljeno osovin-
sko optereÊenje iznosi 180 kN (~18 t), a 
najveÊa vozna brzina na kolosijeku iznosi 

10 km/h12. Iako ti tehniËki elementi udo-
voljavaju gotovo svim potrebama, stanje 
kolosijeka je loπe i treba ga sanirati πto 
prije. Za sada sanaciju koËe sloæeni vlasni-
Ëki odnosi u ≈Tifonu√ koji unajmljuje sva 
svoja skladiπta i sredstva za pretovar, pa se 
postavlja pitanje tko Êe i koliko financirati 
obnovu kolosijeka. Bilo bi dobrodoπlo 
da postoji sustav subvencija i pomoÊi 
za dobivanje sredstava iz predpristupnih 
fondova EU-a.

I u takvim uvjetima taj industrijski ko-
losijek znaËi viπe od 8000 teπkih kamiona 
godiπnje manje na prometnicama grada 
Zaboka i Krapinsko-zagorske æupanije. 

3.4. Luka Rijeka
RijeËka luka najveÊa je hrvatska luka. 

ZahvaljujuÊi prirodnome poloæaju preten-
dira da s vremenom postane i 
vodeÊa luka na Jadranu. Njezin 
izvrstan geostrateπki poloæaj 
veÊ viπe od 300 godina Ëini 
Rijeku vrlo vaænom lukom πire 
regije. Na luku Rijeka oslanjaju 
se brojni prijevoznici, i to ne 
samo iz Hrvatske, veÊ iz Au-
strije, SlovaËke, »eπke i Srbije. 
Rijeka je oduvijek bila i glavna 
provozna luka za gotovo Ëitavu 
Maarsku. RijeËka luka prosti-
re se na nekoliko terminala na 
lokacijama u gradu Rijeci te u 
njegovoj okolici.

Sva luËka postrojenja su pod 
upravom LuËke uprave Rijeka 
koja rad (pretovar) na pojedinim 
terminalima ustupa koncesi-
onarima. Ugovorom izmeu 
LuËke uprave i koncesionara 
Luke Rijeka d.d. regulirano je i 
odræavanje infrastrukture, koje 
ukljuËuje i industrijske kolosije-
ke. Dogovoreno je da infrastru-
kturu odræava koncesionar.Sl.1: Industrijski kolosijek tvrtke „Tifon“ u Zaboku

9 Podatci: PranjiÊ d.o.o., Kutina
10 Sluæbeni zapisnici Sekcije za odræavanje pruga Osijek HÆ-Infrastrukture 
11 Sluæbeni podatci HÆ-Carga
12 Sluæbeni podatci HÆ-Infrastrukture
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Pretovar se izvodi na terminalu za æita-
rice u Rijeci, terminalu za kondicionirane 
terete na Orlandovom gatu u Rijeci, ter-
minalima za konvencionalne terete na tri 
lokacije u Rijeci (jedan na Suπaku), termi-
nalima za drvo na dvije lokacije u Rijeci 
(Suπak-Brajdica), kontejnerskom i RoRo 
terminalu u Rijeci (Brajdica), terminalu 
za rasute terete u Bakru, terminalu Brπica 
za generalne terete i stoku pokraj Raπe i 
terminalu ©krljevo, na kojemu se nalaze 
pozadinska skladiπta.

Prema statistikama LuËke uprave Ri-

jeka13, tijekom 2008. na tim terminalima 
bilo je pretovareno 6.027.427 tona gene-
ralnih, rasutih tereta i drveta. Prema isto-
me izvoru, ukupni opseg kontejnerskog 

prijevoza iznosio je 145.040 TEU-ova14 
u 2007. te 168.761 TEU u 2008. 

Svi navedeni terminali imaju vlastite 
industrijske kolosijeke koji su ukupno dugi 
oko 16 kilometara. Terminal za æitarice, 
terminal za kondicionirane terete, terminal 
za konvencionalne terete i dio terminala za 
drvo imaju mreæu vlastitih industrijskih 
kolosijeka koji se odvajaju uglavnom od 
putniËkog i teretnog kolodvora Rijeka. Dio 
industrijskog kolosijeka kojim su povezani 
zapadni dijelovi luke i dio luke na Suπa-
ku povezan je kolosijekom koji prolazi 

Sl.2. Teretni vlak natovaren trupcima u kolodvoru Rijeka
U pozadini se vidi dio luËkih zgrada na tzv. „Budimpeπtanskom 

pristaniπtu“

neposredno 
uz obalu i 
n a l a z i  s e 
na gradskoj 
prometnici 
(Riva Ivana 
Zajca), πto 
stvara pro-
bleme prigo-
dom regula-
cije prometa. 
Kolos i jec i 
na Suπaku 
i na kontej-
nerskom i 
RoRo termi-
nalu Brajdica 
povezni su s 
kolodvorom 
Rijeka Braj-
dica. Termi-
nal za rasute 

terete nalazi se pokraj kolodvora Bakar, 
koji je æeljezniËkom prugom povezan s 
kolodvorom ©krljevo i glavnom prometni-
com Zagreb - Rijeka. Terminal ©krljevo 
ima vlastite industrijske kolosijeke. Termi-
nal Brπica takoer ima vlastite industrijske 
kolosijeke, no oni nisu u upotrebi veÊ 
15-ak godina.

Koriπtenje pojedinih industrijskih ko-
losijeka analizirat Êemo prema tablici 3 
i prema pojedinim lokacijama i vrstama 
tereta. OpÊa ocjena jest da su kolosijeci 
u veÊem dijelu luke u zadovoljavajuÊem 
stanju te da omoguÊuju najveÊe osovinsko 
optereÊenje do 200 kN (~20 t) i najveÊu 
voznu brzinu od pet kilometara na sat. 
Ipak, potrebe za rekonstrukcijama, posebi-
ce skretnica, ima puno. Vaænost industrij-
skih kolosijeka u luci Rijeka vidi se kroz 
statistiËke pokazatelje Luke Rijeka gdje 
viπe od treÊine roba prevozi æeljeznica. 
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Tablica 3: Pregled ukupnog opsega pretovara na industrijskim kolosijecima Luke Rijeka, 
terminala za rasute terete (Bakar) i terminala ©krljevo u vagonima i neto tonama

Æelje koncesionara nad lukom su da se 
udio æeljeznice u opsegu prijevoza ite-
kako poveÊa. Prema rijeËima operativnih 
radnika u luci, manipulacija (pretovar) 
roba brod - æeljeznica - brod puno je 
jednostavnija i bræa kod veÊine roba za 
razliku od pretovara u kamione. Takoer, 
s træiπta razvijenih zemalja roba se uvozi i 
izvozi gotovo iskljuËivo æeljeznicom kao 
opÊenito prihvaÊenim najboljim sustavom 

tzv. ≈odræivog transporta√15. 
Na terminalima u zapadnome dijelu 

Rijeke te na Suπaku pretovaruje se velika 
koliËina generalnih tereta, od Ëega se veÊi 
dio odvozi ili dovozi æeljeznicom. Stanje 
kolosijeka uglavnom zadovoljava, a najviπe 
popravaka zahtijevaju uglavnom skretnice. 

Na terminalu za rasute terete u Bakru pre-
tovaruju se koks i razne rude koje se izvoze 
vlakovima, i to uglavnom u Maarsku, i na 
tome terminalu æeljeznica otprema gotovo 
100 posto roba. Do Bakra vodi i magistral-
na pruga M602 ©krljevo - Bakar, koja se 
koristi iskljuËivo za teretni prijevoz. Stanje 
infrastrukture uglavnom zadovoljava.

Kontejnerski i RoRo terminal Brajdica 
æeljeznicom otprema i doprema samo oko 
20 posto ukupnog opsega kontejnerskog 
prijevoza. Razlog tomu je πto se veÊina 
kontejnera na terminalu otprema i dopre-
ma za potrebe komitenata u Hrvatskoj i 
Srbiji, gdje na nerazvijenome prometnom 
træiπtu prevladava uglavnom prijevoz 
kamionima. Kontejneri koji se odvoze i 
dovoze iz smjera zemalja EU-a gotovo 
100 posto se prevoze vlakom. Terminal 
Brajdica posjeduje mreæu industrijskih 
kolosijeka koja uglavnom zadovoljava 
postojeÊi kapacitet terminala. Problem je u 
dræavnoj æeljezniËkoj infrastrukturi koja se 
nadovezuje na industrijski kolosijek termi-
nala. Naime, slijepi kolosijek u kolodvoru 
Rijeka Brajdica preko kojeg se postavljaju 
i izvlaËe vagoni za potrebe kontejnerskog 

13 Statistike LuËke uprave Rijeka na zajedniËkim internetskim stranicama hrvatskih jadranskih luËkih uprava www.portauthority.hr
14 TEU, engl. Twenty-foot equivalnet unit. To je pribliæno toËna teretna jedinica kojom se opisuje kapacitet kontejnerskih brodova ili kontejnerski kapacitet. 

Jedinica se temelji na volumenu standardnoga, 20 stopa (6096 mm) dugaËkoga kontejnera.
15 Odræivi transportni sustavi daju pozitivan doprinos okoliπu, druπtvenoj i gospodarskoj odræivosti zajednice kojima sluæe (Wikipedia - http://en.wikipedia.

org/wiki/Sustainable_transport). Prema dokumentima o strateπkome razvoju politike, druπtva i gospodarstva EU-a, odnosno prema tzv. Bijeloj knjizi 
(White paper), æeljeznica �
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terminala vrlo je kratak i na njega u prosje-
ku stane samo pet vagona za kontejnere i 
manevarska lokomotiva, πto iziskuje puno 
manevarskog rada. Privremeno rjeπenje 
tog problema jest u ustupanju Luci Rijeka 
na koriπtenje 13. kolosijeka u kolodvoru 
Rijeka Brajdica koji se nalazi neposre-
dno uz zemljiπte terminala, no to joπ nije 
dogovoreno, unatoË naËelnom slaganju 
HÆ-Infrastrukture i HÆ-Carga i velikoj 
æelji Luke Rijeka. S obzirom na planiranu 
modernizaciju terminala i njegovo proπi-
renje, oËekuje se i izrada novih projekata 
kojima bi bili predvieni i novi industrijski 
kolosijeci. Uz nove industrijske kolosijeke 
trebalo bi predvidjeti i modernizaciju i 
proπirenje javne æeljezniËke infrastrukture, 
jer postojeÊa neÊe moÊi podræati novi puni 
kapacitet terminala.

Terminal Brπica svu robu otprema i 
doprema kamionima. Razlog tomu jest 
loπa prometna infrastruktura u cijeloj re-
giji. Naime, do terminala vodi industrijski 
kolosijek koji se odvaja od pruge L215 
Lupoglav - Raπa. Ta pruga u Lupoglavu 
se spaja s prugom R101 Pula - Buzet - 
dræavna granica, pa je prijevoz iz Brπice 
prema Hrvatskoj i obratno moguÊ jedino 
preko Slovenije. Industrijski kolosijek na 
terminalu nije u upotrebi veÊ gotovo 15 
godina i u sluËaju revitalizacije prijevoza 
æeljeznicom zahtijevat Êe obnovu.

Vaænost rijeËke luke za πiru zajednicu je 
vrlo velika te se pomoÊ u vidu subvencija, 
povoljnih kredita i usluga savjetovanja 
pri izgradnji i obnovi æeljezniËke infra-
strukture tako velikoga i vaænoga gospo-
darskog subjekta Ëini itekako logiËnom i 
korisnom. 

4. Primjeri izgradnje 
i potrebe za novim 
industrijskim 
kolosijecima

U ovome poglavlju razmatramo primje-
re izgradnje novih industrijskih kolosijeka, 
navodimo i primjere sredina gdje gospo-
darska situacija zahtijeva izgradnju budu-
Êih industrijskih kolosijeka te analiziramo 
neke teπkoÊe na koje se nailazi prilikom 
izgradnje i planiranja takve infrastrukture. 
Na poËetku poglavlja razmatramo i ana-
liziramo troπkove izgradnje nove æelje-
zniËke infrastrukture na temelju stvarnih 

kalkulacija dobivenih od tvrtki koje se tim 
poslovima bave u praksi.

4.1. Cijene izgradnje novih 
industrijskih kolosijeka

U ovome dijelu rada zbrojeni su rezultati 
koje smo dobili na temelju upita o cijena-
ma izgradnje industrijskih kolosijeka. To 
smo uËinili zbog toga da tvrdnjama koji-
ma podupiremo prometnu i gospodarsku 
vaænost industrijskih kolosijeka suprot-
stavimo i realne uvjete njihove izgradnje. 
Tvrtkama specijaliziranima za izgradnju 
æeljezniËke infrastrukture u Hrvatskoj po-
stavili smo upit o cijeni izgradnje jednog 
kilometra (1 km) novoga industrijskog 
kolosijeka koji mora zadovoljavati 
sljedeÊe uvjete:

∑ radi se o ravnome kolosijeku bez 
uspona i padova,

∑ teren izgradnje neka bude tipiËan za 
sjevernu Hrvatsku,

∑ teren ne ukljuËuje nikakve posebnosti 
(nije stjenovit, moËvaran i sliËno),

∑ teren ne ukljuËuje nikakve prirodne 
prepreke (nema propusta, mostova, 
nadvoænjaka, usjeka, tunela i sliËnog) i

∑ kolosijek se gradi od novog materijala 
(nove traËnice, pragovi i sliËno)

Cijene izgradnje takvoga industrijskoga 
kolosijeka zbrojene su u tablici 5.

Navedene cijene moraju se promatrati 
iz viπe aspekata. Tvrtke koje su ponudile 
kalkulaciju proizvoljno su navele neke 
karakteristike donjega pruænog ustroja, pa 
je kalkulirana cijena za npr. pruæni nasip 

Tvrtka Cijena izgradnje 1 km 
industrijskoga kolosijeka Napomena

Swietelsky d.o.o. *6.905.766,00 kn
4.958.016,00 kn

*U cijenu ukljuËeni radovi i cijena 
za signalizaciju, pruæne oznake, 
jednu skretnicu te kompletnu 
odvodnju

Trgograd PaviÊ d.o.o. 3.656.000,00 kn

PranjiÊ d.o.o. 2.639.000,00 kn

Remont i odræavanje d.o.o. *5.729.560,00 kn 
4.629.560,00 kn

*U cijenu su ukljuËeni radovi na 
izvoenju signalno-sigurnosnih i 
telekomunikacijskih ureaja

Granova d.o.o. ~ 4.500.000,00 kn

Granova d.o.o. izvodi samo radove 
na projektiranju. Ponuena cijena 
prosjeËni je iznos uzet od njihovih 
izvoaËa radova

Tablica 5: Cijene izgradnje jednoga kilometra industrijskoga kolosijeka (u kunama, bez 
PDV-a i bez troπkova projektiranja)

(≈Swietelsky√ - 2200 m3 kamena tuËen-
ca, ≈Trgograd PaviÊ√ - 1700 m3 kamena 
tuËenca, ≈PranjiÊ√ - 1600 m3 tuËenca) 
razliËita kod svih ponuaËa. Preciznije, 
navoenje nekih tehniËkih karakteristika 
kolosijeka dovelo bi do ujednaËenijih 
ponuda, no i ovi podatci relevantni su za 
promatranje visine ulaganja u izgradnju 
novih kolosijeka. 

Nadalje, u naπemu primjeru radilo se 
o kalkulaciji za u cijelosti novi materijal 
za izgradnju kolosijeka, dok se u praksi, 
posebice prigodom osuvremenjivanja in-
dustrijskih kolosijeka, vrlo uspjeπno moæe 
koristiti i rabljeni kolosijeËni materijal jer 
tehniËke karakteristike industrijskih kolo-
sijeka Ëesto zahtijevaju voznu brzinu od 
najËeπÊe 10 do 20 kilometara na sat. 

4.2. Industrijski kolosijek 
flCrodux« Sveti Kriæ ZaËretje

Tvrtka Crodux√ d.o.o. sagradila je novi 
industrijski kolosijek koji se nastavlja od 
kolodvora Sveti Kriæ ZaËretje na pruzi Za-
bok - Krapina - dræavna granica. Kolosijek 
je graen za najveÊe osovinsko optereÊe-
nje od 200 kN (~20 t) i zadovoljit Êe sve 
potrebe za dostavu cisterni s ukapljenim 
plinom. U prvoj godini ≈Crodux√ æeli 
dopremiti oko 25.000 tonâ tereta i uskoro 
poveÊati opseg prijevoza na oko 50.000 
tonâ. Za izgradnju industrijskoga kolo-
sijeka HÆ je dio zemljiπta prodao OpÊini 
Sveti Kriæ ZaËretje, koja ga je onda na 
temelju povoljnog ugovora prodala tvrtki 
≈Crodux√. Naæalost, za svoj kolosijek tvr-
tka ≈Crodux√ nije uspjela dobiti nikakvu 
subvenciju, a vidljivo je da je rijeË o tvrtki 
koja æeli prevoziti velike koliËine tereta.
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Tvrtka ≈Crodux√ nalazi se u novoj 
gospodarskoj zoni ≈Lug√, koju je pokre-
nula OpÊina Sveti Kriæ ZaËretje. Zona se 
prostire na povrπini od 970.000 m2 i ima 
25 lokacija. Sada su zauzete veÊ 22, a pro-
izvodnja je poËela na njih 12, u tvrtkama 

koje ukupno zapoπljavaju 507 radnika16. 
Zona se nalazi neposredno uz æeljezniËku 
prugu Zabok - Krapina - dræavna granica, 
no izgradnja industrijskih kolosijeka, 
osim za ≈Crodux√, nije bila ozbiljnije 
razmatrana, kako u segmentu planiranja, 
tako i u segmentu sufinanciranja. Taj po-
tencijal svakako treba iskoristiti i pomoÊi 
gospodarstvu da lakπe ostvari pravo na 
kvalitetnu prometnu infrastrukturu.

4.3. Industrijska zona –ergaj 
pokraj Vukovara

–ergaj je nova industrijska zona oko dva 
kilometra zapadno od Vukovara, neposre-
dno uz prugu M601 Vinkovci - Borovo 
Naselje - Vukovar. Nekada je pokraj in-
dustrijske zone postojalo sluæbeno mjesto 
–ergaj s prolaznim (i danas aktivnim) 
kolosijekom te joπ dva manipulativna 
kolosijeka i dva industrijska kolosijeka do 
u ratu oπteÊenog silosa ≈Vupika√, koji su 
danas zapuπteni i ne koriste se. ≈Vupikov√ 
silos nikada nije bio obnovljen, a prije rata 

Sl.3. Pogled na dio novog industrijskog kolosijeka tvrtke „Crodux“ u 
Svetom Kriæu ZaËretju.

na industrij-
skim kolosi-
jecima opseg 
p r e t o v a r a 
iznos io  je 
oko 50.000 
tonâ æitarica 

godiπnje17.
Danas je 

izmeu ce-
ste Vukovar 
- Vinkovci i 
veÊ spome-
nute pruge i 
silosa ≈Vu-
pik√ rezer-
viran prostor 
z a  m a n j u 
gospodarsku 
zonu. U njoj 
aktivno dje-

luju tvrtke ≈Europa mil-Biogoriva√ d.o.o. 
Vukovar, ≈CIOS-Reciklaæa√ i ≈Berg√, a 
uskoro Êe svoj pogon sagraditi i tvrtka 
≈Adriatic√. Jedan od razloga koji su uvje-
tovali razvoj tih gospodarskih subjekata 
na tome mjestu jest i blizina æeljezniËke 
infrastrukture. No, problem je u tome πto 
–ergaj nije aktivan veÊ gotovo 20 godina, 
a cijena osuvremenjivanja manipulativnih 
kolosijeka i izgradnje novih industrijskih 
kolosijeka do novih gospodarskih subje-
kata priliËno je visoka.

Sve Ëetiri navedene tvrtke æivo su zain-
teresirane za otpremu æeljeznicom. Svoju 
zainteresiranost potvrdile su u nekoliko 
navrata slanjem pismenih upita za prijevoz 
roba æeljeznicom Glavnoj poslovnici HÆ-

Carga u Vinkovcima18.
Tvrtka ≈Europa mil√ proizvodi biodizel 

i otprema æeljeznicom kljuËna je za njiho-
vo buduÊe poslovanje. ≈CIOS-Reciklaæa√ 
spremna je æeljeznicom voziti veÊe koliËi-
ne metalnoga reciklaænog otpada, ≈Berg√ 
proizvodi betonske crjepove i prvi je po-
krenuo inicijativu za obnovu æeljezniËke 
infrastrukture u –ergaju, a ≈Adriatic√ Êe 
proizvoditi mineralna gnojiva i æeljeznica 
im je zanimljiva za prijevoz.

Rjeπenje tog problema leæi u revitali-
zaciji sluæbenog mjesta –ergaj, Ëiji ko-

losijeci nisu u tako loπemu stanju. Osim 
njih, treba obnoviti dijelove industrijskoga 
kolosijeka prema sruπenome silosu ≈Vu-
pik√ te sagraditi nekoliko stotina metara 
novoga kolosijeka.

Zbog veÊ spomenute visoke cijene 
osuvremenjivanja i izgradnje æeljezniËke 
infrastrukture spomenute tvrtke susreÊu 
se s teπkoÊama u prijevozu, a æeljezniËki 
prijevoznici gube potencijalno træiπte. 

5. Industrijski kolosijeci 
u Europskoj uniji

Iako je lokalne prilike moæda neza-
hvalno usporeivati s onima u nekima od 
najrazvijenijih europskih zemalja, ipak 
kao zemlja koja teæi europskim integra-
cijama na mnogim primjerima moæemo 
uvidjeti kako kvalitetno razvijati prometnu 
infrastrukturu. Tako Êemo u ovom radu 
navesti nekoliko stranih primjera ulaganja 
u industrijsku æeljezniËku infrastrukturu te 
ukratko razmotriti njihove uËinke. Primjeri 
su uzeti iz broπure ≈From Truck to Train√ 
(≈S kamiona na vlak√) njemaËkog saveza 

za æeljeznicu ≈Allianz pro Schiene√19, u 
kojoj je prikazano 12 primjera, u kojima 
neke veÊe ili manje njemaËke tvrtke 
vlastiti prijevoz prebacuju s kamiona na 
æeljeznicu da bi dobili uËinkovitiji sustav 
prijevoza.

5.1. BASF - prijevoz 
æeljeznicom u 17 europskih 
odrediπta

Dok su razmiπljali o prebacivanju veÊine 
prijevoza s kamiona na æeljeznicu, Ëelni 
ljudi tvrtke BASF nisu mislili na pojedinu 
rutu, veÊ su æeljeli razviti Ëitavu dostavnu 
mreæu. Naime, tvrtka iz Ludwigshafena 
proizvodi kemijske proizvode velikog 
raspona i ima mreæu kupaca πirom Europe. 
Æelju da se gotovo sav opseg prijevoza 
ostvaruje æeljeznicom poduprle su sljedeÊe 
Ëinjenice:

∑ prijevoz teπkim kamionima u Europi 
postaje sve skuplji zbog porasta cijene 
goriva i uvoenja cestarina za teretna 
vozila na njemaËkim autocestama,

16 Podatci: OpÊina Sveti Kriæ ZaËretje; www.sveti-kriz-zacretje.hr
17 Sluæbeni podatci HÆ-Carga
18 Dopis Glavne poslovnice HÆ-Carga Vinkovci prema HÆ-Infrastrukturi, 2009 (dostupan u Glavnoj poslovnici HÆ-Carga Vinkovci)
19 „Allianz pro Schiene’’ je partner organizacija Saveza za æeljeznicu
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∑ europska direktiva o ograniËenome 
radnom vremenu vozaËa kamiona 
dodatno je poskupjela kamionski 
prijevoz,

∑ poveÊanje konkurentnosti æeljezniË-
kog prometa u smislu poveÊanja uku-
pne kvalitete prijevoznog sustava,

∑ veÊa sigurnost prijevoza i
∑ dugoroËna sigurnost moguÊnosti 

dostave proizvoda.

Postojale su i brojne prepreke za uspo-
stavljanje prijevoza æeljeznicom do kraj-
njih korisnika. U sklopu programa ≈Mora 
C√ ukinuti su mnogi kolosijeci u NjemaË-
koj, a nositelj programa bila je NjemaËka 
æeljeznica (≈Deutsche Bahn√), koja je 
æeljela ukinuti nerentabilne linije. To je 
dovelo do toga da mnogi kupci BASF-a 
nemaju vlastitu æeljezniËku infrastrukturu, 
a time ni moguÊnost dostave æeljeznicom. 
U skladu s time BASF je odluËio organi-
zirati prijevoz kontejnerima ondje gdje 
se najduæi prijevozni put ostvaruje æelje-
znicom te u tu namjenu sagraditi vlastiti 
industrijski kolodvor i splet kolosijeka 
s manjim kontejnerskim terminalom. U 
skladu s time na pojedinim relacijama ko-
riπtenjem kontejnera ostvaruju se najbolji 
prijevozni uËinci.

Kontejnerski terminal s mreæom indu-
strijskih kolosijeka nije bilo lako sagraditi. 
Njegovu izgradnje potpomogla su dva 
uvjeta. Prvi uvjet bio je taj da je od 47 
milijunâ eurâ, koliko je koπtala izgradnja 
terminala, 34,5 milijunâ eurâ bilo osi-
gurano subvencijama njemaËkih vlasti. 
Drugi uvjet jest taj da osim BASF-a 60 
posto kapaciteta terminala (i kolodvora) 
koriste vanjski korisnici kombiniranog 
prijevoza.

Kratki zakljuËak jest taj:
∑ da je πira gospodarska zajednica pro-

fitirala dobivanjem kontejnerskoga 
æeljezniËkog terminala u Ludwigsha-
fenu,

∑ da BASF jeftinije, sigurnije i bræe 
prevozi proizvode do 17 odrediπta u 
Europi,

∑ da ukupni opseg rada terminala iznosi 
oko 2,5 milijunâ tonâ robe godiπnje 
(to je zamjena za 125.000 kamiona), 
od Ëega BASF ostvari oko milijun 
tonâ (zamjena za 50.000 kamiona),

∑ da je prijelaz na kontejnerski rad s 
teæiπtem na æeljeznicu proveden u 
dvije faze (prva je zavrπena 2000, a 
druga 2004. godine) te

∑ da BASF razmatra ideju da joπ 40.000 
kontejnera godiπnje prijee s kamiona 
na æeljeznicu. To Êe znaËiti i 40.000 
kamiona godiπnje manje na ulicama 
Ludwigshafena.

5.2. flSchütz« - ËeliËni 
namotaji putuju æeljeznicom

≈Schütz√ je tvrtka koja proizvodi ugla-
vnom plastiËne i ËeliËne proizvode, koja 
ima oko 2500 zaposlenikâ i godiπnji pro-
met od oko 700.000 eurâ. Sjediπte tvrtke 
je u Seltersu u NjemaËkoj. Tvrtka je vrlo 
vaæna u lokalnoj gospodarskoj slici.

PoËetkom stoljeÊa tvrtka ≈Schütz√ æe-
ljela je unaprijediti proizvodne procese, a 
jedan od glavnih segmenata tog procesa 
bio je i prelazak uglavnom na prijevoz æe-
ljeznicom. Prelazak na takav vid prijevoza 
bio je proveden u cijelosti poËetkom 2006. 
godine. ≈eliËni namotaji iz vagona izravno 
se pretovaruju u proizvodne hale, a vlakom 
je omoguÊeno da se prevoze namotaji teæi 
i od 20 tonâ, dok su prigodom prijevoza 
kamionima najteæi namotaji mogli biti 
teπki 12 tonâ.

Prvi prijevoz vlakom bio je ostvaren 
2004. kada je tijekom godine u Selters iz 
Finnentropa bila prebaËena 121.000 tonâ 
Ëelika. Prijevoz je tekao obilaznom rutom 
dugom Ëak 340 kilometara. ZahvaljujuÊi 
velikim najavljenim koliËinama prijevoza 
i lobiranjem tvrtke ≈Schütz√ zapuπtena i 
zatvorena æeljezniËka linija izmeu Rau-
bacha i Seltersa duga 12,9 kilometara bila 
je obnovljena te je ukupni prijevozni put 
skraÊen s 340 na 130 kilometara. Ukupno 
se u Schütz vlakom doveze oko 160.000 
tonâ Ëelika godiπnje, Ëime je zamijenjeno 
oko 6000 kamiona.

Tvrtka i dalje otprema gotove proizvode 
kamionima jer kupci nemaju vlastite indu-
strijske kolosijeke. No, novi trendovi u prije-
vozu, subvencije i zakonske odredbe nekima 
od tih kupaca mogli bi otvoriti moguÊnost 
povoljne izgradnje industrijskih kolosijeka, a 
tvrtka ≈Schütz√ bila bi spremna na isporuku 
gotovih proizvoda æeljeznicom.

6. Modeli financiranja 
izgradnje i 
osuvremenjivanja 
industrijskih kolosijeka

Analizom postojeÊeg stanja industrijskih 
kolosijeka u pogledu njihova tehniËkog 

stanja i vlasniπtva nad njima te analizom 
dijela problematike vezane uz izgradnju 
novih industrijskih kolosijeka trebamo 
razmotriti nekoliko moguÊih prijedloga o 
naËinu poticanja izgradnje i osuvremenji-
vanja industrijskih kolosijeka. 

6.1. Zaπto novi industrijski 
kolosijeci?

Iz navedenih primjera jasno je vidljivo 
to da su industrijski kolosijeci logiËni na-
stavak æeljezniËke infrastrukture, takoer 
vrlo vaæan dio æeljezniËkoga prometnog 
sustava, a i prometnog sustava u cjelini. 
Kvalitetniji æeljezniËki prometni sustav 
unapreuje gospodarsku sliku nekoga kra-
ja, πtedi novac za prometnu infrastrukturu, 
smanjuje potroπnju energije, Ëuva okoliπ 
i poveÊava razinu prometne sigurnosti. 
Zato aktualnoj problematici industrijskih 
kolosijeka treba pristupiti vrlo ozbiljno, 
a u rjeπavanju problema treba posvetiti 
puno viπe pozornosti i izdvojiti puno viπe 
novca. Cilj jest pronalaæenje kvalitetnih 
rjeπenja za njihovu izgradnju i za gospo-
darenje njima.

Problem koji se javlja prigodom izgra-
dnje i odræavanja industrijskih kolosijeka 
najËeπÊe je novac. Ostali problemi javljaju 
se u organizaciji prijevoza, no to nije gla-
vna tema ovog rada. Dakle, gospodarstvu 
treba ponuditi bolje modele izgradnje i 
osuvremenjivanja industrijskih kolosijeka 
jer bez njih puno su manje moguÊnosti za 
njegov razvoj. 

Naravno, subvencije mogu davati i pri-
jevozniËke tvrtke u æeljezniËkome prome-
tu, Ëime se situacija za gospodarstvenike 
dodatno olakπava.

6.2. Model 1: Nacionalni 
program izgradnje industrijskih 
kolosijeka

Zbog vaænosti industrijskih kolosijeka 
za gospodarstvo cijele dræave predlaæemo 
pokretanje Nacionalnog programa izgra-
dnje industrijskih kolosijeka po uzoru na 
Dræavni program izgradnje industrijskih 
kolosijeka u Saveznoj Republici NjemaË-
koj. Program bi se temeljio na radu Fonda 
za izgradnju industrijskih kolosijeka, 
koji bi zajedniËki formirali Ministarstvo 
gospodarstva, rada i poduzetniπtva i 
Ministarstvo mora, prometa i infrastru-
kture, te Ureda za savjetovanje. Fondom 
bi upravljala oba ministarstva, koja bi 
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definirala kriterije za dodjelu sredstava 
te bi svake godine raspisivala natjeËaj za 
dodjelu sredstava za izgradnju novih i za 
osuvremenjivanje postojeÊih industrijskih 

kolosijeka20. Na natjeËaj bi se mogli pri-
javiti svi zainteresirani gospodarstvenici, 

upravitelji infrastrukturom21 te lokalna 

uprava i samouprava22 ako ispunjavaju 
prethodno definirane kriterije. Dakle, 
Fond bi trebao biti osnovan pri jednome 
od ministarstava, a financirao bi se pla-
niranim iznosom iz dræavnog proraËuna 
Republike Hrvatske. 

Ured za savjetovanje osnovao bi se pri 
HÆ-Infrastrukturi d.o.o kao ugovorenom 
upravitelju infrastrukturom. Posao tog 
ureda bio bi savjetovanje i izrada cjelovitih 
projekata te pruæanje pomoÊi zainteresira-
nim gospodarstvenicima u njihovoj prove-
dbi prema principu ≈One stop shop√. To 
znaËi da bi svi podatci i sve informacije o 

izgradnji, osuvremenjivanju i odræavanju 
industrijskih kolosijeka bili na jednome 
mjestu. Ured bi sluæio kao tijelo koje bi: 

∑ savjetovalo gospodarstvenike pri 
izradi projekta za prikupljanje sred-
stava iz Fonda, a u svrhu financiranja 
izgradnje ili osuvremenjivanja indu-
strijskih kolosijeka, 

∑ savjetovalo gospodarstvenike pri izra-
di projekta za prikupljanje sredstava 
iz fondova EU-a, a u svrhu financi-
ranja izgradnje ili osuvremenjivanja 
industrijskih kolosijeka,

∑ savjetovalo gospodarstve-
nike o naËinima prikuplja-
nja subvencija od lokalne 
samouprave, a u svrhu fi-
nanciranja izgradnje ili osu-
vremenjivanja industrijskih 
kolosijeka,

∑ lobiralo pri ministarstvu 
i lokalnoj samoupravi za 
odræavanje Fonda i sljedeÊih 
godina,

∑ podnosilo izvjeπÊe u kojemu 
predlaæe sredstva koja za 
Fond treba planirati u slje-
deÊoj godini,

∑ osiguravalo informacije o 
rokovima i o potrebnoj do-
kumentaciji za javljanje na 
natjeËaje pri nacionalnom 
Fondu, pri lokalnoj samo-
upravi ili predpristupnih 
fondova EU-a,

∑ osiguravalo informacije o 
operaterima æeljezniËkoga 
teretnog prijevoza koji nude 
sufinanciranje izgradnje, osu-
vremenjivanja ili odræavanja 
industrijskih kolosijeka,

∑ osiguravalo informacije o svim tvr-
tkama koje se bave pojedinaËnim 
segmentima ili pak cjelokupnom 
izvedbom izgradnje, osuvremenji-
vanja, odræavanja i projektiranja 
industrijskih kolosijeka i

∑ na temelju posebnih ugovora s go-
spodarstvenicima prikupljalo doku-

Sl. 4. IzvlaËenje vagona s industrijskih kolosijeka tvrtke 
„Univerzal“ u Varaædinu

mentaciju potrebnu za javljanje na 
natjeËaje i koordiniralo rad na izradi 
projekata.

Iznos potpora koje bi dodjeljivao Fond 
ovisio bi o svakom pojedinom projektu 
izgradnje ili osuvremenjivanja industrij-
skoga kolosijeka, a ovdje predlaæemo da 
one iznose od 40 do 60 posto vrijednosti 
ukupne investicije. 

Ako bi pojedini projekt uspio pridobiti 
i sredstva iz fondova EU-a i/ili lokalne 
samouprave, odnosno zainteresiranog 
operatera u teretnome æeljezniËkog pri-
jevozu, izgradnja, odræavanje i obnova 
industrijskih kolosijeka postala bi itekako 
isplativa za gospodarstvenike.

6.3. Model 2: MatiËnjaci 
i industrijski kolosijeci - 
flindustrijske pruge«

Prema ovome modelu svi industrijski 
kolosijeci izvan dvoriπnoga kruga go-
spodarstvenih subjekata do poveznice s 
glavnom æeljezniËkom infrastrukturom 
postali bi ≈industrijskim prugama√. Za 
provedbu tog modela pojam ≈industrijske 
pruge√ morao bi se definirati izmjenama 
Zakona o æeljeznici kao sastavni dio æe-
ljezniËke infrastrukture. U skladu s takvim 
pristupom svi ≈matiËnjaci√ i industrijski 
kolosijeci koji su u druπtvenome vlasniπtvu 
bili bi pretvoreni u javno dobro i predani 
na upravljanje upravitelju infrastrukturom. 
U tome sluËaju industrijska pruga moæe 
ostati u vlasniπtvu dræave ili pak, u skladu 

sa Zakonom o æeljeznici23, predana pod 
nadzor lokalne uprave i samouprave, kao 
πto je to moguÊe i kod pruga vaænih za 

lokalni  prijevoz24.
Gospodarstvenicima koji imaju vlasniπ-

tvo nad industrijskim kolosijecima dalo bi 
se na izbor da svoje postojeÊe industrijske 
kolosijeke koji su izvan njihovih dvoriπta 
≈pretvore√ u industrijske pruge. Ako bi 
svoje industrijske kolosijeke pretvorili 
u industrijske pruge, imali bi pravo na 
odreenu naknadu koja bi se utvrivala 

vrijednoπÊu kolosijeka25. Ako bi sami 

20 Ministarstvo gospodarstva, rada i poduzetniπtva kao i Ministarstvo turizma te Ministarstvo poljoprivrede i ruralnog razvoja na istom principu veÊ raspisuju 
natjeËaje za projekte za koje su mjerodavni.

21 Primjeri u kojima se upravitelj infrastrukturom moæe javiti na natjeËaj opisani su u modelima 2 i 3.
22 Primjeri u kojima se lokalna uprava moæe javiti na natjeËaj opisani su u modelima 2 i 3.
23 »lanak 21. Zakon o æeljeznici (NN 123/03)
24 Model�
25 Valja razmotriti i moguÊnost da postojeÊi vlasnici industrijskih kolosijeka daju kolosijeke u koncesiju upravitelju infrastrukture, pri Ëemu ne ostvaraju 

naknadu za obeπteÊenje veÊ naknadu za koncesiju.
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ostali vlasnici kolosijeka, i dalje bi se 
brinuli za njegovo odræavanje.

Prilikom izgradnje novih industrijskih 
kolosijeka gospodarstvenici bi takoer 
dobili moguÊnost izbora da sami izgrade 
kolosijek i zatim ga ≈pretvore√ u industrij-

sku prugu i ostvare povratnu naknadu26 ili 
da sagrade kolosijek na vlastitome terenu, 
a upravitelj infrastrukture sagradi ostali 
dio industrijskoga kolosijeka u skladu 
s dogovorenom provedbom planova i s 
dostupnoπÊu financijskih sredstava.

Ovaj model moæe funkcionirati samostal-
no ili kao nadopuna ostalim modelima.

6.4. Model 3: MatiËnjaci 
i industrijski kolosijeci - 
æupanijske prometnice

Na temelju ovog modela svi industrij-
ski kolosijeci izvan dvoriπnoga kruga 
gospodarstvenih subjekata do poveznice 
s glavnom æeljezniËkom infrastrukturom 
postali bi æupanijskim prometnicama na 
temelju koncesije ili stvarnog vlasniπtva. 
U tome sluËaju  odræavanje, izgradnju i 
osuvremenjivanje industrijskih kolosijeka 
preuzele bi æupanije.

Ovaj prijedlog utemeljen je na pretpo-
stavci da su kvalitetan prometni sustav i 
njegovo planiranje itekako vaæni za razvoj 
lokalne zajednice i optimalno gospoda-
renje æupanijskim proraËunom. Podlogu 
za ovakav prijedlog nalazimo i u vaæeÊoj 
podjeli cestovnih prometnica. 

Dakle, industrijske kolosijeke do dvo-
riπta gospodarskih subjekata gradila bi, 
odræavala i osuvremenjivala æupanija 
poπto gospodarstvenik podnese opravdan i 
odobren zahtjev za izgradnju industrijsko-
ga kolosijeka. Kolosijeke unutar zemljiπta 
gospodarskih subjekta gradili bi sami 
gospodarstvenici.

Æupanijsko tijelo koje bi gospodarilo 
industrijskim kolosijecima usko bi surai-
valo s HÆ-Infrastrukturom d.o.o., odnosno 
s upraviteljem infrastrukture. 

Bit ovog projekta jest to da se izgradnja, 
obnova i odræavanje matiËnih kolosijeka 
financira iz æupanijskih proraËuna koji bi 
se poveÊali za decentralizirana sredstva 
predviena Nacionalnim programom 
izgradnje industrijskih kolosijeka, odno-
sno sredstvima Fonda. Da se ne bi stva-
rali novi troπkovi formiranjem posebnih 

26 Povratna naknada ne bi se mogla ostvariti ako je gospodarstvenik dobio poticaje prema modelu 1.

upravnih odjela i poduzeÊa, æupanije bi, na 
temelju koncesije, ovlasti u gospodarenju 
æupanijskih dijelova industrijskih kolosi-
jeka mogle prenijeti na HÆ-Infrastrukturu 
d.o.o ili na neki drugi gospodarstveni 
subjekt. 

Primjenom ovog modela gospodarstve-
nicima bi se dalo na izbor hoÊe li svoje 
postojeÊe industrijske kolosijeke koji su 
izvan njihovih dvoriπta predati æupaniji u 
vlasniπtvo ili neÊe. Ako bi svoju infrastru-
kturu predali u vlasniπtvo æupanije, imali 
bi pravo na odreenu naknadu koja bi se 
utvrivala vrijednoπÊu kolosijeka, no ako 
bi sami ostali vlasnici kolosijeka i dalje bi 
se brinuli za njegovo odræavanje.

Prilikom izgradnje novih industrijskih 
kolosijeka gospodarstvenici bi takoer 
dobili moguÊnost izbora da sami sagrade 
kolosijek, zatim ga predaju æupaniji i 
ostvare povratnu naknadu ili da sagrade 
kolosijek na vlastitom terenu, a æupanija 
ostataka industrijskoga kolosijeka u skla-
du s dogovorenom provedbom planova i 
dostupnoπÊu financijskih sredstava.

Ovaj model moæe funkcionirati samo-
stalno ili kao nadopuna ostalih modela.

6.5. Model 4: Model besplatne 
izgradnje veÊih infrastrukturnih 
objekata

Ovaj model moæe se razmatrati i kao 
samostalni, a moæe biti i nadopuna nekom 
od drugih novih modela subvencioniranja 
izgradnje i osuvremenjivanja infrastru-
kturnih objekata (ponajprije dopuna 
modela 1, koji je u ovome radu opisan u 
poglavlju 7.2.).

Dakle, u pojedinim sluËajevima jasno 
je to da su gospodarski i prometni tokovi 
razmjestili svoju infrastrukturu ovisno 
o mnogim Ëiniteljima. Danas imamo 
primjere da mnogi industrijski kolosijeci 
spajaju neke tvrtke s glavnom æeljezniË-
kom infrastrukturom te su vrlo dugaËki 
(nekoliko kilometara) i prelaze razne pre-
preke poput cesta, kuÊa, rijeka i sliËnog. 
Na takvim kolosijecima obiËno se nalaze 
i neki skupi infrastrukturni objekti poput 
visokih æeljezniËkih nasipa, suhozida, 
mostova, nadvoænjaka i sliËnog. BuduÊi da 
je izgradnja i odræavanje takvih objekata 
skupo, to bi izgradnju i odræavanje trebao 
preuzeti upravitelj infrastrukture (HÆ-

Infrastruktura d.o.o), a sam kolosijek, tj. 
njegov gornji ustroj gradio bi i odræavao 
vlasnik kolosijeka. 

6.6. Model 5: Bodovanje i 
poticanje prilikom izgradnje 
gospodarskih zona

Gospodarske zone niËu diljem Hrvatske. 
Jedna od najvaænijih stvari za kvalitetan 
rad poduzetnika u gospodarskim zonama 
jest postojanje kvalitetne infrastrukture. 
Ovdje se uglavnom misli na energetsku i 
prometnu infrastrukturu.

Ovim modelom zakonski bi se poticala 
izgradnja gospodarskih zona u najpovolj-
nijim infrastrukturnim pojasevima. Model 
se sastoji od skupljanja odreenog broja 
bodova za dostupnost odreene infrastru-
kture. Tako bi svaka potencijalna lokacija 
ostvarivala sljedeÊi broj bodova:

- od 0 do 20 bodova za dostupnost 
(blizinu) elektriËne mreæe,

- od 0 do 20 bodova za dostupnost 
(blizinu) plinskog sustava,

- od 0 do 20 bodova za dostupnost 
(blizinu) vodoopskrbne mreæe,

- od 0 do 20 bodova za dostupnost 
(blizinu) cestovne mreæe i

- od 0 do 20 bodova za dostupnost 
(blizinu) æeljezniËke mreæe.

Rezultati bodovanja svake lokacije 
trebali bi biti lako dostupni javnosti da 
bi se izbjeglo nerealno bodovanje. Sve 
zone koje bi ostvarile 80 bodova ulazile 
bi u kategoriju za dodjeljivanje dodatnih 
subvencija iz fondova pri ministarstvu 
gospodarstva i ministarstvu prometa.

Zone koje bi ostvarile od 60 do 80 bo-
dova ne bi ostvarivale dodatne, prethodno 
opisane povlastice.

Zone koje bi ostvarile od manje od 40 
do 60 bodova bile bi dodatno oporezivane, 
a potencijalne zone koje ne bi skupile ni 
40 bodova ne bi trebale dobiti zakonsko 
≈zeleno svjetlo√ za izgradnju.

Prilikom osuvremenjivanja infrastru-
kture (energetski vodovi, ceste, pruge) 
vrijedio bi isti model koji bi onda umjesto 
poticajnih sredstava za izgradnju dodje-
ljivao poticajna sredstva (subvencije) za 
obnovu. Dakle, treba inicirati promjene 
zakona koje bi omoguÊile takav naËin 
bodovanja i subvencioniranja.
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28 Sluæbeni podaci HÆ Cargo

7. ZakljuËak
ÆeljezniËka infrastruktura kljuËna je 

za ostvarenje kvalitetnoga æeljezniËkog 
prijevoza. U teretnome prijevozu, osim 
kvalitetnih prometnica na koridorima, 
koridorskih poveznica i lokalnih pruga, 
vrlo vaæne su prometnice koje pristupaju 
gospodarskim subjektima koji su poten-
cijalni korisnici. Te prometnice upravo 
su industrijski kolosijeci. Dakle, πto su u 
cestovnome prometu pristupne ceste, to 
su u æeljezniËkome prometu industrijski 
kolosijeci.

Industrijski kolosijeci pojednostavljuju 
proizvodni proces na naËin da s glavnom 
æeljezniËkom infrastrukturom povezuju 
gospodarske subjekte, tj. potencijalne 
korisnike. Tako se izmeu zainteresiranih 
strana koje imaju industrijske kolosijeke 
pojavljuje æeljezniËki prijevoz ≈od vrata 
do vrata√. Ako se sagledaju prednosti 
æeljeznice, jasno je to da je prijevoz æe-
ljeznicom ≈od vrata do vrata√ neπto Ëemu 
moderna i napredna druπtva jednostavno 
moraju teæiti.

UnatoË, u prosjeku, vrlo loπemu stanju 
industrijskih kolosijeka, na podruËju Hr-
vatske se Ëak 70 posto ukupnog opsega 

pretovara27 odvija na industrijskim kolo-
sijecima. To veÊ danas pokazuje njihovu 
vaænost i potrebu za kvalitetnijim gospo-
darenjem πire zajednice. 

Zanimljivo je primijetiti to da se u luË-
kim sredinama udio pretovara na industrij-
skim kolosijecima penje na, na primjer, 79 
posto u Rijeci te do Ëak 99 posto u PloË-

ama28. U tim sredinama luËki sadræaji su 
vaæni generatori gospodarstva, pa bi briga 
πire zajednice trebala biti i veÊa.

Problemi infrastrukture ponajprije 
proizlaze iz vrlo loπe rijeπenog pitanja 
vlasniËke strukture industrijskih kolosi-
jeka. Prelaskom na træiπno gospodarstvo, 
toËnije loπom tranzicijom, industrijski 
kolosijeci u cijelosti su preπli u vlasniπtvo 
gospodarskih subjekata. Mnogi od njih, 
iako zainteresirani za prijevoz æeljezni-
com, zbog prevelikih troπkova odræavanja 
prestali su koristiti industrijske kolosijeke 
i okrenuli se cestovnome prometu. 

Svi problemi izgradnje i odræavanja 
industrijskih kolosijeka u Hrvatskoj jasno 
se vide i na opisanim primjerima u radu. 
Osim vrlo kvalitetnog istupa u sufinanci-
ranje industrijskih kolosijeka ≈Lagermax√ 
u Luki, pokraj Zagreba, svi ostali primjeri, 
naæalost, sadræe neke ili sve tipiËne proble-
me vezane uz eksploataciju industrijskih 
kolosijeka u Hrvatskoj danas.

Mnogi ohrabrujuÊi primjeri, u sklopu 
kojih æeljeznica itekako moæe napre-
dovati, dolaze iz NjemaËke i iz ostalih 
zemalja EU-a, a neki su opisani i u ovo-
me radu. Njihova vaænost prepoznata 
je i oni su ostvarili veliku financijsku 
potporu kroz programe sufinanciranja 
bilo matiËnih dræava, bilo EU-ovih 
fondova.

Na temelju svih dokaza navedenih 
u ovome radu jasno je to da ponaπanje 
æeljeznice i πire zajednice prema indu-
strijskim kolosijecima u Hrvatskoj treba 
mijenjati hitno. 

Dakle, industrijski kolosijeci logiËan su 
i vrlo vaæan nastavak æeljezniËkih pruga, a 
njihova koliËina i kvaliteta izravno utjeËu 
na kvalitetu teretnog prijevoza i na kva-
litetu poslovanja u Republici Hrvatskoj. 
Samim time πto su jedan od instrume-
nata lakπeg i profitabilnijeg poslovanja 
zasluæuju poticaje za njihovu obnovu i 
izgradnju.

U ovome radu predloæeno je nekoliko 
modela novih pristupa izgradnji i obnovi 
industrijskih kolosijeka. Oni se uglavnom 
temelje na ideji da izgradnju novih i osu-
vremenjivanje postojeÊih industrijskih 
kolosijeka potrebno poticati dræava i 
lokalna samouprava jer se gospodarstve-
nicima pruæa kvalitetnija prometna usluga 
i prilika da se lakπe ukljuËe u razvijena 
izvozna træiπta gdje je æeljeznice nositelj 
prijevoza robâ.

OpÊe miπljenje autora ovog teksta jest 
to da bi veÊi broj industrijskih kolosijeka i 
njihova veÊa kvaliteta doprinijeli poveÊa-
nju opsega prijevoza kod domaÊih poduze-
Êa, a  time i poveÊanju njihove poslovnosti 
te veÊim doprinosima pri plaÊanju poreza 
i drugim raznim pozitivnim uËincima za 
πiru zajednicu.
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SAÆETAK

Industrijski kolosijeci vaæan su dio æeljezniËke 
infrastrukture i na njima se danas u Hrvatskoj 
ostvaruje oko 70 posto ukupnog opsega robnog 
rada. Industrijski kolosijeci u Hrvatskoj danas su, 

u prosjeku, u vrlo loπemu stanju. NajveÊi problemi 
nastali su tijekom privatizacije kada su oni postali 
privatno vlasniπtvo, a cijena njihova odræavanja 
postala je prevelika Ëak i za velike tvrtke. Od ideje 
da grade nove industrijske kolosijeke, mnoge tvrtke 
takoer odustaju zbog prevelike cijene.

Sve to moæe se rijeπiti kvalitetnom strategijom, 
subvencijama i olakπicama. Nedostatak strategije ve-
liki je problem na æeljeznicama u Hrvatskoj opÊenito. 
Ovaj rad donosi mnoge primjere s terena o tome kako 
se radi na pojedinim industrijskim kolosijecima u 
Hrvatskoj i s kakvim se teπkoÊama susreÊe. U radu su 
izneseni i konkretni prijedlozi rjeπavanja tih teπkoÊa 
kroz pet modela u sklopu kojih bi se sufinancirala i
pomagala izgradnja novih industrijskih kolosijeka i 
osuvremenjivanje postojeÊih.

SUMMARY

THE REVITALISATION OF INDUSTRIAL 
TRACKS IN CROATIA

Industrial tracks are an important part of railw-
ay infrastructure and it is on these tracks that 70% 
of the total volume of goods is carried in Croatia 
today. Industrial tracks in Croatia are on average 
in a very poor state of repair. The major problems 
occurred during the privatisation process when 
they became private property and the price of their 
maintenance became too big a burden even for large 
companies. Many companies also decided against 
building new industrial tracks because the cost was 
simply too high.

All this may be solved with a good quality stra-
tegy, subsidies and exemptions. The lack of strategy 
is a very big problem on the railways in Croatia in 
general. This work gives many examples from the 

field about how industrial tracks in Croatia are
operated on and what kinds of difficulties they face.
It also presents concrete proposals in solving these 
difficulties through five models within the scope of
which the construction of new industrial tracks and 
the modernisation of existing ones would be co-
financed and aided.

ZUSAMMENFASSUNG

WIEDERBELEBUNG VON ANSCHLUSS-
GLEISEN IN KROATIEN

Anschlussgleise stellen einen wichtigen Teil der 
Schieneninfrastruktur dar da dort zurzeit etwa 70% 
der Gesamtgüterleistung in Kroatien vollbracht 
werden. Heutzutage befinden sich die kroatischen
Anschlussgleise durchschnittlich in einem sehr 
schlechten Zustand. Die größten Probleme sind 
während des Privatisierungsprozesses entstanden, 
als die Gleise ins Privateigentum überführt wurden. 
Deren Instandhaltungskosten sind sogar für große 
Unternehmen zu hoch geworden. Gerade wegen der 
zu hohen Kosten sehen sich zahlreiche Unternehmen 
gezwungen, die Idee zum Neubau von Anschlussglei-
sen aufzugeben. 

All das lässt sich durch eine sinnvolle Strategie, 
Zuschüsse und Erleichterungen der öffentlichen 
Hand lösen. Der Strategiemangel ist generell ein 
großes Problem bei allen kroatischen Bahnen. Dieser 
Beitrag bringt zahlreiche Beispiele aus der Praxis, 
und zwar dafür wie bei einigen Anschlussbahnen in 
Kroatien gehandelt bzw. auf welche Probleme dort 
gestoßen wird. Als konkrete Lösungsvorschläge 
werden fünf Modelle für Mitfinanzierung und Förde-
rung des Baus von neuen bzw. der Ertüchtigung der 
vorhandenen Anschlussgleise vorgestellt.

http://zone.mingorp.hr/
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SUVREMENA
TEHNOLOGIJA
REMONTA I
IZGRADNJE
ÆELJEZNI»KIH
VOZILA

1. Uvod
Tvornica æeljezniËkih vozila ≈Gredelj√ 

jest tvrtka koja nakon 115 godina posto-
janja i rada na lokaciji u srediπtu grada, 
godine 2010. poËinje raditi i proizvoditi u 
novosagraenoj tvornici na zagrebaËkome 
Vukomercu.

Izgradnja nove suvremene tvornice za 
odræavanje æeljezniËkih vozila ideja je 
koja datira joπ iz 50-ih godina proπloga 
stoljeÊa, kada je bilo izvjesno da  postojeÊa 
tvornica neÊe moÊi odgovoriti na poveÊane 
zahtjeve u pogledu proizvodnih kapaciteta, 
a kasnije i zbog potreba za usvajanjem i 
uvoenjem novih tehnologija kao izravne 
posljedice uvoenja novijih i modernijih 
vozila na tadaπnje dræavne æeljeznice i 
prestanka koriπtenja parnih lokomotiva i 
vagona. Prvi korak bio je napravljen davne 
1962. kada je ≈Gredelj√ kupio zemljiπte na 
lokaciji u Vukomercu i tamo poËeo pro-
voditi prvu fazu izgradnje nove tvornice. 
Aktivnosti na izgradnji i ureenju prostora 
iz prve faze izgradnje tvornice trajali su 
sve do 1967. kada je tvornica i sluæbeno 
poËela s radom. Zbog nemoguÊnosti 
daljnjeg osiguranja financijskih sredstava 
daljnji razvoj projekta u cijelosti je bio 
zaustavljen te je preseljenje stare tvornice 
bilo odgoeno. 

Od 1967. do danas tvornica je prolazila 
kroz razliËite faze druπtvenih i socijalnih 
promjena te kroz promjene u obavljanju 
djelatnosti odræavanja i izgradnje æeljezni-
Ëkih vozila. U tome vremenu, iako u dosta 
oteæanim uvjetima, u tvornici ≈Gredelj√ 
ostvareni su mnogi vaæni projekti moder-
nizacije raznih vrsta æeljezniËkih vozila 
(vagoni, motorni vlakovi, lokomotive) ali 
i izgradnje novih vozila. 

Posljednjih godina tvornica je napravila 
veliki iskorak i nastupa vrlo uspjeπno na 
træiπtima u regiji (Italija, Maarska, Srbija, 
Kosovo i sliËno), ali i πire (SAD), i to na 

vrlo vaænim projektima modernizacije 
vozila, posebice onih u lokomotivskome 
programu. 

U proteklome razdoblju veliko tehno-
loπko zaostajanje proizvodnih kapaciteta 
u odnosu na  konkurenciju i troπkovi koji 
su nastajali radom na dvije lokacije sve 
viπe su optereÊivali poslovanje tvrtke. Bilo 
je neophodno ubrzati zavrπetak projekta 
preseljenja i objedinjavanja tvornice na 
jednoj lokaciji uz nuæno potrebnu tehno-
loπku obnovu svih raspoloæivih kapaciteta. 
Godine 2006. ugovorom izmeu Grada 
Zagreba i TÆV-a ≈Gredelj√  o kupoprodaji 
prostora stare tvornice na Trnju i sluæbeno 
su bile nastavljene aktivnosti na projektu 
preseljenja te je poËela nova era u razvoju 
tvrtke ≈Gredelj√. 

Nastavak projekta preseljenja tvornice 
podrazumijevao je osmiπljavanje novih 
tehnoloπkih procesa u tvornici, kao i nuæno 
objedinjavanje i optimiranje tehnologija 
na remontu postojeÊih vozila i na izgra-
dnji novih vozila. Taj vrlo sloæen zadatak 
ostvaren je uz pomoÊ ≈Gredeljevih√ 
struËnjaka koji su na temelju dugogodiπ-
njega iskustva i znanja steËenoga na planu 
odræavanja i izgradnje æeljezniËkih vozila 
izradili idejne projekte buduÊe tvornice. 
Izgradnjom objekata II. faze na ≈Grede-
ljevu√ zemljiπtu u Vukomercu, kao πto je 
vidljivo iz slika 1 i 2, zaokruæena je kom-
pletna tvornica za remont i proizvodnju 
æeljezniËkih vozila.

Za potrebe funkcioniranja tvornice na 
lokaciji u Vukomercu, osim proizvodnih 
kapaciteta i nove infrastrukture, sagraeni 
su ili modernizirani prateÊi objekti, i to 
upravna zgrada, restoran, otvoreno i zatvo-
reno skladiπte, porte (ulazna, kolna, æelje-
zniËka) te kotlovnica i kompresornica.

Od vremena polaganja kamena temeljca 
i sveËanog obiljeæavanja poËetka izgradnje 
nove tvornice (sijeËanj 2008. godine) pro-

Slika 1: Stanje na lokaciji Vukomerec prije i nakon 2008.

tekle su tek dvije godine. Od tada pa do 
danas sagraeni su i opremljeni svi objekti 
predvieni u II. fazi izgradnje u sklopu 
projekta preseljenja tvornice. TreÊa faza 
projekta podrazumijeva modernizaciju 
postojeÊih proizvodnih kapaciteta za odræ-
avanje lokomotiva te izgradnju potrebnih 
prateÊih objekata. S njegovom provedbom 
zapoËet Êe se poπto se uspostavi proi-
zvodnja u novosagraenim proizvodnim 
prostorima.

2. Novosagraeni 
kapaciteti i nova oprema

Koncept nove tvornice ponajprije je 
proiziπao iz jasnoga definiranja potrebnih 
kapaciteta, ponajprije onih proizvodnih, 
ali i svih ostalih koji su nuæni za funkcio-
niranje tvrtke. 

U svim novopostavljenim tehnoloπkim 
cjelinama osmiπljen je optimalan tehno-
loπki proces te su odabrani odgovarajuÊa 
oprema i strojevi, a sve da bi se zadovoljile 
specifiËnosti koje sa sobom nose remont 
æeljezniËkih vozila i izgradnja novih vo-
zila. Brojni tehnoloπki procesi postavljeni 
su tako da su istodobno iskoriπteni za 
popravak i za izgradnju novih vozila.

2.1. Nove tehnoloπke cjeline
Tehnoloπke cjeline novih ≈Gredeljevih√ 

pogona ustrojene su kao specijalizirane 
radionice, radionice i tehnoloπke linije 
prema zahtjevima suvremene tehnologije 
u remontu i izgradnji æeljezniËkih vozila, 
i to od postojeÊih vozila na Hrvatskim 
æeljeznicama do traËniËkih vozila naj-
novije generacije koja se danas koriste u 
europskim æeljeznicama. 

∑ Specijalizirane radionice za popra-
vak: 
- svih vrsta postolja, osovina i oso-

vinskih sklopova,
- koËne opreme,
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- elektroopreme i elektronike za sva 
æeljezniËka vozila, 

- dizelskih motora i prijenosnika 
snage,

∑ Tehnoloπka linija za novogradnju 
vozila, 

∑ Radionice za popravak akumulatora, 
za strojnu obradu, za antikorozivnu 
zaπtitu dijelova i vozila i radionica 
demontaæe i montaæe opreme za va-
gone i vlakove.

Specijalizirana radionica za popravak 
svih vrsta postolja, obradu osovina i oso-
vinskih sklopova jedna je od najsloæenijih 
tehnoloπkih cjelina u tvornici, s najsuvre-
menijom opremom renomiranih svjetskih 
proizvoaËa.

Spomenut Êemo samo dio te opreme:
- numeriËki upravljana tokarilica 

(CNC-tokarilica) - namijenjena je za 
obradu profila kotrljanja, za tokarenje 
vanjske povrπine naplatka te za boËnu 
obradu diskova. Takoer, opremljena 
je i mjernim sustavom za mjerenje 
istroπenosti profila i promjera radi 
automatskog odabira meuprofila 
prema DIN 5573. Predstavlja vaæan 
napredak u pogledu kapaciteta i te-
hniËko tehnoloπkih moguÊnosti. 

- viπenamjenska vertikalna tokarilica 
- namijenjena je za obradu provrta 
monoblok kotaËa, bandaæa, naplataka 
i diskova

- Ëetveroosni viπenamjenski stroj za 
tokarenje osovina i diskova,

- specijalna viπenamjenska tokarilica 
- namijenjena je za obradu na osovin-
skim slogovima i za izradu sigurnosnog 
prstena. Stroj je opremljen ureajem za 
automatsko zaustavljanje, hidrauliËko 
podizanje i automatsko centriranje 
osovinskoga sloga na stroj.

- indukcijski ureaj za zagrijavanje 
bandaæa

- stroj za rezanje i skidanje bandaæa
- preπa za napreπavanje monoblokova, 

naplataka i diskova sile 400 t
- mjerni stroj za izmjeru i kontrolu oso-

vinskih slogova prema UIC 813V
- sustav za centralno sakupljanje 

otpadne strugotine nastale u procesu 
strojne obrade

- prijevozni sustav - sluæi za prijevoz 
osovinskih slogova unutar tehnolo-
πkog procesa popravka osovinskih 
slogova

- dvije kombinirane kabine za lakiranje 
i suπenje okvira okretnoga postolja, 
dijelova i sklopova. Dimenzije kabina 
jesu 9,5x6x4 m.

U tehnoloπkome procesu popravka 
postolja koriste se bogato iskustvo ≈Gre-
deljevih√ tehnologa i majstora te nova, 
suvremena oprema. Taj proces izvodi se 
u tehnoloπki optimalno dizajniranome 
prostoru i znatno je unaprijeen i moder-
niziran. 

Proces popravka postolja poËinje fazom 
ËiπÊenja i pranja cijelog postolja i pojedinih 
sklopova i dijelova. Nakon pranja provode 
se aktivnosti na utvrivanju stanja ispra-
vnosti (defektaæa) okvira postolja i nje-
govih sastavnih dijelova. U sluËaju da se 
utvrde odreene neispravnosti i potreba za 
popravkom 
dijelovi ili 
s k l o p o v i 
t r a n s p o r -
tiraju se u 
prostore za 
p o p r a v a k 
i potom se 
popravljeni 
upuÊuju u 
fazu  pre -
dvienu za 
antikorozi-
vnu zaπtitu. 
Poπto bude 
provedena 
faza boje-
nja dijelova 
i sklopova u 
komorama 
za liËenje, 
slijedi faza 
sastavljanja 
popravlje-
nih dijelova 
i sklopova 
p o s t o l j a . 
Sve te ope-
racije oba-
vljaju se uz 
minimalne 
prijevozne 
putove ,  a 
Ëitav tehno-
loπki proces 
zaokruæen 
je u jedno-
me prosto-

Slika 2: NumeriËki upravljana tokarilica za obradu profila (CNC-tokarilica)

Slika 3: Kabine za lakiranje i suπenje okvira postolja i dijelova

ru. Prije nego se popravljeno postolje 
ugrauje pod vagon, vlak ili lokomotivu, 
ona moraju proÊi kroz fazu ispitivanja radi 
kontrole ispravnosti kljuËnih parametara 
koji se kontroliraju. Tek poπto postolje 
bude ispitano, ono se moæe uputiti u 
sljedeÊu fazu, odnosno moæe se ugraditi 
pod vozilo. 

Kapacitet danaπnjega proizvodnog pro-
stora za izvoenje remonta postolja jest 
oko 200 komada vagonskih postolja i oko 
30 komada lokomotivskih postolja. 

Procjenjuje se da Êe se u tako ureenome 
procesu popravka postolja moÊi popraviti 
oko 20 posto viπe postolja (vagonskih, 
lokomotivskih) na godinu nego πto se to 
moglo prije.

Specijalizirana radionica za popravak 
koËnih ureaja i aparata teretnih i putni-
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Ëkih vagona, lokomotiva i vlakova druga 
je vrlo vaæna specijalizirana radionica u 
novoj tvornici. Za potrebe te radionice 
nabavljena je nova ispitna oprema  za 
ispitivanje koËne opreme proizvoaËa 
≈Oerlikon√, ≈Knorr√, ≈MZT√, ≈We-
stinghouse√ i drugih. RijeË je o modernoj 
specijaliziranoj radionici za obavljanje 
vrlo zahtjevnih radova na popravku koËne 
opreme i ureaja.

Tehnoloπki proces popravka koËnih ure-
aja i aparata u novoureenim prostorima 
provodi se u nekoliko grupa. Svaka grupa 
koËnih ureaja i aparata razvrstana je na 
posebno radno mjesto, i to prema redosli-
jedu tehnoloπkih operacija uz minimalne 
prijevozne putove. 

Novonabavljene probnice za ispitiva-
nja koËnih ureaja i aparata odvojene su 
tehnoloπke cjeline u radionici, na kojima 
se prigodom testiranja simuliraju stvarni 
radni uvjeti koËnih ureaja ili aparata.

Radionica za novogradnju vozila ta-
koer je u cijelosti novoureeni prostor, 
koji je osmiπljen i prilagoen za izgradnju 
razliËitih æeljezniËkih vozila. U skladu s 
moguÊim zahtjevima u buduÊnosti koje Êe 
nametnuti razvoj traËniËkih vozila, posto-
jeÊi prostor moæe se dodatno modernizirati 
po tehnoloπkim fazama ili u cjelini, a u 
sluËaju potrebe moæe se i prenamijeniti.

Uz tu radionicu smjeπtena je i radionica 
za novogradnju postolja. Obje te radionice 
opremljene su novom opremom i strojevi-
ma. Ovom prigodom spomenut Êemo vaæ-
niju novu opremu te tehnoloπke linije:

- strojne πkare za nehrajuÊe limove 
- radna duæina rezanja iznosi 3 m, a 
debljina rezanja 10 mm,

- hidrauliËna kutna preπa za nehr-
ajuÊe limove - 220 t, radna duæina 
iznosi 3 m, 

- strojne πkare - radna duæina rezanja 
iznosi 6 m, a debljina rezanja 13 mm, 

Slika 4: Radionica za popravak koËne opreme - dio nove ispitne opreme 

- numeriËki upravljanja probijaËica 
(CNC-probijaËica) limova - radno po-
druËje rezanja dimenzija 3000x1600 
mm, a debljina materijala 8 mm,              

- hidrauliËna kutna tandem preπa 800t 
+ 400t - radna duæina iznosi 12 m, 

- laserska rezaËica limova - radno po-
druËje dimenzija 3000x1500 mm, a 
debljina rezanja 20 mm,

- portalni stroj za plinsko rezanje 
ËeliËnih limova - dimenzije limova 
5000x6000 mm, a debljina rezanja 
250 mm, 

- portalni stroj za plazma rezanje limo-
va - dimenzije limova 2000x6000mm, 
debljina rezanja 50 mm, ugraena ro-
taciona glava za plazma rezanje i za 
pripremu za zavarivanje,

- protoËna linija za saËmarenje limova i 
profila, maksimalne dimenzije limova 
jesu 2000x6000 mm, a maksimalna 
visina profila iznosi 500 mm i

- robotska Êelija za zavarivanje.
Radionica za izgradnju vozila i obradu 

limova i profila projektirana je tako da 
omoguÊuje izradu konstrukcije traËniËkih 
vozila i njihovih komponenata, udovolja-
vajuÊi svim zahtjevima po pitanju kvalitete 
pripreme povrπine, oblikovanja i spajanja 
limova, profila i cijevi u skladu s najnovi-
jim europskim standardima kvalitete. 

S obzirom na zahtjeve koji su posta-
vljeni pred radionicu za izgradnju vozila 
i obradu limova i profila, to je radionica 
podijeljena na viπe pomoÊnih radionica. 
Prostor veÊine tih pomoÊnih radionica 
moæe se vrlo brzo i lako prenamijeniti 
ovisno o trenutaËnim potrebama. Nova 
organizacija tehnoloπkih linija za proizvo-
dnju pojedinih elemenata u novogradnji 
vozila, skraÊivanje prijevoznih putova i 
tehnoloπka obnova doprinijet Êe velikom 
poboljπanju kvalitete i skraÊivanju vreme-
na izrade. Procjenjuje se da Êe to rezultirati 
s oko 15 posto veÊom uËinkovitoπÊu u 
odnosu na dosadaπnju proizvodnju.   

U radionici za proizvodnju postolja na 
novim robotskim Êelijama za zavarivanje 
podsklopova za okretna postolja Y-25 
primjenom viπega stupnja automatizacije 
vrijeme izrade skraÊeno je za oko 30 
posto. Uz to, poveÊana je toËnost oblika, 
Ëime su izbjegnute naknadne dorade te je 
vrijeme pripreme za zavarivanje sklopa 
okvira okretnoga postolja Y-25 skraÊeno 
za oko 15 posto.   

Veliko smanjenje troπkova proizvodnje 
u sklopu toga programa oËekuje se i na 
podruËju pripreme materijala za primjenu 
tehnologije zavarivanja (numeriËki upra-
vljani ureaji za rezanje materijala). Uz 
veÊu toËnost i kvalitetu reza na materijalu 
izrade to Êe smanjiti dosadaπnje velike 
troπkove dorada.

U sklopu radionice za strojnu obradu, 
osim konvencionalnih tokarskih strojeva, 
glodalica, brusilica, dubilica, buπilica i 
sliËnoga (postojeÊi strojevi su modernizi-
rani i obnovljeni), nabavljeni su i sljedeÊi 
numeriËki upravljani obradni centri (CNC-
centri), i to:

- vertikalni obradni CNC-centar - au-
tomatska izmjena alata, radni hod 
3200x700x700 mm,

- tokarski CNC-stroj - maksimalni 
promjer tokarenja Ø480 mm, razmak 
πiljaka 1200 mm i

- horizontalni obradni CNC-centar - 
OKUMA MA600HB s izmjenjivim 
paletama dimenzija 630x630 mm, 
automatska izmjena paleta, radni hod 
900x900x900 mm. 

Novi numeriËki upravljani strojevi uve-
like su unaprijedili tehnoloπke moguÊnosti 
TÆV-a ≈Gredelj√, poveÊali su kvalitetu 
proizvedenih dijelova i sklopova te su 
istodobno poveÊali produktivnost. Viπi 
stupanj automatizacije i tehnoloπka svoj-
stva novih numeriËki upravljanih strojeva 
za obradu odvajanjem Ëestica omoguÊa-
vaju primjenu razliËitih postupaka obrade 
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(tokarenje, glodanje, buπenje) u jednome stezanju. To znatno 
skraÊuje pripremno-zavrπna vremena obrade i poveÊava toËnost 
oblika i dimenzija gotovoga proizvoda. Na nekim proizvodima 
te uπtede kreÊu se i do 50 posto.

Novi prostor radionice za antikorozivnu zaπtitu dijelova, sklopo-
va i vozila opremljen je u cijelosti novom opremom. RijeË je o:

- dvije kombinirane kabine za lakiranje i suπenje vagona 
- temperatura suπenja maksimalno 80°C, dimenzije kabina 
32x6,5x7,2 m,

Slika 5: Kutna tandem preπa 12 m, 800 t + 400 t 

Slika 6: Portalna plazma rezaËica

Slika 7: ProtoËna saËmara za limove i profile 

Slika 8: Horizontalni obradni CNC-centar

- tri kabine za pripremu povrπina kitanjem i bruπenjem - di-
menzije kabina 32x5,8x7,2 m,

- postrojenje za mehaniËku pripremu povrπina vagona mlazom 
abraziva (saËmara) - dimenzija kabine 32x6,5x7,2 m, i 

- linija za odmaπÊivanje, pripremu povrπine, nanoπenje praπka-
stih premaza i suπenje dijelova vagona - maksimalne dimenzije 
radnog komada 1x1x2 m.

Nova oprema i tehnologija za pripremu povrπina vozila kita-
njem i bruπenjem te za lakiranje omoguÊile su veliki napredak 
u odnosu na raniju tehnologiju, kako u pogledu kvalitete, koja 
Êe omoguÊiti preispitivanje rokova za popravke sanduka vozila, 
tako i u pogledu zaπtite radnika i zaπtite okoliπa.

U prostoru postojeÊega pogona za popravak lokomotiva u 
Vukomercu bit Êe smjeπtene dvije specijalizirane radionice, i to 
radionica za popravak dizelskih motora i prijenosnika snage te ra-
dionica za popravak elektroopreme i elektronike za sva vozila.

Predvieno je da Êe godiπnji kapacitet novoureene radionice 
za popravak dizelskih motora biti oko 15 dizelskih motora sna-
ge od 800 do 2200 kW, 50 dizelskih motora snage do 800 kW, 
70 hidrodinamiËkih i mehaniËkih prijenosnika snage i oko 100 
kompresora.

ZahvaljujuÊi kapacitetu specijalizirane radionice za popravak 
razliËitih elektriËnih ureaja i komponenata te elektronike za po-
trebe remonta lokomotiva, vagona i vlakova moÊi Êe se popravljati 
oprema potrebna za 20 putniËkih vagona, sedam lokomotiva i dva 
motorna vlaka (po jedan DMV i EMV) mjeseËno.

Nakon iseljavanja pojedinih radionica u novosagraene objekte 
(popravak postolja, strojna obrada osovina i osovinskih slogova, 
pranje i demontaæa vozila), svi ostali proizvodni kapaciteti u 
postojeÊemu pogonu lokomotiva bit Êe iskoriπteni za uspostavlja-
nje nove tehnoloπke linije za popravak lokomotiva po uzoru na 
novosagraene linije za popravak vagona i vlakova (podjela na 
Ëistu i prljavu fazu). U planu je da se sklopovi koji se za potrebe 
lokomotivskoga programa popravljaju u specijaliziranim radi-
onicama (postolja, koËnice, elektrooprema i sliËno) dopremaju 
na radna mjesta predviena za montaæu opreme na vozila preko 
glavnih prijevoznih putova. Na tome radnome mjestu vozila bi se 
kompletirala, a potom odlazila na radna mjesta za ispitivanje pod 
optereÊenjem (otpornik snage, elektroispitna stanica i sliËno).
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Slika 9: Kompleks za antikorozivnu zaπtitu vozila Slika 10: Prijenosnica traËniËkih vozila

Slika 11: Elektromotorni vlak serije 6111

Nova tehnoloπka obnova i preslagivanje tehnoloπkih linija 
unutar pogona lokomotiva idejno je rjeπavana za kapacitet od 
sedam investicijskih popravaka mjeseËno. 

Za potrebe vanjskoga prijevoza i premjeπtanje vozila s jednoga 
radnog mjesta na drugo radno mjesto izvan proizvodnih hala 
nabavljeno je specijalno samohodno vozilo na kotaËima, tzv. 

prijenosnica traËniËkih vozila. Nosivost  vozila jest 100 tona,  a 
vozilo se kreÊe uz pomoÊ hidrostatiËkoga pogona (svakim ko-
taËem upravlja vlastiti hidromotor). Vozilo se kreÊe po posebno 
sagraenoj betonskoj podlozi, u koju su ugraeni induktivni vo-
diËi koji omoguÊavaju beæiËno daljinsko upravljanje. Takav naËin 
upravljanja operateru omoguÊava lakπe manipuliranje vozilom 
koje se kreÊe na prostoru izmeu objekata. Prijenosnica æelje-
zniËkih vozila ponajprije je namijenjena za prijevoz æeljezniËkih 
vozila standardnog razmaka kotaËa (1435 mm), ali je ugradnjom 
dodatne, treÊe traËnice   omoguÊen i  prijevoz vozila Ëiji osni 
razmak kotaËa iznosi 1000 mm (tramvaji, uskotraËne lokomoti-
ve). Vozilo je opremljeno i ceradnim pokrovom na aluminijskoj 
podkonstrukciji Ëime je objekt koji se prevozi u cijelosti zaπtiÊen 
od atmosferskih utjecaja.

2.2. Tehnoloπki slijed popravka 
elektromotornoga vlaka u opsegu velikog 
popravka

Na primjeru tehnoloπkog procesa po-
pravka trodijelnoga elektromotornog vlaka 
serije 6111 kao najsloæenijega vozila koje 
ujedinjuje i lokomotivske i vagonske kom-
ponente, najbolje se moæe shvatiti tehnolo-
πki i organizacijski pristup u ≈Gredeljevim√ 
radionicama za popravak vozila.

Tehnoloπki slijed popravka elektromo-
tornoga vlaka u opsegu velikog popravka 
u novosagraenim proizvodnim prostorima 
TÆV-a ≈Gredelj√ postavljen je kao logiËan 
slijed aktivnosti, pri Ëemu se vodilo raËuna 
o tomu da se pojedine cjeline u procesu po-
pravka jasno odvoje zbog svojih specifiËnih 
zahtjeva (prljava i Ëista faza).

Slijed procesa popravka:
- zaprimanje vozila na radnome mjestu predvienome za 

defektaæu vozila i sastavljanje ulaznoga zapisnika,
-    vozilo se uz pomoÊ prijevoznog sredstva transportira u 

liniji na sljedeÊe radno mjesto koje je predvieno za pranje 
i ondje se vozilo pere zajedno s postoljima,

- nakon pranja vozilo se pomiËe na sljedeÊe radno mjesto u 
liniji, odnosno na razvezivanje vozila od postolja, 

- vozilo se uz pomoÊ podvoznih kolica i prijenosnice prevozi 
na radna mjesta predviena za demontaæu opreme i popravak 
konstrukcije vozila,

- u prostoru namijenjenome za demontaæu i popravak kon-
strukcije vozila (prljava faza) vozilo se u cijelosti rastavlja 
na komponente i sklopove te se oprema prema vrsti odvozi 
u specijalizirane ili pomoÊne radionice na popravak (koËna 
oprema, elektrooprema i sliËno), dok demontirano vozilo 
ostaje u istome prostoru i ondje se popravljaju konstrukcija 
vozila i dijelovi oplate,

- vozilo se uz pomoÊ prijenosnice prevozi na jedno od tri 
radna mjesta za pripremu antikorozivne zaπtite, a potom i u 
komoru za bojenje,

- ako prema opisu radova vozilo treba proÊi fazu mehaniËke pri-
preme povrπine mlazom abraziva (saËmarenjem), tada se vozilo 
odvozi na to  radno mjesto,  a potom na radno mjesto za pripremu 

ili lakiranju,

- nakon lakiranja 
vozilo se prevozi 
u prostore predvi-
ene za montaæu 
opreme na vozila 
(Ëista faza), a na 
ta radna mjesta 
u meuvremenu 
stiæe oprema i 
dijelovi koji su 
nakon demontaæe 
bili upuÊeni na 
popravak (koËna 
oprema, elektro-
oprema i sliËno),
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- poπto je oprema ugraena na vozilo, 
vozilo se preko prijenosnice upuÊuje 
na radno mjesto za uvez vozila u 
postolja,

- nakon zavrπene faze uvezivanja vo-
zilo se preko prijenosnice prebacuje 
na radna mjesta linije zavrπnih radova 
(zavrπna montaæa, statiËka ispitiva-
nja, uvezivanje vagonskih sanduka i 
sliËno),

- nakon montaæe i uvezivanja vlak se 
upuÊuje na ispitni poligon koji se 
sastoji od natkrivenog dijela i od oko 
500 metara kolosijeka pod kontak-
tnim vodom, a

- nakon zavrπnog ispitivanja u krugu 
tvornice vozilo se upuÊuje na otvore-
nu prugu na daljnje ispitivanje, nakon 
kojega se vozilo predaje.

  U novome pogonu za popravak va-
gona i vlakova radna mjesta razmjeπtena  
su tako da vozila mogu izravno izaÊi na 
prijenosnicu da bi se lakπe prebacila na 
sljedeÊe radno mjesto prema potrebama 
procesa popravka. Na taj naËin uklanja se 
veliki gubitak vremena koji je bio posljedi-
ca dugotrajnih premjeπtanja vozila. Prema 
toj organizaciji radnih mjesta i tehnoloπkoj 
koncepciji popravaka vagona i vlakova 
kapacitet pogona idejno je projektiran 
za popravak 20 putniËkih vagona i dvaju 
vlakova (DMV ili EMV) mjeseËno.

Nakon zavrπne faze proizvodnog pro-
cesa, odnosno montaæe opreme na vozila, 
a prije zavrπnih ispitivanja na otvorenoj 
pruzi, u sklopu radionice za montaæu 
opreme na vagone nalaze se i tri ispitna 
radna mjesta za statiËka ispitivanja pod 
naponom za vagone i elektrolokomotive. 
Jedno radno mjesto za ispitivanje vagona 
bit Êe opremljeno postojeÊom ispitnom 
stanicom, dok Êe se za drugo radno mjesto 
za ispitivanje vagona naknadno osigurati 
joπ jedna ispitna stanica. Ispitno mjesto za 
ispitivanje elektrolokomotiva opremlje-
no je kontaktnim vodom, energetskim 
postrojenjem za napajanje kontaktnog 
voda, mjernom zaπtitnom opremom i 
ostalom opremom. Modificirani transfor-
mator smjeπten u prostoru ispitne stanice 
osigurava napon na kontaktnome vodu 
za ispitivanje istosmjernih (3 kV DC) i 
izmjeniËnih lokomotiva (25 kV AC). U 
sklopu tih ispitnih stanica sagraen je i 
natkriveni  radni prostor (duæina 80 m) s 
pripadajuÊim kolosijekom opremljenim 

kontaktnim  vodom (duæina oko 500 m) 
nominalnog napona 25kV 50Hz koji se 
napaja preko energetskoga postrojenja. Taj 
prostor koristit Êe se za ispitivanja elektro-
lokomotiva i elektromotornih vlakova.

3. BuduÊnost i 
konkurentnost TÆV-a 
flGredelj« na vanjskome 
træiπtu

Novosagraeni kompleks tvornice 
≈Gredelj√ u cijelosti je opremljen novim 
tehnologijama i postaje vrlo vaæan Ëimbe-
nik na planu moderne izgradnje i odræava-
nja æeljezniËkih vozila u regiji. 

Provedba najavljivanih novih projekata 
za potrebe Hrvatskih æeljeznica, ali i æe-
ljeznica u okruæju, izgradnja novih nisko-
podnih vlakova, novih putniËkih vagona 
i tramvaja nove generacije ali i nastavak 
izvoenja velikih modernizacija na svim 
æeljezniËkim vozilima u pogledu novih 
kvalitetnijih i pogodnijih tehniËkih rjeπ-
enja omoguÊit Êe ≈Gredelju√ da zauzme 
vaænu poziciju na træiπtu. To u buduÊnosti 
moæe rezultirati i veÊom suradnjom s 
velikim graditeljima æeljezniËkih vozila 
(≈Siemens√, ≈Bombardier√, ≈Breda√ i 
drugi) koji veÊ dulje ≈Gredelj√ prepoznaju 
kao moguÊega punopravnog partnera u 
provedbi zajedniËkih projekata.

Nove tehnoloπke moguÊnosti tvornice 
ponajprije treba usmjeriti prema postiza-
nju bolje kvalitete odræavanja i gradnje 
novih vozila i usluga kao i prema sma-
njenju troπkova poslovanja. Stalna briga 
o okoliπu, kao i briga o kvaliteti æivota i 
rada zaposlenika te o njihovoj socijalnoj 
sigurnosti u okolnostima koje nudi nova 
tvornica sada Êe biti lakπe ostvariva.

Dugo sanjani san naraπtaja ≈gredelje-
vaca√ poËinje se ostvarivati. Tvornica 
Êe od davne 1894. kada je bila osnovana 
kao glavna radionica Maarskih dræavnih 
æeljeznica ubrzo krenuti stvarati novu 
buduÊnost za koju se nadamo da Êe biti 
jednako plodonosna kao i ona u prvih 
115 godina.

4. ZakljuËak
Jedna od najmodernijih novosagraenih 

tvornica u Europi poËet Êe raditi sredinom 
2010. na novoj/staroj lokaciji u Vukomercu.

OËekivani uËinci ulaganja u novu ≈Gre-
deljevu√ tvornicu mogu se saæeti kroz 
nekoliko vaænih pokazatelja:

- vozila se puno kraÊe zadræavaju na 
redovitome popravku (SP, VP) - 
vrijeme popravka kraÊe je za oko15 
posto,

- utroπak norma sati smanjen je po 
pojedinim operacijama popravaka 
zbog bolje organizacije proizvodnih 
procesa i primjene novih modernih 
tehnologija, πto Êe u konaËnici rezul-
tirati s oko 15 posto manje utroπenih 
norma sati za popravak vozila,

- smanjeni su troπkovi poslovanja koji 
su nastajali uslijed rada na dvije loka-
cije, visokih fiksnih troπkova, visokih 
troπkova reæije i sliËnog,

- poboljπana je kvaliteta popravljenih 
dijelova, sklopova i vozila,

- procjenjuje se da Êe od 25 do 30 posto 
svih raspoloæivih kapaciteta tvornice 
bit na raspolaganju potrebama ostalih 
træiπta u regiji, ovisno o tomu kako Êe 
se kretati HÆ-ove potrebe i o plani-
ranoj nabavi novih vozila i promjeni 
ciklusa popravaka.

Projekt preseljenja Tvornice æeljezniË-
kih vozila ≈Gredelj√ jest projekt u sklopu 
kojega se u tvornicu uvode najsuvremenije 
tehnologije izgradnje i odræavanja æelje-
zniËkih vozila ne samo u Hrvatskoj nego i 
u  regiji. Uz angaæman industrije u okruæju 
≈Gredelj√ moæe izrasti u velikog pokretaËa 
gospodarskih aktivnosti na hrvatskome 
træiπtu. Nova konkurentska sposobnost 
≈Gredelju√ otvara i moguÊnost da se na-
metne kao vaæan gospodarski Ëimbenik na 
træiπtu u regiji. Pritom treba imati u vidu 
opÊu globalizaciju i velike strukturne pro-
mjene koje se dogaaju u æeljezniËkome 
prometu u Europi, koje nisu zaobiπle ni 
Hrvatsku. TÆV ≈Gredelj√ ima sve pre-
duvjete da moæe odgovoriti na buduÊe 
zahtjeve æeljeznica, a svoj buduÊi razvoj 
i opstojnost nastojat Êe vezati uz velike 
i utjecajne proizvoaËe na europskoem  
træiπtu æeljezniËkih vozila i opreme.

Literatura
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TÆV-a ≈Gredelj√
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SAÆETAK 

Projekt preseljenja Tvornice æeljezniËkih vozila 
≈Gredelj√ jest projekt u sklopu kojega se u tvornicu 
uvode najsuvremenije tehnologije izgradnje i odræa-
vanja æeljezniËkih vozila ne samo u Hrvatskoj nego i 
u regiji. Veliko  tehnoloπko zaostajanje i troπkovi koji 
su nastajali zbog dotrajalih objekata i rada na dvije 
lokacije bili su povod za izgradnju nove tvornice i 
za objedinjavanje svih kapaciteta TÆV-a ≈Gredelj√ 
na jednoj lokaciji, πto je s iznimkom modernizacije 
pogona lokomotiva, gotovo zavrπeno krajem 2009. 
godine. Ulaganja u novu ≈Gredeljevu√ tvornicu 
rezultirat Êe kraÊim zadræavanjem vozila na redo-
vitome popravku, manjim utroπkom norma sati po 
pojedinim operacijama popravaka i norma sati za 
popravak vozila, niæim troπkovima poslovanja koji 
su nastajali zbog rada na dvije lokacije, visokih 
fiksnih troπkova, visokih troπkova reæije i sliËnog te

veÊom kvalitetom popravljenih dijelova, sklopova i 
vozila. Spomenuti uËinci ≈Gredelju√ kamËe svijetu 
buduÊnost na træiπtu u regiji i πire.

SUMMARY

MODERN RAILWAY VEHICLE OVERHA-
UL AND CONSTRUCTION TECHNOLOGY

The project of relocating Tvornica æeljezniËkih 
vozila Gredelj (Gredelj Railway Vehicle Plant) is a 
project which introduces the most modern technology 
in railway vehicle construction and overhaul not only 
in Croatia but also in the entire region. The significant
technological obsoleteness and costs incurred due to 
the outdated facilities and work at two locations are 
the reasons for the construction of the new factory and 
the integration of all Gredelj capacities into one loca-
tion which, with the exception of the locomotive plant, 
was practically completed by the end of 2009.  The 
expected effects of the investment in the new Gredelj 
plant will be a considerable reduction of downtime for 
regular overhaul, a reduction in the number of norm 
hours spent for each individual repair job, as well as 
less norm hours needed for vehicle overhaul work, a 
reduction in the number of hours which occurred due 
to the dislocation of the plant, major fixed costs, high
overhead costs, etc., as well as an improvement in the 
quality of repaired parts, assemblies and vehicles. The 
mentioned effects give Gredelj significant prospects
on the market in the region and broader

ZUSAMMENFASSUNG

MODERNE BAU- UND UMBAUTECHNO-
LOGIE FÜR SCHIENENFAHRZEUGE

Das Verlagerungsprojekt für das Schienenfahr-
zeugwerk TÆV Gredelj stellt ein Projekt dar, mit dem die 
modernsten Schienenfahrzeugbau- und Instandhaltungs-
technologien in Kroatien und in der Region eingeführt 
werden. Das erhebliche technologische Zurückbleiben 
und die infolge der veralteten Objekte entstandenen 
bzw. durch die Tätigkeitsabwicklung an zwei Standorten 
verursachten Kosten stellen gute Gründe für den Bau 
eines neuen Werkes dar, womit die Unterbringung 
aller Kapazitäten der Fa. Gredelj an einem Standort 
ermöglicht wird. Diese Arbeiten sind – ausgenommen 
der Modernisierung des Lokomotivenbetriebs – Ende 
2009 abgeschlossen worden. Von der Investition ins 
neue Gredelj-Werk werden folgende Effekte erwartet: 
Niedrigere Aufenthaltszeiten bei Fristarbeiten, Redu-
zierung der Normstundenaufwendung für jeweilige Re-
paraturtätigkeiten, reduzierte Anzahl der Normstunden 
für Instandsetzung von Fahrzeugen; Reduzierung der 
Betriebskosten, die früher auf die Tätigkeitsabwicklung 
an zwei Standorten, hohe feste Kosten, hohe Gemein-
kosten usw. zurück zu führen waren, sowie Erhöhung 
der Qualität der instandgesetzten Bauteile, Sätze und 
Fahrzeuge. Aufgrund der genannten Auswirkungen 
bieten sich der Fa. Gredelj gute Aussichten auf dem 
regionalen und regionalübergreifenden Markt. dijelova, 
sklopova i vozila. Spomenuti uËinci ≈Gredelju√ kamËe 
svijetu buduÊnost na træiπtu u regiji i πire.

http://www.eurailtelematics.com/
http://www.hzdp.hr/
http://www.grad.hr/cetra
http://www.expoferroviaria.com
http://www.railvolution.net/czechraildays
http://www.innotrans.de
http://www.eureilpress.com/
http://www.vdei.de/
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SLUÆBENO IZVJE©∆E O 
POSLOVANJU ZA 2009. 
GODINU JO© NIJE
OBJAVLJENO,
POSLOVNI PLANOVI ZA 
2010. JO© NISU
DONESENI, SREDSTVA 
IZ PRORA»UNA
ZNATNO MANJA...

Poslovanje u 2009.
Iako se sluæbeno izvjeπÊe o poslovanju 

HÆ-ovih druπtava za 2009. joπ izrauje, 
nije prihvaÊeno na Skupπtini te nije ni sluæ-
beno, neki pokazatelji Zavoda za statistiku 
veÊ su otkrili brojke pa nema razloga da 
se i na ovome mjestu kratko ne osvrnemo 
na poslovanje u proπloj godini. 

VeÊ krajem 2008. svjetska kriza osjetila 
se i u poslovanju Hrvatskih æeljeznica, po-
sebice u meunarodnome prijevozu robâ. 
Tako je u 2008. koliËina robâ prevezena 
æeljeznicom bila za 9,8 posto manja nego 
u 2007. godini. U 2009. kriza u svijetu i u 
Hrvatskoj bila je u zamahu i njezin utje-
caj osjetio se na rezultatima u teretnome 
prijevozu.  U meunarodnome prijevozu 
robâ koliËina prevezenih tona robe bila 
je smanjena za 24 posto u odnosu na 
2008. godinu, a u unutarnjemu prije-
vozu roba za sedam posto. Posljedica 
toga jest i smanjenje prihoda od pri-
jevoza. UnatoË tomu πto je u 2009. 
bilo prevezeno 72,9 milijunâ putnikâ 
ili za Ëetiri posto viπe nego u 2008. 
(70,2 milijunâ putnikâ), u putniËkome 
prijevozu utjecaj krize i poveÊanje ne-
zaposlenosti utjecali su na smanjenje 
putniËkih kilometara. U lokalnome 
prijevozu bilo je ostvareno za Ëetiri 
posto manje PKM-ova u odnosu na 
2008. godinu, a posljedica toga bila je 
smanjenje prihoda.

Kada je rijeË o ukupnome poslo-
vnom rezultatu druπtava u sastavu HÆ 
Holdinga, unatoË krizi i smanjenju 
prijevoza robâ æeljeznicom, u odnosu 
na 2008. godinu, u 2009. oËekuje se 
bolji poslovni rezultat, a to je rezultat 
mjerâ racionalizacije poslovanja u 
2009. koje su bile donesene u veljaËi 
2009. godine. 

Posebne mjere za poËetak godine
Sredinom sijeËnja 2010. Uprava HÆ 

Hrvatskih æeljeznica holding d.o.o. u nazo-
Ënosti Boæidara Kalmete, ministra mora, 
prometa i infrastrukture RH, odræala je 
sjednicu na Ëijemu se dnevnom redu naπlo 
nekoliko problema Ëije je rjeπavanje za 
daljnje poslovanje domaÊega æeljezniËkog 
sustava presudno. Uprava HÆ Hrvatskih 
æeljeznica holding d.o.o. donijela je za-
kljuËak o poduzimanju nekoliko hitnih 
mjera. Na temelju toga zakljuËka uprave 
i direktori svih tvrtki povezanih u HÆ-ma-
ticu te svih HÆ-ovih ovisnih druπtava bili 
su obvezni proslijediti plan posebnih mjera 
dodatne kontrole sigurnosti prometa, kao 
i prijedlog mjera za podizanje radne i te-
hnoloπke discipline te za pojaËani nadzor 
nad odræavanjem mobilnih i stabilnih 
kapaciteta. Upravitelj infrastrukture i po-
vjerenstva za oËevid i istragu izvanrednih 
dogaaja morali su hitno okonËati sve 
istrage teæih izvanrednih dogaaja. Isto 
tako svim pravnim subjektima stavljeno 
je u duænost da nastave s planom pojaËane 
modernizacije mobilnih kapaciteta te da 
donesu Program nabave novih mobilnih 
kapaciteta u sljedeÊih pet godina. 

Spomenuti program izraen je u zada-
nome roku i poslan u Ministarstvo mora, 
prometa i infrastrukture RH. Program na-
bave novih mobilnih kapaciteta obuhvaÊa 
mobilne kapacitete, tj. vagone, lokomotive 

i motorne vlakove, a prema prijedlogu Pro-
grama nabave novih mobilnih kapaciteta 
u nabavu æeljezniËkih mobilnih kapaciteta 
u sljedeÊih pet godina treba uloæiti velika 
financijska sredstva. Procjenjuje se da je 
rijeË o oko πest milijardi kunâ. BuduÊi da 
bi se izgradnja æeljezniËkih vuËenih i vu-
Ënih vozila uglavnom povjerila domaÊim 
poduzeÊima, to bi iduÊih godina uvelike 
pridonijelo oæivljavanju industrijske 
proizvodnje u Hrvatskoj, a ostvarenje 
spomenutog programa preduvjet je za to 
da se sigurnost i udobnost æeljezniËkog 
prometa na domaÊim prugama podignu 
na kvalitetno viπu razinu. 

Poslovni planovi i sredstva iz
proraËuna u 2010.
Iako poslovni planovi joπ nisu doneseni, 

znaju se okvirne brojke predviene za 
æeljeznicu u proraËunu za 2010. godinu. 
U 2010. ukupna sredstva namijenjena za 
æeljeznicu zajedno s pretprisutnim fondo-
vima iznose 2.423,4 milijunâ kunâ. To je 
smanjenje za 73 milijunâ kunâ u odnosu 
na 2009. godinu, odnosno za 613 milijunâ 
kunâ u odnosu na 2008. godinu. Meutim, 
ako se izuzmu ulaganja iz pretpristupnih 
fondova, sredstva za æeljeznicu iznose 
2.130,3 milijunâ kunâ i manja su za 207 
milijunâ kunâ u odnosu na prethodnu 
godinu i za 860 milijunâ kunâ u odnosu 
na 2008. godinu. 

Na slici: Radovi na X. koridoru, u jesen 2009.godine, u kolodvoru Jankovci
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U proraËunu za 2010. za æeljezniËku in-
frastrukturu predvieno je 684,6 milijunâ 
kunâ zajedno s novcem iz pretpristupnih 
fondova ISPA i IPA. U 2009. iz proraËuna 
i pretpristupnih fondova bilo je uloæeno 
589,6 milijunâ kunâ. 

U projekte na X. paneuropskome 
koridoru, koji se dijelom financiraju 
iz pretpristupnih fondova ISPA i IPA, 
a dijelom iz proraËuna, u 2010. bit Êe 
uloæeno 296,6 milijunâ kunâ.  Za  ostala 
ulaganja u æeljezniËku infrastrukturu u 
2010. planira se uloæiti 388 milijunâ 
kunâ, πto je  smanjenje za 58,9 milijunâ 
kunâ u odnosu na 2009. godinu. Sva 
ta sredstva veÊinom Êe se upotrijebiti 
za ulaganja u veÊ zapoËete projekte. U 
proraËunu za 2010. sredstva za ulaganja 
u æeljezniËka vozila iznose svega 217,7 
milijunâ kunâ, i to za modernizaciju 
202,7 milijunâ kunâ, a za nabavu novih 
vozila 15 milijunâ kunâ. U usporedbi s 
2009. ta sredstva manja su za 25,8 mili-
junâ kunâ, a u usporedbi s 2008. za 125,3 
milijunâ kunâ. Sredstva iz proraËuna 
nisu dovoljna za neophodna ulaganja u 
æeljezniËka vozila i trebat Êe 
naÊi dodatne izvore sredstava 
i za modernizaciju i za remont 
æeljezniËkih vozila, a da se ne 
govori o nabavi novih æelje-
zniËkih vozila. 

Zakonom o æeljeznici pre-
dvieno je financiranje redo-
vitog poslovanja æeljezniËkog 
sustava kroz subvencije iz pro-
raËuna koje bi bile namijenjene 
za odræavanje æeljezniËke 
infrastrukture i regulaciju pro-
meta, za poticanje putniËkog i 
kombiniranog prijevoza te za 
zbrinjavanje radnika u viπku. 
Ukupna sredstva iz dræavnoga 
proraËuna za tekuÊe poslova-
nje (subvencije) u 2010. iznose  
1.524,6 milijunâ kunâ, πto je 
za 125 milijunâ kunâ manje u 
odnosu na prethodnu godinu 
te za 203 milijunâ kunâ manje 
u odnosu na 2008. godinu. 
Za odræavanje javnoga dobra 
æeljezniËke infrastrukture i 
regulaciju prometa predviena 
su sredstva u iznosu od 1.075,6 
milijunâ kunâ, πto je manje za 
93 milijunâ kunâ u odnosu na 

2009. te za 161 milijun kunâ u odnosu na 
2008. godinu. 

Iz godine u godinu sredstva (sub-
vencije) iz proraËuna namijenjena 
za putniËki prijevoz sve su manja. U 
2005. ona su iznosila  493 milijunâ 
kunâ, a u 2010. predvieno je samo 340 
milijunâ kunâ. U proraËunu za 2010. 
za poticanje kombiniranoga robnog 
prijevoza predviena je subvencija u 
iznosu od 39 milijunâ kunâ (u 2009. 
bilo je uloæeno 44 milijunâ kunâ). Za 
zbrinjavanje radnika u viπku iz svih 
druπtava u sastavu HÆ Holdinga iz dræ-
avnog proraËuna ukupno je predvieno 
70 milijunâ kunâ. 

Investicije 
VeÊ sada moæe se reÊi to da Êe zbog 

financijske krize plan investicija u 
velikoj mjeri odstupati od vrijednosti 
predvienih u Nacionalnome programu 
æeljezniËke infrastrukture za razdoblje 
2008-2012. Ipak, projekti zapoËeti u 
prethodnome razdoblju se nastavljaju. 
Meu njima najvaæniji jest projekt 

izmjene sustava elektriËne vuËe na po-
stojeÊoj rijeËkoj pruzi, a tu su i projekti 
koji su izravno vezani uz sigurnost 
prometa (primjerice, osiguranje æelje-
zniËko-cestovnih prijelaza u razini) te 
sufinanciranje projekata pokrenutih 
preko pretpristupnih fondova IPA i 
ISPA. TrenutaËno se provodi projekt 
rekonstrukcije pruge Vinkovci - Tovar-
nik. Zahvat obuhvaÊa kompletnu obnovu 
33,5 kilometara dvokolosijeËne pruge, 
a planirano je da projekt bude proveden 
do kraja 2010. Prema dosadaπnjemu 
napredovanju radova, ne oËekuju se 
veÊa kaπnjenja. 

U razdoblju od 2007. do 2009. (povla-
Ëenje sredstava do kraja 2012. godine) za 
prometnu infrastrukturu na raspolaganju 
je bio novi pretpristupni instrument IPA 
u kojemu je 53,5 milijunâ eurâ izdvojeno 
za sektor prometa. Za æeljeznicu se joπ 
uvijek izdvaja veÊi dio sredstava, i to 47,1 
milijun eurâ. Za provedbu projekata IPA 
HÆ Infrastruktura je u 2008. proπla akre-
ditaciju te je od korisnika postala prove-
dbeno tijelo. ZahvaljujuÊi tomu ona sada 
sama provodi natjeËaje, sklapa ugovore i 

provodi projekte. Iz fonda IPA, 
Ëija su sredstva na raspolaganju 
bila od 2007. do 2009. godine, 
financirat Êe se tri projekta.

Prvi projekt jest obnova si-
gnalno-sigurnosnog sustava 
Zagreb Glavnoga kolodvora, 
koji je u fazi provedbe natjeËaja, 
a radovi na terenu trebali bi se 
poËeti izvoditi poËetkom 2011. 
godine.

Drugi projekt jest obnova æe-
ljezniËke pruge na dionici Nov-
ska - OkuËani, za koji je u tijeku 
izrada projektne dokumentacije 
i ishoenje dozvola, a nakon 
izbora izvoaËa, radovi bi se 
trebali poËeti izvoditi u proljeÊe 
2011. godine.

TreÊi projekt jest izrada idej-
nog projekta rekonstrukcije 
jednokolosijeËne pruge izmeu 
Dugog Sela i Novske. Trenu-
taËno se priprema natjeËajna 
dokumentacija za raspisivanje 
meunarodnog natjeËaja za 
projektiranje. 

Pripremila Vlatka ©koriÊStajaliπte Slakovci
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SjeÊanja Vladka LoziÊa

SAGA  O 
POSTAVNICI

Umjesto uvoda
Kada je poËetkom 40-ih godina proπlog 

stoljeÊa u pogon bio puπten elektromeha-
niËki signalno-sigurnosni ureaj sustava 
VES–Siemens Halske, u Zagreb Glavnom 
kolodvoru nitko nije mogao niti slutiti 
koliki Êe biti njegov vijek trajanja. Bila 
je to kombinacija mehaniËkih ovisnosti 
puteva voænje (u ureaju u postavnici) 
i vanjskih izvrπnih elektriËnih dijelova. 
Bio je to tada, bez sumnje, najsuvreme-
niji ureaj. Naime, zamjena dotadanjih 
mehaniËkih signalnih ureaja 
novim elektromehaniËkim ure-
ajima, tj. zamjena mehaniËkih 
svjetlosnih signala elektriËnim 
svjetlosnim signalima, te zamjena 
mehaniËkih postavnih ureaja 
elektriËnima bio je veliki korak u 
neko buduÊe vrijeme, u vrijeme 
koje je neminovno dolazilo, u 
vrijeme kompletnih elektriËnih 
relejnih ureaja.

Za ugradnju novoga signalnog 
ureaja bile su sagraene dvije 
posebne zgrade, tzv. postavnice. 
Postavnica I bila je na zapadnoj 
strani kolodvora i bila je glavna 
postavnica, dok je postavnica II 
bila smjeπtena na istoËnoj strani 
te je bila pomoÊna postavnica. U 
to doba postavnica I, elegantni 
trokatni objekt karakteristiËne 
industrijske arhitekture, skretala 
je na sebe pozornost kao ≈neπto 
novo√.

Izgradnja novoga signalnog ureaja za-
htjevala je i dodatnu izobrazbu struËnjaka 
prometne sluæbe koji su regulirali promet 
na Zagreb Glavnome kolodvoru. U skla-
du s time, tijekom 1942. u Berlinu su se 
πkolovali prometnici (DragaπeviÊ, Latal 
i drugi) te mehaniËari u montaæi (Franjo 
Fajst, Æarko BrenËiÊ i drugi).

Poznato je da se raËuna da je tzv. eko-
nomski vijek takvih ureaja 20 godina, 
a tehnoloπkih oko 25 godina. Bilo je za 
oËekivati to da Êe se nakon isteka tog 
vremena pristupiti izgradnji novoga si-

gnalnog ureaja. No, to se nije dogodilo. 
Umjesto toga pristupilo se njegovoj prvoj 
rekonstrukciji koja se izvodila od 1965. do 
1969. Bila je to posljedica rekonstrukcije 
nekih kolosjeËnih veza i produæenja pe-
rona. Tom prigodom bio je promijenjen 
i manji dio kabela, mehaniËki brojaËi 
osovina bili su zamijenjeni elektriËkim, 
izoliranim odsjecima, zamijenjen je bio 
dio elektriËnih postavnih ureaja te su bile 
izvedene i druge izmjene i dopune.

PoËetkom 60-ih godina proπloga stoljeÊa 
posloæile su se neke okolnosti koje su uvelike 
utjecale na daljnju sudbinu postojeÊeg SS-
ureaja u Zagreb Glavnome kolodvoru. 

U Direkciji ÆTP-a Zagreb postojala je 
Sluæba za SS- i TK-ureaje, koja je dobila 
zadaÊu hitno pristupiti izgradnji osiguranja 

pruga Zagreb - Novska preko Dugog Sela 
i Siska novim signalnim ureajima sustava 
Integra-Domino (po πvicarskoj licenciji). 
Ti ureaji proizvodili su se u maarskoj 
tvornici ≈Telefongyar√ u Budimpeπti, a 
bili su isporuËeni Jugoslaviji na raËun 
ratnih reparacija.

Ogromna koliËina opreme bila je isporu-
Ëena i dulje uskladiπtena na naËin koji nije 
odgovarajuÊi, uz realnu prijetnju njezina 
propadanja. BuduÊi da je u navedenoj slu-
æbi bilo zaposleno oko 15 radnika i da se 
istodobno trebalo posvetiti modernizaciji 
signalnog ureaja u Zagreb Glavnome ko-

lodvoru, koji bi zaokupio Ëitavu Sluæbu na 
dulje vrijeme, s s obzirom na isporuËenu 
SS-opremu Integra, to u to vrijeme to nije 
bilo moguÊe izvesti. Diplomirani inæenjer 
Vladimir Roæman, koji je tada preuzeo 
voenje Sluæbe (imao je u cijelosti odrije-
πene ruke u provedbi modernizacije pruga 
Zagreb - Novska), bio je svjestan situacije i 
toga da u isto vrijeme nije moguÊe provesti 
oba projekta. Jednom prigodom Roæman 
je rekao da je tada iznio prijedlog da se 
osnuje nova organizacijska jedinica koju 
bi Ëinila u cijelosti druga ekipa, koja bi se 
bavila iskljuËivo modernizacijom Zagreb 
Glavnog kolodvora, no ondaπnja Uprava 
ÆTP-a Zagreb nije ga odobrila.

Tijekom vremena novosagraeni ureaji 
automatskoga pruænog bloka na prugama 
Zagreb - Novska preko Dugog Sela i Siska 

stavljeni su u ovisnost sa SS-ureajem u 
postavnici. Kasnije su pored postojeÊih 
signala bile ugraene i pruæne balize au-
tostop ureaja, Ëime je stupanj sigurnosti 
bio podignut na viπu razinu. 

Premda je signalnome ureaju istekao 
tehnoloπki vijek, on je i dalje  (uz navede-
ne, ali i joπ neke dopune i izmjene) ostati 
u funkciji. Iako se dobro znalo da Êe se 
do rezervnih dijelova dolaziti sve teæe jer 
su se 80-ih godina proπlog stoljeÊa oni 
prestali proizvoditi i u NjemaËkoj, da Êe 
nepostojanje nekih tehnoloπkih funkcija 
ugroziti sigurnost prometa i sliËno, u 60-

“Nova” postavnica na zagrebaËkom Gl. kolodvoru (snimio: D. StaniËiÊ)
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im godinama proπlog stoljeÊa nije doπlo 
do izgradnje novog ureaja za osiguranje 
Zagreb Glavnoga kolodvora.

Kao kuriozitet navodim to da je po-
Ëetkom 80-ih godina proπloga stoljeÊa 
u potragu za rezervnim dijelovima za 
signalni ureaj Zagreb Glavnoga kolo-
dvora u tvrtku ≈Siemens√ u NjemaËku bio 
upuÊen Ivica GrguriÊ. Potraga ga je dovela 
u Wupertal, do glavnog skladiπta te tvrtke. 
Premda su ga tamo uvjeravali da takvih 
rezervnih dijelova viπe nemaju, GrguriÊ je 
marljivo pretraæio to veliko skladiπte. Na 
iznenaenje svih, negdje u zabaËenome 
dijelu skladiπta, u nekome starom sanduku 
pronaπao je mnogo dragocjenih dijelova 
potrebnih za obnovu signalnog ureaja u 
Zagreb Glavnome kolodvoru. Zadovolj-
stvo je bilo obostrano. NjemaËki partner 
oslobodio se rezervnih dijelova s kojima 
viπe nije znao πto raditi (ÆTP zagreb ih je 
dobio gotovo badava), a nama je to doπlo 
kao ≈mana s neba√. Samo zahvaljujuÊi 
tomu, bio je tada na neodreeno vrijeme 
produljen radni vijek postojeÊeg ureaja.

Ugradnja signalnih ureaja Integra Do-
mino protegnula se u sedamdesete godine 
20. stoljeÊa. Istodobno, godine 1965. u 
sklopu velike meunarodne licitacije za 
modernizaciju SS-tehnike na glavnim 
prugama ÆTP-a Zagreb (Zagreb - Rijeka 
i Novska - Tovarnik) bio je sklopljen ugo-
vor s njemaËkom tvrtkom ≈SE Lorenz√ 
za isporuku i ugradnju opreme signalnih 
ureaja tipa Sp DrL 30. taj posao angaæi-
rao je sav struËni kadar signalne struke u 
ÆTP-u Zagreb.

Iz navedenih razloga i uz sva ≈krpanja√ 
dogodilo se to da je signalni ureaj u Zagreb 
Glavnome kolodvoru u funkciji veÊ 65 godi-
na. To je kuriozitet u svjetskim relacijama.

Izgradnja nove 
postavnice

Okruæen tada novim suvremenim elektriË-
nim relejnim ureajima tipa Integra Domino 
i SE Lorenz, tijekom 60-ih i 70-ih godina 
proπlog stoljeÊa signalni ureaj na Zagreb 
Glavnom kolodvoru postao je, neovisno o 
stalnim reorganizacijskim oblicima ÆTP-a 
Zagreb (uvijek u skladu s trenutaËnom poli-
tiËkom klimom), veliki problem struke slabe 
struje. Modernizacija glavnih magistralnih 
pruga ÆTP-a bliæila se svojemu kraju. Ti-
jekom te modernizacije naπih magistralnih 
pruga πkolovali su se brojni kadrovi struke 

slabe struje iz svih sekcija za odræavanje SS- i 
TK-ureaja, pa struËni kadrovi koji bi mogli 
sudjelovati u montaæi ureaja osiguranja u 
Zagreb Glavnom kolodvoru viπe nisu bili pro-
blem. »ak ni eventualne izmjene kolosjeËne 
slike Zagreb Glavnoga kolodvora tijekom 
montaæe, do kojih je moglo doÊi na temelju 
prometno-tehnoloπkih analiza konaËnog rje-
πenja toga kolodvora, viπe nisu bile problem. 
Naime, tehnika ≈spur plan√ izvedbe signalnih 
ureaja dozvoljavala je maksimalnu fleksibil-
nost u montaæi i u promjenama kolosijeËne 
slike tijekom montaæe.

Zbog toga se krajem 70-ih godina 
proπlog stoljeÊa sve se viπe razmiπljalo 
o konaËnome rjeπenju osiguranja Zagreb 
Glavnoga kolodvora. No tada se kao 
veliki problem pojavilo pitanje lokacije 
nove postavnice. Ideju o ruπenju postojeÊe 
postavnice i o izgradnji nove na njezinu 
mjestu nije bilo moguÊe ostvariti jer je to 
znaËilo prekid rada postojeÊega signalnog 
ureaja i totalnu blokadu prometa u tome 
kolodvoru. A i taj prostor bio je prema-
len. S obzirom na prostorne urbanistiËke 
planove tog dijela Zagreba, nije bilo puno 
izbora. Tada se rodila ideja o izgradnji 
velike zajedniËke sluæbene zgrade ÆTP-a 
PTT-a u produæetku postojeÊe PTT-ove 
zgrade na poËetku Branimirove ulice.

 Nakon niza sastanaka Ëelniπtva tvrtki 
kao i struËnjaka iz obaju poduzeÊa izra-
en je Projektni zadatak sluæbene zgrade 
ÆTP-PTT Zagreb u Branimirovoj ulici, na 
koji je prigodom njegove revizije dato Mi-
πljenje RK 63/80. Zgrada je trebala imati 
gabarite istovjetne postojeÊoj PTT-ovoj 
zgradi i s njom je trebala Ëiniti jedinstvenu 
arhitektonsku cjelinu.

Na temelju izraenoga i usvojenoga 
projektnog zadatka bio je izraen Idejni 
projekt sluæbene zgrade ÆTP-PTT Zagreb. 
Prigodom njegove revizije na njega je dato 
Miπljenje RK 157/1981 od 2. rujna 1981. 
VeÊ tada se u primjedbama revizije kao 
problem javilo odvajanje prostorija dije-
lova objekta ÆTP-a od zaπtitnoga eksplo-
zivnog centra PTT-a. Naime, projektanti 
su iz neobjaπnjivih razloga, neznanja ili 
neËeg drugog smjestili zaπtitni eksplozivni 
centar u prizemlje, a iznad njega, na katu 
projektirali su prostorije za ureaje osigu-
ranja kolodvora. To nije bilo prihvatljivo 
jer u sluËaju detonacije paketa eksploziva 
velike razorne snage (tada je prema pro-
pisima teæina paketa iz inozemstva mogla 
iznositi do 15 kilograma)  sigurno bi bio 

uniπten ureaj osiguranja kolodvora, πto 
bi uzrokovalo totalnu blokadu prometa. 
Jasno je to da ÆTP Zagreb na to nije mogao 
pristati. »ak niti u odreivanju namjene i 
neophodne veliËine pojedinih prostorija 
za potrebe ÆTP-a i PTT-a nije se doπlo do 
zajedniËkog rjeπenja. Posljedica toga bilo 
je to da takav objekt nije bio sagraen i da 
je svako poduzeÊe zasebno svoj problem 
nastavilo rjeπavati samostalno. Poduze-
Êe PTT prometa Zagreb sagradilo je u 
produæetku svoje zgrade dvokatni aneks 
metalne konstrukcije kao ≈privremeno 
rjeπenje√, koje je, kako to kod nas obiËno 
biva, ostalo kao trajno rjeπenje. Na kraju 
te zgrade smjeπten je zaπtitni eksplozivni 
centar, iznad kojeg nema prostorija, veÊ 
se ondje nalazi slobodni tunel koji vodi 
prema krovu zgrade, kako bi se razorna 
snaga eventualne eksplozije usmjerila 
prema gore, u zrak.

Ponovno je proπlo nekoliko godina, 
pri Ëemu je bilo izgubljeno dragocjeno 
vrijeme, prije nego je ÆTP Zagreb (ÆTP 
Invest, RO za investicije, Tomislavov trg 
11, Zagreb) konaËno pristupio rjeπavanju 
problema izgradnje zgrade nove postavni-
ce na svojemu zemljiπtu.

Godine 1985. dobio sam zaduæenje 
da izradim Projektni zadatak za idejno, 
arhitektonsko i urbanistiËko rjeπenje 
postavnice Glavni kolodvor. Bila  je to 
teπka zadaÊa jer,  kako to kod nas obiËno 
biva, urbanisti dirigiraju gabarite zgrade, 
ne uzimajuÊi u obzir njezinu namjenu. 
Bilo je dobiveno odobrenje za izgradnju 
dvokatne zgrade (poput susjedne, metal-
ne provizorne PTT-ove zgrade) u toËno 
propisanim gabaritima. O elegantnoj, 
viπekatnoj zgradi s komandnim prostorom 
na vrhu zgrade, iz kojega bi se ≈kao na 
dlanu√ vidio cijeli kolodvor, nije bilo niti 
govora. Zbog toga je jedna etaæa postavni-
ce morala biti ukopana u zemlju u obliku 
podruma. Jedino tako su se u nju mogli 
smjestiti svi potrebni sadræaji. 

Sada bih rekao neπto o problematici izrade 
toga projektnog zadatka. Tijekom dugih 
godina ideja izgradnje nove postavnice samo 
za potrebe osiguranja Zagreb Glavnoga 
kolodvora evaluirala je prema namjeni viπe 
razine. BuduÊi da je veÊ krajem 70-ih godina 
proπloga stoljeÊa veÊina naπih glavnih pruga 
(Dobova - Zagreb - Novska - Tovarnik, 
Zagreb - Rijeka, Dugo Selo - Botovo) bila 
opremljena novim suvremenim elektriËnim 
relejnim ureajima, to je sve viπe sazrije-
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vala ideja centralnog voenja i reguliranja 
prometa na tim prugama iz jednog centra. 
I liËka pruga prema Dalmaciji Ëekala je na 
svoju modernizaciju. Daljinsko voenje i 
upravljanje prometom veÊ tada je bilo rjeπi-
vo u tehniËkome smislu i nije predstavljalo 
problem. Zbog toga je veÊ prigodom izrade 
projektnog zadatka izgradnje te zgrade bilo 
definirano sljedeÊe:

- u podrumu zgrade trebalo je smjestiti 
energetiku (dizelski agregat i akumu-
latorsku prostoriju),

- u prizemlju su trebale biti prostorije 
za smjeπtaj nuænih teπkih rezervnih 
dijelova potrebnih za brze intervenci-
je (signalni stupovi, postavni ureaji, 
kabeli i sliËno),

- na prvome katu trebale su se nalaziti 
prostorije za SS- i TK-ureaje, kao i 
niz prostorija za radnike koji radi na 
odræavanju tih ureaja,

- cijeli drugi kat bio je predvien za 
telekomandne panoe daljinskog 
upravljanja prometom na svim naπim 
glavnim prugama, a 

- u zgradi je trebalo predvidjeti i 
potreban broj prostorija za smjeπtaj 
osoblja koje je radilo na odræavanju 
SS- i TK-ureaja na podruËju Zagreb 
Glavnog kolodvora.

Prigodom izradbe projektnog zadatka 
za izgradnju nove postavnice, s obzirom 
na tadaπnje zakonske propise, moralo 
se voditi raËuna o tomu da prostorije za 
smjeπtaj signalne i telekomunikacijske 
opreme budu takvih gabarita da se u njih 

moæe ugraditi oprema tvornice ≈Iskra√ 
iz Ljubljane (licencija SE Lorenz) ili 
Tvornice signalnih ureaja iz Beograda 
(licencija Siemens). Zbog toga su bile pre-
dviene prostorije tako velikih dimenzija. 
Danas kada bivπa dræava Jugoslavija viπe 
ne postoji, u Republici Hrvatskoj nema 
proizvoaËa æeljezniËkih signalnih urea-
ja. Preostaje samo meunarodna licitacija 
za njihovu nabavu. 

LogiËno je to da danas, u vrijeme nove 
generacije elektroniËkih signalnih ureaja, 
tako velike prostorije viπe nisu potrebne i da 
Êe prigodom ugradnje konkretnih ureaja one 
sigurno biti prenamijenjene. No, to ne treba 
nikoga zabrinjavati jer Êe se postojeÊi prostor 
uvijek moÊi korisno upotrijebiti. Projektni 
zadatak uzeo je u obzir navedene zahtjeve. 

Dana 17. sijeËnja 1985. na izraeni 
projektni zadatak bilo je dano Miπljenje 
RK br. 6/85.

Vrlo brzo bilo je izraeno idejno rjeπenje 
postavnice o kojemu je 27. oæujka 1985. 
bilo dano Miπljenje RK br. 91/85. Iste 
godine bila je izraena i tehniËka doku-
mentacija potrebna za ishoenje graevne 
dozvole za izgradnju zgrade postavnice 
Zagreb Glavni kolodvor, o kojoj je 6. 
studenoga 1985. bilo dano Miπljenje RK 
br. 352(1-19)/85. Od izrade projektnog 
zadatka pa do izrade projekta za dobivanje 
graevne dozvole proteklo je samo deset 
mjeseci, πto je, s obzirom na brojne pro-
bleme koji su se javljali prigodom izrade te 

dokumentacije, bilo vrlo kratko vrijeme.

U skladu sa tadaπnjim zakonskim propi-
sima, prigodom mikrolokacije nove zgrade 
trebalo je ishoditi niz razliËitih suglasnosti. 
BuduÊi da se zaπtitni eksplozivni centar na-
lazio na kraju PTT-ove zgrade, to je trebalo 
osigurati dovoljno veliki sigurnosni zraËni 
razmak izmeu te zgrade i zgrade postavni-
ce. Takva suglasnost mogla se dobiti samo 
od  struËnjaka za eksplozive tadaπnje JNA. 
Vojni struËnjaci za eksplozive obavili su niz 
proraËuna te su dali konaËno rjeπenje o tomu 
da minimalni razmak izmeu tih dviju zgrada 

mora iznositi 11 metara.
Treba spomenuti i niz internih, æelje-

zniËkih problema. Naime, da bi se zgrada 
nove postavnice sagradila, trebalo je 
osigurati odgovarajuÊi prostor i sruπiti 
dio skladiπta za preuzimanje ekspresnih 
poπiljaka u Zagreb Glavnome kolodvoru, a 
Ëemu su se protivili korisnici tog skladiπta. 
Trebalo je izraditi analize kretanja preu-
zimanja ekspresne robe u tome skladiπtu  
i dokazati da zgrada zjapi prazna jer je 
broj poπiljaka koje su se ondje zapremale 
iz godine u godinu bio sve manji. Kada je 
konaËno i taj problem bio rijeπen, zgrada 
skladiπta bila je skraÊena, a ostatak zgrade 
temeljito obnovljen te je time bio osiguran 
prostor za izgradnju nove postavnice. No, 
i tada se, na æalost, ponovila stara priËa. 
Poπto je postavnica bila sagraena, nije 
bilo novca za izgradnju novih signalnih i 
telekomunikacijskih ureaja.

Ipak, i dalje su se ulagali napori u 
opremanje Zagreb Glavnoga kolodvora 
novim SS- i TK-ureajima. StruËnjaci 
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Radovi na zgradi su izvedeni s brojnim nedostacima
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u tadaπnjoj Sluæbi za SS- i TK-postro-
jenja niz godina pratili su razvoj na 
podruËju signalno-sigurnosnih sustava 
i bili svjesni toga da ≈TehniËki uslovi 
za opremanje magistralnih pruga JÆ 
novim SS i TK postrojenjima√ (Beo-
grad, 1965) ne odgovaraju postignutom 
stupnju razvoja te tehnike i da bi trebalo 
izraditi nove suvremene propise koji 
bi omoguÊili primjenu elektroniËkih 
sigurnosnih sustava nove generacije, 
koji su se veÊ primjenjivali u ©vedskoj i 
NjemaËkoj. Godine 1989., na inicijativu 
Sluæbe, tadaπnjemu projektnom birou 
bio je povjeren zahtjevni posao izrade 
specifikacije zahtjeva za nove elektro-
niËke SS-ureaje (Ëitaj: novih uvjeta za 
raspisivanje licitacije). Posao je obavio 
dipl. ing. Milivoj KrmpotiÊ, koji je u 
to vrijeme, bez sumnje, bio najkompe-
tentniji struËnjak signalne tehnike, uz 
pomoÊ tima struËnjaka koji su Ëinili dipl. 
ing. Josip StareπiniÊ i dipl. ing. Mladen 
DragaπeviÊ. Uz pomoÊ prof. Marije Mir-
koviÊ tim je odmah spomenute zahtjeve 
preveo i na engleski jezik. Gospoa 
MirkoviÊ je struËni prijevod izvanredno 
lektorirala, a sama je izvrsno upoznala 
potrebnu struËnu terminologiju.

Sluæba za SS- i TK-postrojenja organi-
zirala je i odlaske u ©vedsku i NjemaËku, 
gdje su struËnjaci Sluæbe i Ëlanovi Uprave 
ÆTP-a Zagreb imali prigodu vidjeti nove 
ureaje u radu (≈Ericcsson√ u Stockholmu, 
≈Siemens√ u Springeu te ureaje tvrtke 

≈Lorenz√ u jednome manjem stajaliπtu).

Godine 1990/1991. bio je raspisan me-
unarodni natjeËaj za prikupljanje ponuda 
za osiguranje Zagreb Glavnoga kolodvora 
na temelju spomenute specifikacije zahtje-
va. NatjeËaj je bio proveden nakon dugih 
usuglaπavanja s Meunarodnom bankom 
za obnovu i razvoj (IBRD).

StruËnjaci Meunarodne banke bili su 
zateËeni i zaËueni naπim poznavanjem 
najnovijih tehniËkih dostignuÊa, pa su na 
poËetku zagovarali tradicionalne relejske 
ureaje. Kada su ih naπi struËnjaci uvjerili 
u prednosti elektroniËke tehnologije, pri-

stali su financirati ono πto smo traæili.

Bilo je imenovano i Povjerenstvo za pri-
hvat i analizu ponuda, koje su Ëinili dipl. 
ing. Mladen DragaπeviÊ i dipl. ing. Tomi-

slav DrinËiÊ). Na natjeËaj su se odazvale 
tvrtke ≈Siemens√, ≈Lorenz√ i ≈Ericsson√, 
koje su podnijele detaljno tehniËki razra-
ene ponude s opisom sigurnosnih principa 
koji se primjenjuju u njihovim sustavima. 
Sredstva banke postala su operativna i 
trebalo je poËeti s gradnjom. No, zbog 
vojne agresije na Hrvatsku i Domovinskog 
rata koji je uslijedio bile su prekinute sve 
daljnje aktivnosti. 

Zla kob kao da je i dalje je pratila novo 
osiguranje Zagreb Glavnoga kolodvora. 
U nametnutome ratu uniπtene su mnoge 
naπe pruge, posebice tzv. liËka pruga. 
Razaranja su bila tako velika da u novoj 
dræavi za obnovu cjelokupne æeljezniËke 
infrastrukture u kratkome roku nije bilo 
novca. I tako je ponovno novo osiguranje 
Zagreb Glavnoga kolodvora bilo stavljeno 

na Ëekanje.
Godine 2007, nakon punih 17 godina za-

stoja, priπlo se izradbi glavnog projekta za 
zamjenu postojeÊih SS- i TK-ureaja ure-
ajima nove, elektroniËke izvedbe. Projekt 
su izradili dipl. ing. Milivoj KrmpotiÊ, i 
dipl. ing. Josip Griva. Na taj projekt bilo 

je dano pozitivno Miπljenje RK. 
Godine 2008. uslijedila je izrada inve-

sticijske studije zamjene signalno-sigurno-
snih ureaja Zagreb Glavnoga kolodvora, 
a potom studije o utjecaju na okoliπ za 
rekonstrukciju signalno-sigurnosnih ure-
aja Zagreb Glavnoga kolodvora.

I na kraju, u Sluæbi za EU-ove fondove 
u sklopu Razvoja i graenja HÆ-Infrastru-
kture bila je izraena dokumentacija za 
meunarodni natjeËaj za radove i nadzor 
obnove SS-ureaja u Zagreb Glavnom 
kolodvoru u sklopu programa  IPA, pred-
pristupnoga fonda EU-a, te je bio raspisan 
natjeËaj. Sedamdeset i pet posto investicija 
financiralo bi se iz programa IPA, a 25 
posto iz budæeta Republike Hrvatske.

Ni nakon viπe od dva desetljeÊa otkako 
je sagraena nova postavnica ne sluæi 
svojoj svrsi. U nju su privremeno bili use-
ljavani razni sadræaji. Postavnica, koja u 
stvari nije niËija, ali je i svaËija, graevno 
je teπko devastirana. Dizelski agregat i 
prostorija u kojoj je smjeπten izgorio je u 
poæaru, koji je Ëaom napunio sve prosto-
rije i hodnike. Samo Ëudom i izvanrednim 
naporima osoblja i vatrogasaca zgrada je 
bila spaπena. Kroviπte prokiπnjava, uz 
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prozore ulazi voda, a i unutraπnjost je u 
jadnome stanju, pa ju treba temeljito sa-
nirati i obnoviti prije bilo kakove ugradnje 
signalne i telekomunikacijske opreme, a 
πto je predvieno u sklopu investicije. 

Sudbina postavnice i dalje nalikuje 
tuænoj sudbini Trnoruæice. Ona kao 
uspavana ljepotica Ëeka na svojega 
princa na bijelome konju. »eka na nje-
gov poljubac da se probudi i da poËne 
sluæiti svrsi za koju je i sagraena. Tre-
ba se nadati, nakon svega iznesenoga, 
da Êe se u skoroj buduÊnosti to i dogo-
diti. Kada se to dogodi, stara postavnica 
sa svojim ureajima moÊi Êe otiÊi u viπe 
nego zasluæenu mirovinu. 

Na ovome mjestu upuÊujem apel svima 
æeljezniËarima, kao i svim mjerodavnim 
ljudima Grada Zagreba, da se zaloæe za 
to da se postojeÊa postavnica, zajedno s 
postojeÊim ureajem uredi i konzervira u 
sklopu Hrvatskoga æeljezniËkog muzeja 
kao vrijedni objekt industrijske arhitekture 
iz prve polovice proπlog stoljeÊa. PostojeÊi 
SS-ureaj sigurno je posljednji od svoje 
vrste koji je joπ u funkciji i ostat Êe tako 
sve dok u rad ne bude puπten novi ureaj. 
Mislim da je to podatak za Guinessovu 
knjigu rekorda.

Ljudima koji su tijekom toga dugog 
razdoblja odræavali i joπ odræavaju taj 
ureaj u funkciji, po mojemu najdubljem 
uvjerenju, tim herojima rada koji su u 
nemoguÊim uvjetima davali i joπ daju 
sve od sebe da osiguraju promet u Zagreb 
Glavnome kolodvoru, trebalo bi odati 
najdublje poπtovanje, a njihova imena 
urezati zlatnim slovima na mramorne 
ploËe negdje na zidu postavnice. 

Vladko LoziÊ

P. S.
Najljepπe zahvaljujem Biserki 

AugustinËiÊ, Asji MiliËiÊ, Mladenu 
DragaπeviÊu, Milivoju KrmpotiÊu i 
Zvonku Moraveku na pomoÊi koju 
su mi pruæili tijekom prikupljanja 
podataka za ovaj prikaz.

Fotografije uz Ëlanak djelo su Asje 
MiliËiÊ i najljepπe joj zahvaljujem 
πto je dopustila njihovo koriπtenje.

V. LoziÊ
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Tekstove o cestovnome i æeljezniËkome 
mostu na Savi kod Zagreba, koji su za 
promet bili otvoreni 2. i 3. prosinca 1939. 
godine, napisali su Branko Nadilo, urednik 
Ëasopisa ≈Graevinar√, i Vjekoslav Leko, 
vlasnik tvrtke ≈Leko-biro√ d.o.o. Slavonski 
Brod. Napisi su objavljeni u rubrici ≈Iz 
povijesti graditeljstva√. Na poËetku svojega 
Ëlanka Nadilo je ukratko prikazao prvi ce-
stovni (kolni) i prvi æeljezniËki most preko 
rijeke Save kod Zagreba, ali pisao je i o 
mostovima koji su postojali prije izgradnje 
cestovnog mosta. Nadilo piπe da je joπ u 
srednjemu vijeku, prije izgradnje mostova 
na kraju Savske ceste, na putu prema Kar-
lovcu, pokraj gradske mitnice, postojao 
poseban rijeËni prijelaz nazvan Kraljev 
brod, koji je u prvo vrijeme vjerojatno bio 
prijevozna skela, a kasnije i drveni most ili 
mostovi koji su preko inundacije (podruËja 
visokih voda) vodili do skele. Pretpostavlja 
se da su postojala Ëak Ëetiri takva drvena 
mosta, a da se cjeloviti drveni most preko 
rijeke, ako je uopÊe postojao, nalazio na 
mjestu cestovnog mosta, tzv. FrkoviÊeva 
mosta, sagraenog 1939. godine, a koji 
se od 1987. koristi iskljuËivo kao pjeπaËki 
most. 

U nastavku teksta Nadilo je opisao 
izgradnju prvoga stalnog cestovnog mo-
sta koji je 1892. bio sagraen na mjestu 
danaπnjega pjeπaËkog mosta. Most je bio 
postavljen na Ëetiri kamena stupa teme-
ljena na dubokim kesonima, od 16 do 17 

Helena Bunijevac 

NOVOOBJAVLJENI 
STRU»NI RADOVI IZ 
POVIJESTI
ÆELJEZNICE

Posljednjih dana 2009. iz tiska su 
izaπle dvije publikacije u kojima su 
objavljeni struËni radovi iz podruËja 
povijesti æeljeznice. U 12. broju (prosi-
nac 2009) lista ≈Graevinar√, Ëasopisa 
Hrvatskog saveza graevinskih inæe-
njera, objavljeni je napis ≈Sedamdeseta 
obljetnica mostova na Savi u Zagrebu√, 
a u zborniku radova ≈Identitet Like: 
korijeni i razvitak√ PodruËnog centra 
GospiÊ Instituta druπtvenih znanosti 
Ivo Pilar objavljen je i struËni rad ≈Æ-
eljeznica kao preduvjet gospodarskog 
razvoja Like√. 

metara duboko u tlu.  Imao je Ëetiri otvora, 
Ëija je pribliæna duæina iznosila 55 metara, 
a glavni rasponski sklop bio mu je izraen 
od topljenog æeljeza reπetkaste konstrukci-
je s tzv. poluparaboliËnim oblikom nosaËa. 
Nosiva konstrukcija bila je predviena za 
optereÊenje dvojih zapreænih kola (od po 
12 tona). S obzirom na to da je taj most 
bio jedina veza Zagreba s podruËjem juæno 
od Save, veÊ nakon nekoliko desetljeÊa 
upotrebe valjalo ga je preurediti, ojaËati 
i proπiriti.

Godine 1933. bilo je razmatrano viπe 
rjeπenja sanacije mosta i izgradnje novog 
mosta. Na kraju bilo je prihvaÊeno rjeπenje 
Milivoja FrkoviÊa, dipl. ing. graevine, pri-
znatog projektanta mostova. Projekt je na-
lagao izgra-
dnju  nove 
konstrukcije 
na postojeÊ-
im stupovi-
ma i upor-
njacima.

D a n a  2 . 
p r o s i n c a 
1939. novi 
zagrebaËki 
kolni most 
(kako su ga 
u to vrijeme 
zvali) u pro-
met je pustio 
dr. Vladko 
M a Ë e k , 
predsjednik 
HSS-a i pot-
predsjednik 
ondaπnje Vlade, u nazoËnosti dr. Ivana 
©ubaπiÊa, bana Banovine Hrvatske. 
Reπetkasta mosna konstrukcija, koja je 
bila demontirana s prvoga zagrebaËkog 
cestovnog mosta, bila je  prenesena na 
Jakuπevac i ugraena na most koji se sve 
do 1974. (do izgradnje Mosta mladosti) 
koristio za promet vozila i pjeπaka izmeu 
Turopolja i Sajmiπta. Most je imao drveni 
kolnik, leæao je na drvenim stupovima, 
a zbog boje svoje metalne konstrukcije 
nazvan je Crvenim mostom. 

ZagrebaËki æeljezniËki 
mostovi 

U nastavku Ëlanka Nadilo je iznio tehni-
Ëki opis prvoga zagrebaËkog æeljezniËkog 
mosta (Savskog mosta kod Zagreba, jer 

tada Zagreb joπ nije bio grad na Savi), koji 
je u promet bio puπten 1. listopada 1962. 
u sklopu otvorenja za promet æeljezniËke 
pruge Zidani Most - Zagreb - Sisak. Nadilo 
tu graevinu istiËe kao jednu od najsloæe-
nijih i najveÊih zahvata tijekom izgradnje 
pruge. Detaljno je opisao sve osobitosti 
projektnog rjeπenja, tijek izgradnje i spe-
cifiËnost postupka popreËnog navlaËenja 
mosne konstrukcije na kamene stupove, 
πto je bila tehnoloπka novina u mosto-
gradnji. Nadilo je zabiljeæio i postupke 
jaËanja mosne konstrukcije 1893. i 1913. 
te pratio povijest mosta do prestanka 
njegova koriπtenja 1939, demontiranja 
reπetkaste konstrukcije 1950. te miniranja 
stupova 1962. 

U napisu pod naslovom ≈Izgradnja 
novoga (zelenog) æeljezniËkog mosta√ 
Vjekoslav Leko popratio je povijest novo-
ga zagrebaËkog æeljezniËkog mosta, tzv. 
zelenog mosta, koji je u promet bio puπten 
3. prosinca 1939, dan poπto je u promet 
bio puπten i novi cestovni most.  Izgradnja 
toga æeljezniËkog mosta s dva kolosijeka 
(dvokolosijeËnog mosta) bila je uvjetovana 
dotrajaloπÊu prvoga æeljezniËkog mosta, 
ali i njegovom nemoguÊnoπÊu prihvaÊanja 
æeljezniËkih kompozicija veÊih osovinskih 
optereÊenja i potrebnih brzina. KonaËna 
odluka o izgradnji bila je donesena 26. oæ-
ujka 1934. i bila je usuglaπena s rjeπenjima 
Regulatorne osnove grada Zagreba. 

Tekst Vjekoslava Leke bavi se akti-
vnostima koje su bile vezane uz ra-

Izgradnja novoga æeljezniËkog mosta - proπirenje drvene skele
(snimljeno 19. kolovoza 1938) 
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spisivanje natjeËaja, izradu projektnih 
rjeπenja i provedbu natjeËaja za izra-
du nosive konstrukcije, osobitostima 
odabranog rjeπenja, organizacijom i 
fazama izgradnje, zanimljivim detaljima 
izgradnje, tehniËkim osobitostima gra-
evine i naËinom izvedbe graditeljskih 
zahvata. U tekstu su navedene i cijene 
graditeljskih zahvata, omjeri koriπtenja 
domaÊeg materijala u ukupnoj investi-
ciji, teπkoÊe koje su se iskazale tijekom 
izgradnje i ostali detalji koji do sada nisu 
bili poznati. 

U zakljuËku teksta autor navodi to da je 
æeljezniËki most preko rijeke Save u Za-
grebu bio sagraen u vrlo kratkome roku 
te da su troπkovi izgradnje, i s danaπnjega 
glediπta, bili toliko niski da su postali uzo-
rom mnogim europskim graditeljima. U 
vrijeme izgradnje to je bio most s najveÊim 
rasponom luka (135,54 m sa strelicom f 
=15 m) meu svim æeljezniËkim mosto-
vima u Europi. Most je bio i pozitivan 
primjer moguÊih postignuÊa ondaπnje 
domaÊe industrije. 

Objavljeni materijal vrijedan je doprinos 
oËuvanju znanja o izgradnji prvih zagre-
baËkih mostova, pri Ëemu su posebice 
detaljno opisani cestovni i æeljezniËki 
mostovi koji su za promet bili otvoreni 
1939. godine. U sklopu Ëlanka objavljeni 
su i izvorne fotografije te nacrti opisanih 
mostova, od kojih se najveÊi broj odnosi 
na izgradnju drugoga (novoga) æeljezni-
Ëkog mosta. 

Izgradnja novoga æeljezniËkog mosta - pred spajanje luka u tjemenu 
(snimljeno 21. kolovoza 1939)

ÆeljezniËki most preko rijeke Save - pokusno optereÊenje mosta 
(snimljeno 18. studenoga 1939)

 Povijest tzv. liËke 
pruge 

Autorica struËnog rada, koji je pod 
naslovom ≈Æeljeznica kao preduvjet 
gospodarskog razvoja Like√ objavljen u 
prvome svesku zbornika radova ≈Identi-
tet Like: korijeni i razvitak√, jest Helena 
Bunijevac, ravnateljica Hrvatskoga 
æeljezniËkog muzeja. Zbornik sadræi 54 
recenzirana autorska priloga o ukupnom 
druπtvenom, gospodarskom i  politiËkom 
povijesnom identitetu Like, njezinoj 
sadaπnjosti i o razvojnim stremljenjima 
i odreenjima u segmentu odræivog 
razvoja i moguÊeg oËuvanja identiteta 

u globalizacijskim tokovima. Zbornik 
je svojevrsni zapis s trodnevnoga znan-
stvenog skupa koji je u rujnu 2007. bio 
odræan u GospiÊu. Ciljevi tog skupa bili 
su πiroko osmiπljeno i multiperspektivno 
vrednovanje liËkog identiteta, pokuπaj 
revitalizacije povijesno obiljeæenih i pro-
fitabilno iskoristivih raspoloæivih resursa 
Like i poticanje socioekonomskog razvo-
ja Like, koji je danas nedopustivo nizak. 
ZadaÊu znanstvene potpore u provedbi 
navedenih stremljenja na sebe je preuzeo 
Institut druπtvenih znanosti Ivo Pilar, koji 
je tijekom odræavanja skupa u GospiÊu 
otvorio svoj podruËni centar. 

S obzirom na to da je æeljeznica u 
proπlosti imala odluËujuÊu ulogu u 
poticanju i dimenzioniranju gospodar-
skog razvoja Like, a koja svoju teæinu 
ima i danas, struËni rad o povijesti 
izgradnje æeljezniËke pruge kroz Liku 
kao izravnog spoja hrvatskog sjevera i 
juga objavljen u zborniku daje uvid u 
dugogodiπnja stremljenja k provedbi 
projekta tzv. liËke æeljeznice te prati 
sve faze izgradnje pruge i otegotne 
okolnosti koje su se javljale tijekom 
uspostavljanja cjelovite pruæne veze 
izmeu Zagreba i Splita, a πto se odu-
ljilo na punih 15 godina. U tekstu je 
dat osvrt na stanje te pruge tijekom 
Domovinskog rata te na poslijeratnu 
obnovu i investicijske zahvate koji su 
se na tzv. liËkoj pruzi izvodili tijekom 
proteklog desetljeÊa, a Ëiji je cilj uËin-
kovitije koriπtenje. 



STRU»NI I ZNANSTVENI 
RADOVI
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