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Marko Odak, glavni urednik »Zeljeznica 21«

ZELJEZNICKI INZENJERI
MOCI CE ODGOVORITI
NOVIM IZAZOVIMA

Dvadeseta obljetnica postojanja i uspjesnog djelovanja
Hrvatskog drustva Zeljeznickih inZenjera zasluZuje da se
obiljeZi dostojno. Ponajprije sagledavanjem svega do
sada napravljenog, i to radi nove motivacije za buduce
djelovanje. Upravo to napravili smo u ovome izdanju
nasega strucnog casopisa, koji i sam biljeZi 40 redovitih
izdanja.

Ovo izdanje »Zeljeznica 21« posvetili smo retrospektivno
dvadesetoj godisnjici HDZI-a, te osim pregleda HDZI-ovih
uspjeha ponovno objavili nekoliko vrijednih strucnih radova
iz prethodnih izdanja.

Pregledavajuci sadraj prethodnih izdanja »Zeljeznica
21« injegova prethodnika »ITHZ« stekli smo vrlo zanimlji-
ve dojmove o tematici i sadrZaju strucnih radova. MoZe
se zakljuciti da su se strucni radovi bavili problematikom
Zeljeznicke tehnologije svojega vremena te da su pratili

Marko Odak
Editor-in-Chief of Zeljeznica 21

RAILWAY ENGINEERS WILL BE ABLE
TO RESPOND TO FUTURE
CHALLENGES

The 20" anniversary of the existence and successful constant work
of the HDZI (Croatian Society of Railway Engineers) deserves to be
marked with dignity, primarily, by looking at what has been done in the
past as motivation for the future. This is precisely what we have done
in this issue of our specialist magazine, which itself has so far had an
enviable number of 80 regular editions.

We have devoted this edition of Zeljeznica 21 to a retrospective of the
20" anniversary of HDZI, and apart from a review of its successes, we
are republishing several valuable expert works from previous editions.

Looking over the contents of previous editions of Zeljeznica 21 and
its predecessor ITHZ, we acquired very interesting impressions on the
themes and contents of the expert works.

It may be concluded that the expert works reflect the problems of the
railway technology of its time and that they followed and encouraged the
reconstruction of the system and its adjustment to European directives.

It may be concluded that the majority of them are still of topical
interest. Why? Because, during all these years, the railway system in
Croatia has not made the necessary development step, even though we
promoted the railways as the most favourable mode of land transport.

i poticali restrukturiranje sustava i prilagodbu prema
europskim smjernicama. Takoder se moZe zakljuciti da
Jje vecina aktualna i danas. Zasto? Jer Zeljeznicki sustav
u Hrvatskoj nije napravio potreban razvojni korak, iako
smo ga promovirali kao najpovoljniji oblik kopnenog pri-
Jjevoza. Izostala su brojna potrebna, uglavnom planirana,
ali redovito neostvarivana, ulaganja u infrastrukturu i u
vozila. Tomu uzrok sigurno nije nedostatak volje i znanja
Zeljeznickih inZenjera u Zeljeznickom sustavu i u industriji,
koji su predlagali brojna rjeSenja i planove ulaganja.
Takoder vecina njih je vodila racuna o svojemu stalnom
obrazovanju, u ¢emu ih je podriavao i HDZI kroz eduka-
tivne i druge strucne projekte. Nisu slucajno u Hrvatskoj
titulu europskoga Zeljeznickog inZenjera stekla 43 ¢lana
HDZI-a, ¢ak 10% od njihova ukupnog broja u Europi.

Ocito, kada govorimo o stanju hrvatskoga Zeljeznickog
sustava, rijec je o odgovornosti brojnih Zeljeznickih uprava
i drZave. Losi rezultati upraviljanja vidljivi su u aktualnom
stanju Zeljeznicke infrastrukture i voznog parka te u poloZaju
Zeljeznickih drustava na pragu ulaska Hrvatske u Europsku
uniju. Europski fondovi necée biti spas za razvitak hrvatske
Zeljeznice jer ¢e ogroman tehnoloski zaostatak generirati i
daljnje relativno zaostajanje i propadanje Zeljeznickih ope-
ratora u konkurenciji na liberaliziranome trZistu. Potreban
je jaci zalet, viastitim sredstvima i viastitim resursima. Ze-
l[jeznicki strucnjaci su ipak najveci kapital koji na ispravan
nacin treba koristiti pa rezultati nece izostati.

Siguran sam da ¢e ipak u vremenu koje slijedi, iako sporo,
doc¢i do oporavka i vece afirmacije Zeljeznickog prometa i da
Ce Zeljeznicki inZenjeri mo¢i odgovoriti novim izazovima. U
tomu Ce svoju ulogu svakako naci i ovaj casopis i Hrvatsko
drustvo Zeljeznickih inZenjera. Prigodom obljetnice, Cestitke
i hvala svima koji su dali doprinos dosadasnjim rezultatima
HDZI-a, a buduéim novim urednicima >>Zeljeznica 21«
uspjesna izdanja i nakon 21. stoljeca.

Numerous essential, often planned but rarely implemented, investments
in infrastructure and rolling stock were lacking.

The reason for this is most certainly not a lack of determination and
knowledge on the part of railway engineers in the railway system and in the
industry, who proposed solutions and investment plans. Also most of them
took care to continue their education in which they were supported by HDZI
through its educational and other expert projects. It is not by chance that the
title of railway European engineer was acquired by 43 members of HDZI
which is as much as 10% of the number for the whole of Europe.

It is obvious when we talk about the state of the Croatian railway system,
that the responsibility lies with the management and the state.

We see poor management results in the actual state of the railway infra-
structure and rolling stock and in the position of railway companies on the
threshold of Croatia’s entry into the EU. European funds will not be the
salvation of the development of our railways as the enormous technological
backlog will generate the further relative underdevelopment and decline
of railway operators once they face competition on the liberalised market.
A stronger initiative is necessary, with our own funds, our own resources.
After all, railway experts are our greatest asset; they should be used in the
correct way and then positive results will be imminent.

I am certain that in the upcoming period of time, there will be, albeit
slowly, a recovery and greater affirmation for railway transportation and
that railway engineers will be able to respond to future challenges. This
magazine and HDZI will certainly have a role to play in this process.

On this occasion, I would like to congratulate and express my gratitude
to all those who have contributed to the achievements of HDZI, and to

future editors of Zeljeznica 21 I wish them many successful editions even
after the 21" Century.
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DVADESET USPJESNIH GODINA

Dvadeset godina rada jedne udruge
na prvi pogled ne izgleda dugo, ali
kada je rije¢ o strukovnoj udruzi
koja kontinuirano i uspjesno fun-
kcionira od osamostaljenja drzave,
onda se moraju priznati njezina
vrijednost i vaznost. To potvrduju
vrijedni rezultati njezine aktivnosti
kojih se pokuSavamo prisjetiti u
povodu tako vazne obljetnice.

Danas je Hrvatsko drustvo Zeljeznickih
inZenjera priznata strukovna udruga koja
ima viSe od 600 ¢lanova u 28 povjeren-
stava u svim segmentima Zeljeznickog
sektora u Hrvatskoj, ZeljezniCkom sustavu,
Zeljeznickoj industriji te visokoSkolskim
1 znanstvenim ustanovama. U svom ¢lan-
stvu ima i pet tvrtki s kojima ostvaruje
dobru suradnju.

HDZI danas

Danas HDZI najkra¢e mozemo opisati
kao strukovnu udrugu Zeljeznickih inZenje-
raitehnicara svih struka, koja ve¢ dvadeset
godina aktivno promovira Hrvatske Zelje-
znice i Zeljeznicki sustav kao najpovoljniji
oblik kopnenog prometa i koja svojim
¢lanovima omoguéuje stru¢no usavrsava-
nje i sudjelovanje u predlaganju razvojnih
smjerova hrvatskoga Zeljeznickog sustava
i uvodenje novih tehnologija.

Svoj interes i podrucja djelovanja
Hrvatsko drustvo Zeljeznickih inZenjera
izrazava kroz sljedece stavke:

* isticanje komparativne prednosti
Zeljeznice i ukazivanje na koristenje
suvremenih prometnih tehnologija

* zalaganje za pristup Zeljeznici koji bi
bio ujednacen s ostalim nositeljima
prometa i koji bi se temeljio na trzis-
nim i gospodarskim nacelima

e zalaganje za postizanje jedinstve-
noga strukovnog statusa inZenjera i
tehnic¢ara u hrvatskome Zeljeznickom
sustavu i sudjelovanje u razvoju novih
podrucja djelatnosti i rada

* izobrazbai stru¢no usavrSavanje inze-
njera i tehnicara te izdavanje licencija
za zZvanje euroinZenjera

Prije sedamdeset
ili osamdeset godina
inZenjerske i struko-
vne udruge bez problema bi proslavljale svo-
je dekadne obljetnice te bi s ponosom isticale
godine djelovanja, no danas je posve drugo
vrijeme. Dvadeset godina uspjesnog djelova-
nja vrlo je vazna obljetnica i Hrvatsko drus-
tvo Zeljeznickih inZenjera to istice s velikim
ponosom. Tesko je reci kojom se strategijom
Drustvo rukovodilo kako bi prebrodilo sve
promjene koje su se dogadale u hrvatskome
Zeljeznickom sustavu, a o kojima je, izravno
ineizravno, ovisilo njegovo djelovanje. Ipak,
postoji nekoliko vaznih strateskih odrednica
za koje se mozZe reci da su DruStvu omogué-
ile stabilnu egzistenciju i djelovanje. To su
posvecéenost misiji, profesionalizam, uvaz-
avanje realnih uvjeta okruzja i apoliti¢nost.
Temeljeéi se na tim upori§tima, HDZI je u
cijelome Zeljeznickom sektoru prepoznat
kao platforma za djelovanje i osobni razvoj
inZenjera svih struka na Zeljeznici te kao
aktivni promotor nacionalnoga Zeljeznickog
sustava i Zeljeznicke industrije. Interakcija
izmedu Drustva i zainteresirane javnosti
omogucila je stabilno i kontinuirano djelo-
vanje te uzajamno potpomaganje, a sve to ne
bi bilo mogucée bez profesionalnog pristupa i
uvazavanja realnih uvjeta okruzja.

Drustvo je oduvijek bilo vodeno profesio-
nalno, s jasnim i prepoznatljivim ciljevima.
Aktivnosti su se planirale tako da slijede mi-
siju Drustva, ponajprije kroz isticanje kom-
parativnih prednosti Zeljeznickog prometa
i zalaganje za ujednaceni pristup razvitku
Zeljeznice i ostalih vrsta prometa. U tom
pogledu najvece postignuée Drustva bila je
organizacija pet medunarodnih savjetovanja,
poznatih u europskoj Zeljeznickoj javnosti, a
Sto potvrduje sudjelovanje najuglednijih eu-
ropskih stru¢njaka i predstavnika Zeljeznicke
industrije na posljednjem savjetovanju koje
je bilo odrzano u travnju 2012. u Opatiji.

Osim toga, Drustvo ve¢ devetnaest godi-
na ureduje struéni Easopis »Zeljeznice 21«
(ranije pod nazivom ITHZ), jedino stru¢no
glasilo takvog tipa u regiji. Tijekom njegova
izlazenja bilo je razdoblja kada je HDZI
potpuno samostalno objavljivao ¢asopis, no
u posljednjih desetak godina HZ-ov sustav

mr. Tomislav Prpi¢, predsjednik HDZI

DVADESET GODINA USPJESNOG
RADA I POSVECENOSTI MISILJI

je pruzao veliku potporu projektu. Do toga
sigurno ne bi doslo da Drustvo nije djelo-
valo profesionalno i racionalno, na cemu
se to partnerstvo temelji i danas. HZ-ove
tvrtke, svjesne Cinjenice da je Casopis vazan
¢imbenik HZ-ova identiteta, prepustile su,
s punim povjerenjem, uredivanje casopisa
HDZI-u, §to je uvijek bilo opravdano kva-
litetom i strucnoséu. Rezultat toga jest da
su »Zeljeznice 21« postale Casopis Citan u
cijeloj regiji te se danas moze naci na stolu
mnogobrojnih Zeljeznickih stru¢njaka u
susjednim Zeljezni¢kim upravama.

Djelovanje Drustva postalo je poznato i
u krugovima Zeljeznicke industrije, osobito
one domace. Najvaznije domace i meduna-
rodne tvrtke Zeljeznicke industrije uvijek su
sudjelovale na HDZI-ovim medunarodnim
savjetovanjima te su nesebi¢no podrzavale
slicna dogadanja. Zauzvrat su na vrlo ucin-
kovit na¢in promovirale svoje proizvode i
moguénosti. Zahvaljujuéi tomu stvoreno je
snazno partnerstvo temeljeno na marketins-
kim nacelima, $to je rezultiralo ¢lanstvom
tih tvrtki u HDZI-u.

HDZI je vrlo aktivan i u radu Europskog
saveza drustava Zeljeznickih inZenjera
(UEEIV), od kojeg je dobio i ovlasti pro-
vodenja certifikacije europskih Zeljeznickih
inZenjera (eurailing). Danas su u Hrvatskoj
43 europska Zeljeznicka inZenjera, $to je
gotovo deset posto od njihova ukupnog
broja u Europi. Drustvo nastavlja aktivno
sudjelovati u radu UEEIV-ovih tijela.

Ovdje su nabrojani samo najvazniji pro-
jekti i aktivnosti po kojima je HDZI poznat
u uZem i Sirem okruZju te nisu spomenute
brojne radionice i tematski okrugli stolovi,
edukacije i struéna putovanja koje HDZI
organizira. Sve su to aktivnosti koje su sasta-
vni dio identiteta i ¢ime se Drustvo osobito
ponosi. Najveca vrijednost u djelovanju Dru-
Stva zasigurno je osobni doprinos njegovih
¢lanova i volonterski pristup. Sve navedene
aktivnosti provedene su bez ijednog stalno
zaposlenog ¢ovjeka u Drustvu, §to je danas
rijetkost. To je dokaz profesionalizma,
strucnosti i entuzijazma nasih Zeljeznickih
inzenjera, na koje HZ-ove tvrtke uvijek
mogu racunati.
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Jubilarnu, 20. obljetnicu Hrvatskog drus-
tva Zeljeznickih inZenjera Zelio bih iskoristiti
kao povod da uz srdac¢ne Cestitke na jubileju
iznesem i nekoliko ozbiljnih misli o ulozi
inZenjera na Zeljeznici.

Zeljeznice su zasigurno tehni¢ke ustanove.
Natemelju svoje, najmanje stotinu godina sta-
re, vodece uloge u prometnom sektoru ona ra-
spolaze bogatom tradicijom. Mnoge temeljne
tehnicke spoznaje kao §to su najveéa mogucéa
iskoristivost parnog pogona, zamor materijala,
efekt »rezanja« zraka vozilima velikih brzina i
mnoge druge istraZili su Zeljeznicki inZenjeri i
oblikovali ih u propise za prakti¢nu primjenu.
A i Zeljeznicke gradevine kao $to su tuneli,
vijadukti 1 mostovi razvijane su postupno
- sve do danas planiranih ili ve¢ ostvarenih
vecih brzina i osovinskih optere¢enja. Otkako
je prije stotinjak godina uvedena elektri¢na
vuca vlakova, ta se vrsta vuce pokazala puno
boljom, a znatno je smanjen i tjelesni napor
zaposlenika. Zahvaljujuéi tomu moguce je na
temelju tradicionalnih sustava za signalizaciju
i uvodenja modernog upravljanja prometom,
u kombinaciji sa suvremenim tehnikama pri-
jenosa podataka na vozila u prometu, postiéi
onu gustocu prometa vlakova i to¢nost koja
se do prije nekoliko godina smatrala utopijom
ili ¢ak nemogué¢om misijom.

dr. sc. Klaus Riessberger, red. prof.

predsjednik Europskog saveza drustava Zeljeznickih inZenjera

PROCJENA TROSKOVA ZA

NOVA ULAGANJA,

ODRZAVANJE I TEKUCE TROSKOVE ZADACA JE

INZENJERA!

Unatoc toj tehnici, na kojoj nedvojbeno moz-
emo zahvaliti zajednickome radu inZenjera, Ze-
ljeznica ipak ostaje gospodarski subjekt kojemu
je u najmanju ruku nuZan rezultat izbalansiran
izmedu prihoda i rashoda. U Europi su drzave
niz godina Zeljeznice smatrale obvezom uprave
inaposljetku »javnom uslugom« te su bile izvan
opsega normalnoga ekonomskog promatranja.
Brojni su se argumenti navodili u korist odrZanja
tradicionalnih shvacanja, ali je nova europska
Zeljeznicka politika, koju je prije 20-ak godina
uvela Europska unija, temeljito promijenila to
glediste, a time i uloge inZenjera na Zeljeznici.

Jos prije koju godinu vladala je izreka prema
kojoj je »sve §to je bolje, neprijatelj dobru«, no
takvo je shvacanje danas uvelike zamijenila
ekonomska ocjena. Medutim jo§ uvijek nije
ustanovljen na¢in KAKO naéi najpovoljniju
varijantu nekog projekta, ali je sigurno najbolje
ocijeniti ga po nacelu »troskova vijeka traja-
nja« u koje ne ulazi samo nabavna cijena, nego
i troskovi tijekom vijeka trajanja i moZebitno
preostala vrijednost na kraju vijeka uporabe.

To, medutim, znaci da inZenjer koji ¢e
ubuduce uspjesno raditi za Zeljeznicu mora uz
svoja tehni¢ka znanja posjedovati i znanja iz
ekonomije da bi mogao sudjelovati i u donosenju
odluka. Ubuduce kriteriji za sve vrste odluka
viSe nece biti ljubav prema tehni¢kim rjeSen;ji-
ma, nego neumoljivi financijski aspekti. Stoga je
potrebno da pri donoSenju odluka inZenjeri budu

svjesni vaznosti troskova i da se naoruzaju
dostatnim znanjem o metodama gospodarskog
razmatranja i gospodarskim aspektima. Pro-
cjena troSkova novih ulaganja i odrZavanja te
tekucih troskova zadaca je inZenjera! Pritom
ne smijemo previdjeti to da je Zeljeznica SU-
STAYV u kojemu zajedno moraju djelovati ra-
zli¢ite strucne sluzbe da bi korisnicima usluga
prijevoza bila pruZena na vrijeme, pouzdano
i sigurno. Stoga, zbog potrebe postojanja
organizacije u Zeljeznickom prometu, postoje
brojna dodirna podruéja raznih struc¢nih sluzbi.
To su takozvana SUCELJA na kojima moraju
ZAJEDNO RADITI radnici koji imaju razli-
¢ite odgovornosti, razli€iti stupanj izobrazbe i
razli¢ite interese, a na kojima je medusobno
razumijevanje najces¢e vrlo ogranic¢eno. Ra-
zumljivo je da neki sudionik u prvi plan stavlja
svoje interese, ali to drugog sudionika ne smije
dovesti u nepovoljan polozaj. Zbroj pojedina-
¢nih optimuma, poznato je, uvijek je nizi od
ukupnog optimuma kojemu treba teZiti.

Zelimo da HDZI kao druitvo hrvatskih
Zeljeznickih inZenjera bude u moguénosti
nastaviti uspjesno raditi i da bude spremno
za buduée izazove. Nije bez razloga to Sto
se u zapadnoj Europi veliki iznosi slijevaju
u obnovu Zeljeznice - to je priprema za vre-
mena znatno visih cijena naftnih derivata,
bitno povecéane ekoloske svijesti i stalnog
porasta koncentracije stanovnistva.

e razmjena struénih spoznaja i prakti-
¢nih iskustava s europskim zelje-
znicama te srodnim udruZenjima i
drustvima

sudjelovanje u definiranju ciljeva
razvoja i modernizacije hrvatskoga
Zeljeznickog sustava

sudjelovanje u radu na projektima i
iznoSenje stru¢nog misljenja.

Za provedbu navedenih ciljeva HDZI
je razvio suvremen organizacijski mo-
del, koji je tijekom godina prilagodavan
okruzju te su razvijene brojne aktivnosti i
metodoloski oblici djelovanja. Sa sigurno-
$¢u se moze ustvrditi da su korist od toga
imali ¢lanovi i Zeljeznicki sustav. Clanovi
ponajprije kroz izobrazbu i strucno ospo-
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sobljavanje, jer je HDZI prihvatio pravilo
vodecih europskih Zeljeznickih poduzeca i
asocijacija da se Zeljeznicki inZenjeri mo-
raju obrazovati cijeli radni vijek kako bi
mogli odgovoriti izazovima suvremenog
razvoja i trziSne konkurentnosti Zeljeznice.
Zato im je HDZI uéinio dostupnima razne
obrazovne metode i aktivnosti, seminare,
strucne rasprave, savjetovanja, prezen-
tacije projekata i proizvoda europskih
Zeljeznica i Zeljeznicke industrije, omo-
gucio im obilaske europskih Zeljeznickih
sajmova i stru¢nih skupova, omogucio
im izraZzavanje vlastita strunog misljenja
kroz stru¢na izdanja te dobivanje potvrde
za stjecanje naslova europskoga Zeljezni-
¢kog inZenjera. Jasno je da je od toga i
hrvatski Zeljeznicki sustav imao koristi,
ne samo zbog znanja koje su stjecali
njegovi strucnjaci, nego i zbog izravnog
sudjelovanja Drustva u stru¢nim raspra-
vama o pojedinim razvojnim pitanjima i
strategiji, posebice na pet medunarodnih
savjetovanja koje je organiziralo Drustvo.
Osim toga Drustvo dosljedno promovira
Zeljeznicki promet kao najpovoljniji oblik
kopnenog prijevoza.

Povijesni razvitak

Hrvatsko drustvo Zeljeznickih inZenjera
(HDZI) osnovano je pod nazivom Klub inZe-
njeraitehnicara Hrvatskih Zeljeznica (ITHZ)
12.lipnja 1992. godine, a ve¢ je 1. srpnjaiste
godine primljeno u Europski savez drustava
Zeljezni¢kih inZenjera (UEEIV). To je bio
velik uspjeh za hrvatske Zeljeznicke struc-
njake ali i za mladu hrvatsku drzavu.

Osnivanje druStva inicirala je skupina sin-
dikalnih aktivista koji su upravo bili osnovali
sindikat inZenjera i tehniCara Hz-a, apotom
su zakljucili da bi bilo dobro osnovati klub
koji bi struénjacima na Zeljeznici omogucio
da raspravljaju o struénim pitanjima, po-
sebice o obnovi ZeljezniCke infrastrukture
i izgradnji novoga Zeljeznickog sustava
u okolnostima poruSenih infrastrukturnih
postrojenja, okupacije dijelova zemlje i ne-
dostupnosti dijela Zeljeznicke mreZe.

Na osnivackom saboru ITHZ-a odr-
anom 12. lipnja 1992. usvojen je Statut
Kluba ITHZ, a donesena je i odluka o
uclanjenju u UEEIV. Takoder je izabrano
&elnistvo Kluba ITHZ. Za prvog predsje-
dnika Kluba izabran je Jurica Stanisi¢, za
njegova zamjenika BoZidar Lugarié, a za
tajnika Darko Jergovic.
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|| InZenjeriitehnicari zaposlenici u drustvima: HZ Putnicki prijevoz d.o.o,

Siemens d.d.
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Koncar elektroindustrija d.d.
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Zaposlenici drustava HZ sustava koji nisu inZenjerii tehnicari (ekonomisti,

— Ericsson Nikola Tesla d.d.

InZenjerii tehnicari zaposlenici u obrazovnimi
znanstveniminstitucijama

Elektrokemd.o.0.

poduzecima koja su poslovno vezana na Zeljeznicu
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U élanstvu HDZI-a su pojedinci i

tvrtke iz Zeljeznickog sektora
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Predsjednici:
1992. Jurica Stanisi¢, ing., prvi predsjednik
1993. mr. sc. Dragutin Subat
1997. dr. sc. Stjepan Bozicevi¢
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2003. mr. Tomislav Prpi¢, . 2001. IS'?IZOZr (]i)rr‘:is;"a savgggvanie
aktualni predsjednik jaTanje odlukn o bro- Ukupno izdano
prostorija Huku o pro 52 broja
B Kluba ITHZ ~ Myjeniimena; struénog
2000. u Petrinjskoj od 1. sijecnja Casopisa ITHZ i
1. medunarodno yjici y Zagreby ~ 2009. drustvo Zeljeznica 21
savjetovanje djeluje pod 600 &l
L nazivom Hrvat- HUU clanova

12. lipnja 1992. sko i 6 tYI‘[kl

osnovan Klub 2002. drustvo Clanica

ITHZ izdan zeljeznickih 20 godina

1. srpnja 1992. 1. broj struénog inZenjera Drustva

Klub ITHZ Casopisa (HDZI)

primljen u Zeljeznice 21

Europsku

uniju _1994-

udruga izdan

zeljeznickih L. broj strucnog

inZenjera Casopisa ITHZ

Vazni dogadaji iz povijesnog razvitka HDZI-a

Zahvaljujuéi ¢injenici da su Klub ITHZ
osnovali ¢lanovi sindikata ITHZ, koji su
koristili njegovu organizacijsku i kadrov-
sku infrastrukturu, poceo je djelovati sa
zavidnim brojem od oko 920 clanova.
Nakon potpunog odvajanja od sindikata,
sredivanja evidencije i ¢lanskih iskaznica,
sljede¢ih godina taj je broj ¢lanova bio
znatno smanjen, no posljednjih se godina
on povecavao te se evidencija konacno
sredila na temelju pristupnica koje su
¢lanovi potpisali.

Clanstvo

Drustvo danas ima vise od 600 ¢lanova u
28 povjerenstava, a bududi da je prije deset
godina promjenama statuta to omoguceno,
medu HDZI-ovim &lanovima je i pet tvrtki
iz Zeljeznickog sektora. Povjerenstva su
organizirana u svim veéim Zeljeznickim
¢voristima i dijelovima sustava, u gospo-
darskim subjektima Zeljeznicke industrije
te znanstvenim i obrazovnim ustanovama.
Svi ¢lanovi su u evidencijama Drustva te
imaju uredne pristupnice i iskaznice. Iznos




ZELJEZNICE 21

GODINA dZI ’

Dvadeset godina
postojanja drustva
inZenjera i tehnic-
ara Hrvatskih Ze-
ljeznica, koji se na
pocetku zvao Klub
inZenjera i tehnicara Hrvatskih Zeljeznica a
danas Hrvatsko drustvo Zeljeznickih inZe-
njera, vrijedna je stecevina koja zasluzuje
pozornost. Upravo zbog toga treba odati
veliko priznanje svim entuzijastima koji su
dali nemjerljiv doprinos njegovu stvaranju,
postojanju i unapredenju.

Na saboru ITHZ-a odrzanom 12. lipnja
1992. usvojen Statut Kluba ITHZ—a, done-
sena je odluka o u¢lanjenju u Europski savez
drustava Zeljeznickih inZenjera (UEEIV) te
je izabrano vodstvo Kluba. Za predsjednika
jeizabran Jurica StaniSi¢, za njegova zamje-
nika Bozidar Lugari¢, a za tajnika Darko
Jergovié. U to je vrijeme u Klub ITHZ-a bilo
uclanjeno 835 inZenjera i 85 tehnicara, i to
u podruznicama u Zagrebu, Slavonskome
Brodu, Vinkovcima, Osijeku, Koprivnici,
Varazdinu, Rijeci, Puli, Splitui Plocama.

Klub ITHZ primljen je u UEEIV 1. srpnja
1992. u Frankfurtu, a na 2. konferenciji
UEEIV-a, koja je bila odrzana od 8. do 10.
rujna 1992. u Berlinu i na kojoj je sudjelovalo
18 europskih udruga Zeljeznickih inZenjera,
to je bilo i sveano promovirano. U Savjet
UEEIV-a imenovan je Jurica Stani$ié, a za
stalnog zastupnika u UEEIV-u imenovan je
Bernardo Kauf.

Velika zasluga za u¢lanjenje Kluba ITHZ-
a u UEEIV pripada Vladimiru RoZmanu,
dipl. ing. el. i priznatom stru¢njaku koji je

Jurica Stanisié, ing. el., utemeljitelj i prvi predsjednik Kluba ITHZ-a

HDZI PRIJE DVADESET GODINA

obna$ao niz odgovornih funkcija u tadasnjemu
ZTP-u Zagreb, prof. dr. sc. Ludwigu Wehneru,
tadasnjem savjetniku Uprave Njemacke Zelje-
znice (DB), i Josefu Windsingeru, tadasnjemu
generalnom tajniku UEEIV-a.

U to doba ostvareni su kontakti s mnogim
drustvima inZenjera i europskim Zeljeznicama
kao §to su one u Njemackoj, Austriji, Italiji,
Francuskoj, Madarskoj i Poljskoj, a kolege
iz gradevinske, elektrotehnicke i prometne
struke sudjelovali su na prezentacijama novih
tehnologija u Stockholmu, Varsavi i

Njemacku Zeljeznicu, §to je bilo vrlo dobro
prihvaceno, ali, nazalost, nije dugo trajalo jer
su kasnije sindikati uveli prosje¢nu cijenu rada,
¢ime su inZenjeri dovedeni u losiji polozZaj.
Tiskanjem prvoga struénog ¢asopisa »Z-
eljeznice 21«, koji izlazi i danas kao jedini
HZ-ov struéni Gasopis, ostvarili smo najvaz-
nije ciljeve i na to mozZemo biti ponosni.
Na Izvanrednom saboru Kluba ITHZ-a

odrzanog 1. prosinca 1993. podnio sam
neopozivu ostavku na duznost predsjednika

Dresdenu.

Posebno vrijedno stru¢no putovanje
bilo je ono u Francusku, gdje su ¢lanovi
Drustva, osim Pariza, obiSli i tvornicu
vlakova velikih brzina u La Rochellu.

U Opatiji je Klub ITHZ-a u suradnji s
Fakultetom prometnih znanosti u Zagre-
bu od 24. do 27. travnja 1993. organizirao
Prvo medunarodno znanstveno-stru¢no
savjetovanje prometnih inZenjera Hrvat-
ske SPIH 93, na kojemu je sudjelovao i
Walter Raming, tadasnji dopredsjednik
UEEIV-a.

Iste godine klub je pripremio i projekt
»Nove Hrvatske Zeljeznice« koji se
bavio restrukturiranjem Hrvatskih Zeljeznica,
a temeljio se na proucavanjima i saznanjima
o restrukturiranju relevantnih europskih i
svjetskih Zeljeznica. Ve¢ tada smo predlagali
podjelu HZ-a na infrastrukturu, teretni prijevoz
i putnicki prijevoz, §to se, nazalost, provelo tek
nakon dvadeset godina.

Drustvo je takodersudjelovalo u izradi pravil-
nika o plaéama HZ-ovih zaposlenika, u kojemu
je primijenjen sustav koeficijenata po uzoru na

Kluba ITHZ-a te je za novog predsjednika
izabran mr. sc. Dragutin Subat.

Vjerujem da ée HDZI i stru¢ni ¢asopis
postojati koliko i Hrvatske Zeljeznice te
da ¢e nastaviti doprinositi njihovu razvoju
i unapredenju kako bi ostvarili jo§ neo-
stvareni cilj - da Hrvatske Zeljeznice, osim
$to su postale hrvatske, postanu moderne,
racionalne i kompatibilne s europskim
Zeljeznicama.

skup$tine i organa

» Redovita participacija u radu glavne

» Suradnja u organizaciji savjetovanja
» Suradnja u licenciranju euroinzenjera

'/ (24
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Glavna podrudja suradnje HDZl-a s UEEIV-om

¢lanarine je simboli¢an, ali vodstvo Drustva
ustraje na redovitu placanju kao dokazu
pripadnosti i interesom za Drustvo i njegove
aktivnosti.

Tvrtke €lanice su, s izuzetkom jedne
koja je zbog financijskih poteSkoca
odustala od ¢lanstva, godinama stalne
¢lanice Drustva. Njih pet potpomazu rad
drustva financijski i sudjeluju u njegovim
aktivnostima. Posebice su zadovoljne
promocijom njihovih projekata i tehno-
loskih novosti iz podruéja Zeljeznica
kroz stru¢ni Casopis, savjetovanja i druge
strucne skupove te sa suradnjom na po-
drucju izobrazbe i certifikacije europskih
zZeljeznickih inZenjera.



Suradnja s UEEIV-om

Suradnjom s UEEIV-om HDZI je obo-
gatio svoje djelovanje brojnim i sadrzaj-
nim aktivnostima. Posebice valja istaknuti
omoguéavanje pristupa HDZI-ovim iza-
slanstvima na sjednice UEEIV-ovih tijela i
popratne struéne skupove pod povlastenim
financijskim uvjetima, u prvim godinama
Clanstva.

Od najvecih projekata, koji se zajednicki
provode dugi niz godina, treba izdvojiti pet
medunarodnih savjetovanja i certifikaciju
titule europskoga zeljezni¢kog inZenjera,
koja je rezultirala s 43 naslova europskih
Zeljeznickih inZenjera u Hrvatskoj.

Tko je eurailing
(europski zeljezni€ki
inzenjer)?

Europske Zeljeznice zajednicki se razvi-
jaju, a granice zemalja viSe nisu granice
Zeljeznica. Nacionalne Zeljeznicke mreze
otvaraju se i drugim korisnicima te postaju

pristupacne svim subjektima koji udovo-
ljavaju propisanim zahtjevima.

ProSirenjem Europske unije na isto¢no-
europske zemlje oc¢ekuju se sve snaznije
Zeljeznicke migracije. Stoga, ako se Zelje-
znica Zeli konkurentno natjecati s cesto-
vnim prometom, mora se modernizirati u
svakom pogledu kako bi postala uc¢inko-
vita i fleksibilna te ¢e morati omoguciti
konkurenciju unutar samog sustava.

Promjene koje se dogadaju u Zeljezni-
¢kom sektoru rezultiraju i posve novim
zahtjevima u pogledu uloge Zeljeznickih
inZenjera.

U buduénosti ¢e zeljeznicki inZenjer
morat biti sposoban nuditi i prodavati
vlastite sposobnosti i vjestine. Time e
morati mo¢i dokazati da je spreman za
nove zahtjeve i da se moZe uspjesno
nositi s njima, a takoder ¢e morati trajno
prosirivati i prilagodavati svoje znanje i
sposobnosti.

Interoperabilnost, kao sveprisutni trend
u Zeljeznickom sektoru, zahtijeva novu
kvalitetu rada u podrucju inZenjerstva,
tako da su Zeljeznickom inZenjeru potre-
bne diplome i certifikati s kojima ¢e moci
kvalitetno konkurirati na trziStu rada i
dokazati svoje sposobnosti.
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e e — SO Licenca “Europski Zzeljezni€ki inzenjer”
je jedinstveni dokaz o kvaliteti kvalifikacija
i kompetentnosti za obavljanje usluga
ki ek inzenjerskih djelatnosti u zeljeznickom
Tima sektoru, neophodan u Europi, a institucija
el il ovlastena za izdavanje uvjerenja na temelju
zahtjeva je Unija Europskih Zeljeznickih
inzenjera - UEEIV

43 ¢lana HDZI certificirano
je za EURAIL-ing
— (od ukupno oko 400 u Europi)

Svjedodzba EURAIL - ING

Svrha licencije europskoga Zeljeznickog
inZenjera jest:

* poboljsati poziciju, ulogu i odgovor-
nost inZenjera u okvirima tvrtke

* pruZziti osnovu za uzajamno priznanje
profesionalne stru¢ne spreme

* promovirati profesionalno usavrsava-
nje i kvalifikaciju inZenjera

* pruziti poslodavcima dokument koji
se odnosi na cjelokupno profesional-
no obrazovanje inZenjera

* obuhvatiti i ukljuciti rastuci broj
inZenjera iz tranzicijskih zemalja u
proces suvremenoga internacionalnog
razvoja

* pruziti poduzeéima moguénost stva-
ranja publiciteta kroz strucne za-
poslenike koji imaju certifikat za
europskoga Zeljeznickog inZenjera

* istodobno poticati Zeljeznice da u
sklopu javno raspisivanih natjecaja,
pri dodjeli poslova daju prioritet
onim poduzeéima koja zaposljavaju
osposobljene osobe.

Pet medunarodnih

savjetovanja

U Opatiji je 2.1 3. travnja 2012. odrzano
medunarodno savjetovanje u organizaciji
HDZI-a, na kojemu je sudjelovalo oko
300 gostiju. Na okruglom stolu prvoga
dana savjetovanja sudjelovalo je 12 Zelje-
znickih struénjaka i duznosnika iz sedam
zemalja, a drugoga dana odrZzana su 32
izlaganja autora iz Hrvatske i 10 europskih
zemalja. Osim uvodnih izlaganja ljudi iz

menadZmenta tadasnjega HZ-ova holdin-
ga, Zeljeznica iz regije i europskih udruga,
odrzane su i prezentacije brojnih projekata
i tvrtki iz Zeljeznickog podrucja.

Savjetovanje je obuhvatilo pitanja od
najvece vaznosti za hrvatski Zeljeznicki
sustav, kao i za hrvatsku Zeljeznicku indu-
striju i korisnike Zeljeznickih usluga. Rijec¢
je o nastavku velike Zeljeznicke reforme
u Europi, u kojoj jugoistok Europe, pa i
Hrvatska zaostaju, ponajprije zbog nedo-
voljnih ulaganja u infrastrukturu, pa i u
prijevoznicka drustva koja uskoro ocekuje
liberalizacija trziSta Zeljeznickih usluga,
dakle ravnopravan pristup Zeljeznickoj
infrastrukturi europske prometne mreze
svim operatorima.

1z Zeljeznicke industrije stigla su zanimljiva
izlaganja o tehnoloskim novostima i mogu-
¢nostima u gradnji i odrzavanju Zeljeznickih
infrastrukturnih sustava kaoi o gradnji i odrz-
avanju Zeljeznickih vozila i opreme.

Na izlozbi koja je postavljena u sklopu
savjetovanja sudjelovali su poznati domaci
i strani proizvodaci Zeljeznickih vozila i
opreme te izvodaci radova na Zeljeznic-
koj infrastrukturi i proizvodacéi opreme
i mehanizacije za izgradnju i odrZavanje
infrastrukture.

Tako bi glasio kratki izvjestaj s poslje-
dnjega, petoga medunarodnog savjetova-
nja, koje je organizirao HDZI u suradnji s
UEEIV-om. Svih pet savjetovanja bilo je
posveceno razvitku hrvatskoga Zeljeznic-
kog sustava, i to:
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Na to da 1993. prihvatim duznost predsje-
dnika Kluba ITHZ-a navele su me konzultacije
s nekolicinom kolega i 1nzenjera kao i sadrzaj
ITHZ-ova rada, stru¢no usavrsavanje HZ-ovih
inZenjera i tehnicara, primjena tehnologija,
unapredenje organizacije, racionalizacija i
razvitak HZ-a te ostvarivanje kontakata s ko-
legama iz drugih Zeljeznickih uprava.

Uloga predsjednika podsjetila me na vreme-
na kada je HZ pripremao svoj dugoro¢ni pro-
gram razvitka s dva srednjoro¢na plana. Bilo je
to dvadesetak godina ranije, tocnije od 1972. do
1975. godine. Tada je formiran Tehnicki odbor
HZ-a, &iji sam bio tajnik. Oko 200 inZenjera s
terena angaZzirano je u niz odbora i pododbora
formiranih po strukama i podruc¢jima. Zadatak
tih odbora i pododbora bio je da se o nacrtu
programa HZ-ova dugoro¢nog razvitka, koji je
izradio Centar za studije i razvoj HZ-a, provede
temeljita rasprava svih inZenjera i tehnicara u
HZ-u. To je bio vjerojatno jedini put prema
pravom i sustavnom definiranju programa
razvitka u koje je bilo ukljuceno znanje svih
stru¢nih ljudi u HZ-u. Na 7alost, tada i nikada
vise. Uspjesno okoncCanje rasprave i usvajanje

mr.sc. Dragutin Subat
predsjednik ITHZ-a 1993. do 1997.

programa na zborovima radnika diljem Hrvatske
rezultirali su osnivanjem SIZ-a za Zeljeznicki pro-
met, prikupljanjem velikih financijskih sredstava
i pokretanjem velike modernizacije HZ-a. Mislio
sam tada, a i sada, da je sli¢nu ulogu imao i Klub
ITHZ-a. Iskustvo koje sam stekao u Tehnickom
odboru HZ-a potaknulo me da preko Kluba
ITHZ-a na neki na¢in nastavim stru¢ni rad na
definiranju daljnjeg razvitka Zeljeznice. To mi je
dijelom i uspjelo, ali ne u onolikoj mjeri koliko
sam to ocekivao.

Ovom prigodom prisjecam se i rada u Pred-
sjednistvu Europskog saveza drustava Zeljezni-
¢kih inZenjera, u kojemu sam kao predstavnik
ITHZ-a predlozio da tema sljedeéega kongresa
bude infrastrukturna mreza jugoistocne Europe
kao dio europske infrastrukturne mreZe. To
izlaganje uspjesno sam odrzao na kongresu
pocetkom prosinca 1995. godine. Bio je to
dio aktivnosti koje sam poduzimao i prije i
danas na razvoju infrastrukturne intermodalne
mreze kao dijela europske TNT-mreze. Veliku
potporu u tome pruZili su mi tadasnji tajnik
Drustva, pokojni inZenjer Bernard Kauf te dru-
gi kolege iz ITHZ-a. Kada sam iz HZ-a presao

STRUCNI RAD NA DEFINIRANJU RAZVITKA ZELJEZNICE
PREKO KLUBA ITHZ-a USPIO JE DJELOMICNO

u Ministarstvo prometa i veza, stvarni teret
uloge predsjednika preuzeo je moj zamjenik
Josip Kukec, koji je poslove predsjednika,
uz povremene konzultacije sa mnom, oba-
vljao do izborne skupstine 1997. kada mi je
istekao mandat.

I kasnije, kada sam iz Ministarstva doSao
na radno mjesto generalnog direktora HZ-a,
u srcu su mi bili uloga i rad Kluba ITHZ-a te
sam se zalagao da mu se omoguée odgova-
rajuci radni uvjeti. To se posebice odnosi na
prostor u kojemu HDZI djeluje i danas te na
njegovo uredenje, ali i na financiranja Kluba
kroz financiranje ¢asopisa »ITHZ«, danas
asopisa »Zeljeznice 21«. Tada je donesena
i odluka da se &asopis »Zeljeznice u teoriji i
praksi« ukine jer nije bilo potrebe za time da
u HZ-u postoje dva stru¢na ¢asopisa.

U HZ-u i ire ITHZ je stru¢no i edukativno
djelovao kroz organizaciju skupova i medu-
narodnih konferencija, na kojima sam u dva
navrata odrzao izlaganja.

U povodu ove velike obljetnice HDZI-u
Zelim da nastavi uspjesno raditi na dobrobit
Zeljeznice i1 Hrvatske.

Prometni su-
stav Republike
Hrvatske spada
medu najneracionalnije u Europi, a to pot-
vrduje i podatak da prijevozni tro§kovi u
cijeni robe i proizvoda sudjeluju s 25-30%,
dok je u Europi taj postotak manji od 10%
BDP-a. Dugogodisnje i najnovije izostajanje
prometne strategije prati vrlo lose tehnicko-
tehnolosko, organizacijsko i ekonomsko
stanje u cjelokupnome prometnom sustavu
Republike Hrvatske.

Zeljeznica se nalazi pred kolapsom i
taj problem zahtijeva brza i kvalitetna
rjeSenja kao §to su izgradnja robno-tran-
sportnih centara i terminala, primjena
suvremenih prijevoznih tehnologija te
modernizacija tehnoloskih radnih procesa
i prijevoznih kapaciteta. U vezi aktualnog
restrukturiranja HZ-a postavlja se pitanje
kako njegova sredstva prevesti u vlasnicki
kapital i koji oblik vlasniStva uspostaviti.
Potpuna i brza privatizacija Zeljeznice u
svijetu se pokazala vrlo problemati¢cnom,

dr. sc. Stjepan Bozicevic
predsjednik Drustva ITHZ 1997. do 2003.

dok se prenosenje odredenih ovlasti u razvo-
ju Zeljeznice na regionalne vlasti pokazalo
vrlo uspjesnim. U trzi$noj utakmici ostat ce
onaj koji ponudi bolju i kvalitetniju uslugu.
Zeljeznica je bila i sigurno ¢e biti nositelj
kopnenog prijevoza u svakoj drZavi pa tako
i u Hrvatskoj.

Na trecoj transeuropskoj konferenciji o
prometu odrzanoj od 23. do 25. lipnja 1997.
u Helsinkiju usuglaseni su prometni koridori
u Europi, koji ¢e biti glavna okosnica buduce
europske prometne mrezZe. Na zemljovidu eu-
ropskih prometnih koridora vidljivo je da kroz
Hrvatsku prolaze dva medunarodna pravca, i
to X. i V. Njihovo znacenje je viSestruko, Sto
¢e umnogome omogucditi veéi gospodarski
razvitak Republike Hrvatske. I gradanima je,
kao i industriji, potreban pouzdan, siguran i
jeftin prijevoz.

Zeljeznica mora imati moguénosti da odgo-
vori navedenim zahtjevima. To je moguce
ostvariti uz kvalitetno ulaganje u razvitak i mo-
dernizaciju infrastrukture, mobilne kapacitete,
informatizaciju tehnoloskih procesa i izobrazbu

ZA BOLJU BUDUCNOST ZELJEZNICA POTREBNA JE JACA
POVEZANOST ZNANOSTI I PRAKSE

kadrova. Radi pomo¢i institucijama u Hrvat-
skoj, osobito upravama HZ-ovih poduzeéa
u iznalaZenju najboljih razvojnih rjesenja,
1993. godine je osnovano Drustvo inZenjera
i tehni¢ara Hrvatskih Zeljeznica (ITHZ).
Za dvadesetogodisnjeg rada Druitvo ITHZ
je imalo uspona i padova, $to je uglavnom
ovisilo o razumijevanju HZ-ovih uprava i
¢lanova drustava na Celu s predsjednicima,
tajnicima i drugim tijelima.

Za mojega predsjednickog mandata Dru-
$tvo ITHZ imalo je dva velika problema, i
to financiranje DruStva i osiguranje radnog
prostora. Uz veliki trud i zalaganje svih
¢lanova Predsjednistva Drustva navedene
probleme rijesili smo vrlo brzo. Bez toga
ne bi postojalo ni danasnje Hrvatsko drustvo
7eljeznickih inZzenjera (HDZI).

Drago mi je §to je HDZI nastavio s radom.
Dapace, proSiruje svoje aktivnosti i na druga
podrudja izvan HZ-ova sustava.

U povodu dvadesete obljetnice rada Hr-
vatskom drustvu Zeljeznickih inZenjera i u
buduénosti Zelim mnogo uspjeha!

10.
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Zbornici izlaganja objavljeni su u redovitim, prosirenim izdanjima Zeljeznica 21.

* 2000. modernizaciji Hrvatskih Zelje-
znica i njihovu funkcionalnom uklju-
¢ivanju u europski prometni sustav

* 2003. ulaganju u razvoj i moderniza-
ciju Hrvatskih Zeljeznica

* 2006. novom sustavu za novu kva-
litetu

* 2008. hrvatskim projektima za ucin-
kovit Zeljeznicki sustav

* 2012. razvitku Zeljeznickoga prome-
tnog trzista u Hrvatskoj i regiji.

Zbornik izlaganja s prva tri savjetova-
nja objavljena su u »Zeljeznicama 21«, a
posljednja dva su izdana u elektronickom
obliku, tako da se sva izlaganja s poslje-
dnjeg, petog savjetovanja mogu vidjeti
i preuzeti na HDZI-ovoj internetskoj
stranici.

Izdavacka djelatnost

Struéni ¢asopis ITHZ-a, ¢iji je prvi
urednik bio Drago Zubak, poceo je izla-
ziti 1993. te je nastavio izlaziti kao tro-
mjesecnik do 2002. kada je umjesto dvaju
struénih ¢asopisa »Zeljeznica u teoriji i

20 h7j-~ ——— ZELJEZNICE 21

znica 21« Cine strucni i znanstveni radovi
iz svih podrucja djelovanja Zeljeznice, po-
najprije iz Zeljeznicke tehnike i tehnologije,
publicisticki ¢lanci o radu HZ-ovih tvrtki i
Drustva, kao i reklamne stranice.

Ukupno je do danas tiskano 12 izda-
nja ITHZ-a (od ¢ega 4 dvobroja) i 40
izdanja Zeljeznica 21, s prosjeénim bro-
jem od 70 stranica po broju, s ukupno
166 objavljenih stru¢nih i znanstvenih
radova, iz svih podruéja Zeljeznicke
tehnologije.

Strucni ¢asopis
VITHZ - od 1992. do 2002.
objavljeno je 12 izdanja

prvi urednik Drago Zubak, a zatim Kresimir Surina i Marko Odak

V' Zeljeznice 21 - od 2002.

izlazi umjesto ITHZ i Zeljeznica u
teoriji i praksi nakladnika HZ.
Sadrzaj Zeljeznica 21 cine strucni i
znanstveni radovi iz svih podrucja
Zeljeznice, Zeljeznicke tehnike i te-
hnologije, publicisticki ¢lanci iz rada
Do danas objavljeno 40 brojevaHZ i Drustva.

Prvi i aktualni urednik Marko Odak.

Najveéi izdavacki pothvat je strucni éasopis Zeljeznice 21

praksi« i »ITHZ« pokrenut novi struéni
Casopis »Zeljeznice 21«, ¢&iji je prvi broj
iziSao 2002. godine kao proizvod surad-
nje HZ-a kao nakladnika i Drustva ITHZ,

koje je preuzelo uredivanje.

Casopis izlazi redovito, a redizajniran je
pocetkom 2009. godine. Sadrzaj »Zelje-

Sa savjetovanja u Sibeniku 2008. godine

Moze se reci da je kroz godine kvaliteta
Casopisa rasla te da je danas jedini strucni
Zeljeznicki Casopis u Hrvatskoj i najkva-
litetniji u regiji.

Osim stru¢nog Casopisa, Drustvo da-
nas izdaje mjesecni informativni letak u
elektronickom obliku te ureduje portal na
HZ-ovoj intranetskoj mreZi i internetsku
stranicu www.hdzi.hr .

Osim struénog asopisa, HDZI je poslje-
dnjih godina razvio i elektronicka izdanja.
Na internetskoj stranici www.hdzi.hr
nalaze se osnovni podatci o Drustvu, sva
izdanja stru¢nog ¢asopisa »Zeljeznice 21«
te informacije o najve¢im projektima kao
S$to su savjetovanja i certifikacija europ-
skih Zeljeznickih inZenjera.

Na portalu su sve informacije o teku-
¢im aktivnostima i novostima, koje su
dostupne svim clanovima-zaposlenicima
u zeljeznickom sustavu, a elektronickom
postom se mjeseéno svim ¢lanovima
dostavlja newsletter s novostima i infor-
macijama vaznima za clanstvo.
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Web Vinkovci - Osijek2006..Spli;-“l;(ro- Umjesto zak|ju(";ka
metno-prostorno rjesenje splitskog Ovakobo . . .
s G e v e ey « gat sadrZaj aktivnosti govori sam
h_dz’ Eﬁ L Zeljeznickog Cvorista - rasprava na za sebe o aktivnostima i vrijednosti Drustva, o

studiju Instituta prometa i veza”

* »Zeljeznica - pokreta¢ razvojnih
aktivnosti u Zupanijama isto¢ne Hr-
vatske« (Vukovar, 2006.)

» »Perspektive Zeljeznickog prometa na
pruzi Ploce - Metkovié, u kontekstu

njegovoj dosljednosti viziji koju je zacrtao. To
je velika stecevina koja je temelj za uspjesan
nastavak u buduénosti. Moramo jos istaknuti
da su sve aktivnosti koje su spomenute djelo
vrijednih ljudi, strucnjaka i entuzijasta, koji
trebaju nastaviti uspjesno djelovati. Oceku-
jemo i pozivamo nove, mlade ¢lanove, stru-
¢njake koji ¢e unaprijediti rad Drustva.

Na kraju hvala svim dosadasnjim celni-
cima, vrijednim ¢lanovima i prijateljima
Hrvatskog drustva Zeljeznickih inZenjera

Portal

O

http://www.hdzi.hr/ koji su doprinijeli njegovu uspjeSnom
razvitku i djelovanju.
Marko Odak
Ostal . Newsletter
stale strugne - ——
aktivnosti dhdzi =
HDZI je kroz godine svojega djelova- —_— =
nja razvio vrlo bogate stru¢ne aktivnosti , o , ot e foaere o NI RSLERAVIN 1 Briipiallima drubive
n ‘o tematske struéne skupove Osim strucnog ¢asopisa HDZI ima izdanja u istimo ragostan | pisgesiovijea Bolic
0z manje p elektroniékom obliku ST RL I AT A e

i prezentacije novih tehnologija, kroz
edukacijske projekte i strucne izlete.

Spomenimo samo neke strué¢ne sku-

pove: :

» »Splitski kolodvor u prijedlogu GUP- razvitka Luke Ploc¢e i ulaganja na
a« (Split, 2005.) V.c koridoru« (Ploce, 2009.)

* »Prometno-prostorno rjesenje split- + »Zeljeznica - najpovoljniji oblik :
skog Zeljeznickog ¢voriSta - rasprava prijevoza« (Zagreb, 2010.)
na studiju Instituta prometa i veza« * 2011. U Splitu “Zeljeznicki cestovni
(Split, 2006.) prijelazi u dalmatinskoj regiji”

e 2006. u Vinkovcima: Razvoj Zelje- * »Zeljeznic¢ki cestovni prijelazi u
znicke infrastrukture i znacenje pruge dalmatinskoj regiji« (Split, 2011).

2005. u Splitu “Splitski kolodvor u prijedlogu GUP-a”
2006. u Splitu Okrugli stol na temu Prometno-prostorno rjeSenje
splitskog Zeljezni¢kog Evorista
e ) 2006. u Vinkovcima: Razvoj ZeljezniCke infrastrukture i znacenje
ekskurzije il o =gl pruge Vinkovci - Osijek2006. Split “Prometno-prostorno rjeSenje
ervivimia splitskog Zeljezni¢kog &voriéta - rasprava na studiju Instituta
N?:r?:éi'a prometa i veza” 3
1 . 2006. u Vukovaru “Zeljeznica - pokreta¢ razvojnih aktivnosti u
R Zupanijama Istoéne Hrvatske”
projekti 2009. u Plo¢ama u sklopu 29. skupa KoREMA Okrugli stol “
e e \ PERSPEKTIVE ZELJEZNICKOG PROMETA NA PRUZI PLQCE
planiranio projekata ..) - METKOVIC, U KONTEKSTU RAZVITKA LUKE PLOCE I
Struéni ULAGANJA NA Vc KORIDORU”
wokupont +2010. u Zagrebu ZELJEZNICA -
Vulkovaru, Vinkoveima, y NAJPOVOLJNIJI OBLIK KOPNENOG
Flotema ] . _ PRIJEVOZA (povodom 150 obljetnice 1.
~ F B i pruge u Hrvatskoj
« 2011. u Splitu “Zeljezni¢ki cestovni prijelazi
u dalmatinskoj regiji”

Prikaz dijela ostalih aktivnosti HDZI-a




FIRMA SA 70 GODISNJIM [SKUSTVOM U
GRADNYI ZELJEZNICKIH PRUGA

MODERNE TEHNOLOGIJE GRADENJA | OBNOVE ZELJEZNICKIH PRUGA
e Sustavi za izmjenu kolosijeCne reSetke, RU 800S, SUZ-500, SMD-80
e Sustavi za.sanaciju donjeg ustroja RPM-2002, AHM-800R, PM-200-2R

Baugessellschaft m. b. H.

e Strojevi visokog. ucinka za odrzavanje kolosijecne reSetke, e e e A im
e XA A-1130 Wien
<32/4S Dynamic; 08-475/45 \ '\ Hietzinger Kai 131A
\  \++43187793 os-l,b
S \ www.swietelsky.cgm
S www.swietelsky.hr
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Sitolor don - ekslduzsivni zastupnik za Repunlikes Hrvatska
Pavia Radica bb, Slavonskd Brod

tel: 035/405-405

g-mall: prodaja@sitolor. b

wwiy sitolor, br

Stolan
3 etiketom

21. stoljece ucinilo je arhitekturu popularnijom
i vaznijom od mode!

Tako danas stolariju biramo s paznjom koju
posvecuiemo izboru cipela il sata: u isto vrijeme
Zelinmo shil i kvalitetu.

Gotovo 50 godina tradiciie, uspjeh na europskom
tr2istu, ugledni medunarodni certifikati za kvalitetu
i priagodavanie 2ellama narutitelja cine od Inles
prozora i vrata savrseni suvemeni accessoire za
ugodna doma il whunskoga postownog prostora,

Ponudu za nles za drvenu, aluminisku | PYC stolaniju,
kao i Inlesoy hit sazone, kombinaciu drvo-alurming, mo2ete
clobiti u rokou od 24 sata.

inies je jpdine prozvodad siolarie na podniciu Siovende | Hreatskn
3 niemadiam FAL cenlifikatom za kealitolu u gradevinarstv

i



PRIJEDLOG
U§TROJA NOVOG
HZ-a [ITHZ - 1/1994.]

1. Uvod

Zadaca je ovog prijedloga prilagodba
ustroja Hrvatskih Zeljeznica (HZ) novim
zahtjevima trziSne konkurencije, novom
Zakonu o Zeljeznicama i ujednacivanju
uvjeta poslovanja prema konkurenciji.
Ustrojstvo mora biti jasno, prilagodljivo i
iznad svega upravljeno prema pozitivhim
poslovnim rezultatima (dobiti). U nacelu
unutar poduzeéa treba ustrojiti cjeline koje
¢e imati jasno odreden predmet poslovanja
s odredenim troSkovima i prihodima i
samostalnost u poslovanju radi postizanja
zadane svrhe. Time se Zeli posti¢i bolji
pregled nad troskovima i njihov nadzor, a
s druge strane bolji pregled trzista i lakSa
prilagodba usluga njegovim potrebama.

2. Svrha

Osnovna je zamisao podijeliti HZ na
infrastrukturu i prijevoz radi stvaranja
uvjeta koji ¢e omoguditi prodaju Zelje-
znickih usluga na prijevoznom trzistu pod
konkurentim uvjetima u odnosu na druge
vrste prijevoza. Pod pretpostavkom da
drzava snosi troSkove odrzavanja i gradnje
infrastrukture, Zeljeznicki prijevoz odvijao
bi se, grubo receno, u istim uvjetima kao
1 cestovni, vodeni ili zracni. Tada bi se
Zeljeznica mogla koristiti svojim predno-
stima i konkurentno se odnositi prema
drugim vrstama prijevoza.

Preoblikovanje Zeljeznice dug je proces,
pa i ovaj prijedlog valja razmatrati kao
jedan od koraka prema stvaranju moderne
Zeljeznice okrenute korisniku i vodene
profitom.

3. Glavne organizacijske
cjeline

PredlaZe se formiranje sljedec¢ih organi-
zacijskih jedinica:

- TERETNI PRIJEVOZ

- PUTNICKI PRIJEVOZ

Obje te organizacijske jedinice bile bi
ustrojene kao poslovne (profitabilne) trzis-
no usmjerene linije, sa svojim sredstvima,
osobljem i kapitalom za obavljanje usluga
i, razumije se s punom odgovornoséu za

rezultate (u daljnjem tekstu te organiza-
cijske jedinice nazivat ¢e se poslovnim
linijjama).

- EKSPLOATACIJA, s jedinicama:
Upravljanje prometom, Vuca vlakova i
Zeljeznicka vozila i Nabava.

Ta organizacijska jedinica obavljala bi
zajednicke poslove za poslovne linije te-
retnog i putnickog prijevoza i naplacivala
od njih svoje usluge. Jedinica Upravljanje
prometom potrebna je zbog same prirode
Zeljezni¢kog prometa. Ona osigurava opti-
malnu uporabu raspoloZive infrastrukture.
Jedinica Vuce vlakovai Zeljeznicka vozila
pokazuje se optimalnom za relativno malu
Zeljeznicku upravu. Stoga bi pored nje
bilo nesvrhovito vucna vozila dodijeliti
poslovnim linijama i posebno ustrojiti
radionicko odrZavanje vagona po njihovim
vrstama i prema poslovnim linijama. Jedi-
nica Nabave smjesSta se u organizacijsku
jedinicu gdje su joj i najveéi komitenti
(odrzavanje vuénih vozila i vagona), a
obavlja poslove i za druge jedinice HZ.

- INFRASTRUKTURA

Organizacijska jedinica INFRASTRU-
KTURA troskovna je linija koja se finan-
cira iz proracuna RH.

- DIREKCIJA

Zadaca te organizacijske jedinice
jest obavljanje zajednickih i nadzornih
poslova za cjelinu HZ, a financira se iz
proracuna RH. Naziv te organizacijske
jedinice potrebno je uzeti uvjetno, samo
radi razlikovanja od drugih funkcionalnih
jedinica.

Osim tih organizacijskih jedinica po-
trebno je utemeljiti i Agenciju za neope-
rativne nekretnine, koja ¢e kao osnovnu
zadacu imati upravljanje nekretninama i
osiguravanje dobiti od velike vrijednosti
nekretnina u vlasnistvu HZ.

Poslove vezane uz rad glavnog direktora
obavlja Ured glavnog direktora.

Hrvatskim Zeljeznicama kao poduzecem
upravlja (ne poslovodi) Nadzorni odbor,
kojemu sastav odreduje vlasnik.

Vlada RH osnovat ¢e Agenciju za pre-
tvorbu i obnovu HZ. Ta Agencija privre-
menog je znacenja, te Ce prestati s radom
kada dovrsi svoju zadacu. Osnovna zadaéa
te Agencije je koordinacija izmedu HZ i
vladinih tijela i osiguranje obnove HZ do
razine na kojoj su bile prije pocetka rata
(razina se posebno dogovara i utvrduje),
rjeSenje dugova, viska radnika i nerenta-
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bilnih pruga koje se kao takve iskazu na
pocetku pretvorbe.

Poduzecem ravna glavni direktor, dok
organizacijskim jedinicama ravnaju nji-
hovi direktori. Glavni direktor i direktori
¢ine upravu (managment) poduzeca. Oni
utvrduju ciljeve i ocjenjuju poslovne re-
zultate svih organizacijskih jedinica. Sve
organizacijske jedinice moraju raditi u
istom cilju i sukladno, a §to mora osigurati
glavni direktor.

Opéi pregled ustrojstva HZ prikazan je
na priloZenoj shemi.

4. Poslovi glavnih
organizacijskih cjelina

Osnovne zadace pojedinih organizacij-
skih cjelina opisuju se u nastavku.

1. Direkcija

Direkcija obavlja zajednicke poslove za
sve jedinice HZ u smislu objedinjavanja,
kontrole i odnosa s drzavom.

Osnovni poslovi jesu:

- financije i gospodarstvo, osobito glede
odnosa s drzavom na razini HZ, financijski
nadzor i revizija. Unutarnje ustrojstvo tih
poslova treba da zadovolji kriterij da se
na najisplativiji na¢in moZe pratiti rad
infrastrukture i svake od organizacijskih
jedinica, obracun troskova i prihoda tako
da se osigura moguénost iskaza poslovnih
rezultata svih organizacijskih jedinica HZ,
u §to kra¢im vremenskim razmacima, po
mogucénosti svakodnevno i

- pravni poslovi vezani za poslovanje
HZ kao poduzeéa. Pravni poslovi u
odredenom opsegu vodit ¢e se i u
organizacijskim jedinicama.

- kadrovski poslovi, kod kojih se po-
sebno istice zadaca rjeSavanja viska
radnika i Skolovanja radnika novog
profila (s novim na¢inom razmislja-
nja), vodenja sredi$nje evidencije,
posebno u svezi s mirovinskim osi-
guranjem i

- op¢i poslovi, kod kojih se posebno
istice zadacéa stalnog poboljsanja
organizacije radi smanjenja reZijskih
troSkova i zadaca projektiranja no-
vog sustava placa koji ¢e poduprijeti
i razvijati novi duh. Pored toga u
djelokrugu opcih poslova pripadaju
i drugi poslovi zajednicki za HZ, a
posebno vodenje poslova zastite na
radu i protupoZarne zastite.

13.
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Svi spomenuti poslovi objavit ¢e se i
u organizacijskim jedinicama, a njihov
opseg i ustrojstvo odredit ¢e se nakon
prihvaéanja ustrojstva HZ. Kod toga valja
maksimalno koristiti postojece i buduce
resurse, informaticke djelatnosti.

- poslovi strateskog razvoja HZ, vezani
uz ulogu i mjesto Zeljeznice u RH i
njezinu okruzju, ukljucivo i razvoj
informaticke djelatnosti, predlaganje
razvojne strategije (globalni ciljevi,
usmjerenosti, prioriteti) i predlaganje
dugorocnih, srednjorocnih i godis$njih
investicijskih planova (poglavito za
infrastrukturu) i

- nadzor nad sigurnoS¢u prometa (ako
to ne bude u djelokrugu Ministarstva
za pomorstvo, promet i veze RH) i

- nadzor nad prihodima;

- poslovi informati¢ke djelatnosti,
unutar kojih e se osiguravati gradnja
i funkcioniranje jedinstvenog infomi-
atickog sustava, razvoj i odrZavanje
IS HZ, procesiranje informacija i
potpora u osobnom kompjutingu i

- poslovi tehnicke dokumentacije i
revizije;

- poslovi informativne i nakladnic¢ke
djelatnosti;

- obrambeni poslovi u skladu s propi-
sima. Unutarnje ustrojstvo Glavne
direkcije odredit ¢e se naknadno
nakon prihvaéanja ustrojstva HZ,
vodeéi ra¢una o optimalnoj uporabi
raspoloZivih resursa.

2. Teretni prijevoz

Poslovna linija TERETNI PRIJEVOZ
ustrojstva i ostvaruje prodaju svojih usluga
na trziSnim podrucjima:

- medunarodnoga,

- unutarnjeg i

- integralnog prijevoza.

Poslovna linija teretnog prijevoza oba-
vlja sljedecée poslove:

- markenkinga i komercijale,

- odreduje cijene usluga u skladu s
dogovorom (o nacinu odredivanja
cijena) i trziSnim uvjetima,

- predlaZze ulaganja iz podrucja teretnog
prijevoza i odreduje tehni¢ko-eksplo-
atacijske znacajke vagona,

- upravlja kapacitetima za teretni pri-
jevoz i ustanovljuje potrebe,

- financira i ugovara redovito odrzava-
nje Zeljeznickih vagona za obavljanje
teretnog prijevoza,
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- osigurava financijska sredstva za
odrZavanje vuénih vozila za obavlja-
nje teretnog prijevoza,

- prati i ras¢lanjuje troSkove po pru-
gama i vrstama i poduzima mjere
za povecanje njihove rentabilnosti,
ukljucujuéi i moguénost ukidanja
pojedinih usluga ili njihova pruzanja
na pojedinim prugama,

- ostvaruje poslovne aranZzmane s dioni-
Carskim drustvima iz podrucja teretnog
prijevoza (Croatia Cargo, AGIT) i

- obavlja pocetno-zavr$ne operacije u
prijevozu.

Za pruzanje usluga ta poslovna linija
raspolaze prijevoznim kapacitetima,
kolodvorskim prostorom i zgradama te
osobljem koje je u sluzbi prodaje i obavlja-
nja usluga teretnog prijevoza (prijevozni
radnici, radnici za ¢iS€enje i odrZavanje
vagona izvan radionica, osoblje u ranZzir-
nim kolodvorima, manevristi itd.).

3. Putni€ki prijevoz

Poslovna linija PUTNICKI PRIJEVOZ
ustrojstva i ostvaruje prodaju svojih
usluga na trziSnim podrucjima prijevoza
putnika u:

- medunarodnome prometu,

- unutarnjem pronetu i

- prijevozu posiljaka.

Poslovna linija putnickog prijevoza
obavlja sljedece poslove:

- markentinga i komercijale,

- odreduje cijenu usluga u skladu s
dogovorom (o nacinu odredivanja
cijena) i trziSnim uvjetima,

- predlaZze ulaganja iz podrucja putni-
¢kog prijevoza i odreduje tehnicko-
eksploatacijske znacajke vagona,

- upravlja kapacitetima za putnicki
prijevoz u ime vlasnika i ustanovljuje
potrebne kapacitete,

- financira i ugovara odrZavanje Zelje-
znickih vozila za obavljanje putni¢-
kog prijevoza,

- osigurava financijska sredstva za
odrzavanje vuénih vozila (lokomoti-
ve 1 motorne vlakove) za obavljanje
putnickog prijevoza,

- prati i ras¢lanjuje troskove po pruga-
ma i vrstama usluga i poduzima mjere
za povecanje njihove rentabilnosti,
ukljucujuéi i moguénost ukidanja
pojedinih usluga ili njihova pruzanja
na pojedinim prugama,

- ostvaruje poslovne aranZmane s
dioni¢arskim drusStvima iz podrucja
prijevoza (Croatia-express, Ugosti-
teljstvo, Vagoni za spavanje i obje-
dovanje, itd.).

Za pruzanje usluga ta poslovna linija
raspolaZe prijevoznim kapacitetima, ko-
lodvorskim prostorom i objektima koje
je u sluzbi prodaje i obavljanja usluga
putni¢kog prijevoza (vlakopratno osoblje,
kolodvorski blagajnici, radnici za ¢iS¢enje
vagona, za odrZavanje izvan radionica
itd.).

4. Eksploatacija

Ustrojstva i obavlja promet vlakova na
temelju zahtjeva poslovnih linija putni¢-
kog i teretnog prijevoza.

Odrzava mobilne kapacitete za obavlja-
nje predvidenog prometa.

Te poslove obavlja preko svojih or-
ganizacijskih jedinica: UPRAVLJANJE
PROMETOM, VUCA VLAKOVA I ZELJE-
ZNICKA VOZILA te NABAVA.

Poslovi koji se obavljaju u organizacij-
skim jedinicama:

4.1. Upravljanje prometom

Propisivanje, ustrojavanje i obavljanje
prometa vlakova na prugama HZ.

Na temelju zahtjeva poslovnih linija
putnickog i teretnog prijevoza obavlja:

- izradbu voznog reda,

- ustrojava promet na siguran nacin i

propisuje nacin njegova obavljanja:

- upravlja prometom vlakova,

- ustrojstva i obavlja tehnicki pregled

vagona.

Za obavljanje zadaca ima osoblje za
izradbu propisa, voznog reda, dispecere,
prometnike, skretnicare, osoblje za tehnic-
ki pregled vagona i druge radnike potrebne
iskljucivo za obavljanje prometa.

Troskove poslovanja snose poslovne
linije putnickog i teretnog prijevoza
razmjerno broju vlakova. Pojedinosti se
uglavljuju ugovorom.

Kolodvori su funkcionalne cjeline. Sef
kolodvora sluzbenik je jedinice Upravlja-
nje prometom i odgovoran je za uskladeno
djelovanje radnika svih drugih jedinica na
kolodvorskom podrucju. U kolodvorima
i druge jedinice imaju svoje radnike i
prostorije za obavljanje poslova iz svojeg
podrucja. Sve jedinice pla¢aju najamninu
za prostorije kojima se koriste i redovito ih



odrZavaju. Za zgrade skrbi jedinica Ured
za nekretnine u INFRASTRUKTURI.

4.2. Vuca vlakova i zeljeznitka
vozila

Sluzba za vucu vlakova i Zeljeznicka
vozila ustrojava i obavlja vucu vlakova,
ustrojava i obavlja odrzavanje voznih sred-
stava prema zahtjevima poslovnih linija.
Radi toga obavlja sljedece poslove:

- u ime vlasnika gospodari vu¢nim

vozilima, lokomotivama i motornim

vlakovima i ustrojava njihovo odrz-
avanje,

na osnovi potreba poslovnih linija te-
retnoga i putni¢kog prijevoza ugovara
redovito odrZzavanje vucnih vozila s
remonterima izvan HZ,

obavlja vucu putnickih i teretnih
vlakova prema zahtjevima poslovnih
linija,

ustrojava i obavlja tekuce odrzavanje
Zeljeznickih vozila na temelju godis-
njih ugovora zakljucenih s poslovnim
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linijama teretnoga i putnickog prije-
voza,

pruza tehnicku uslugu poslovnim
linijama kod redovitog odrZavanja
Zeljeznickih vagona koje obavljaju
jedinice izvan HZ,

vodi ostvarivanje razvoja Zeljeznickih
vozila na temelju razvojnih planova
HZ,

tehnicko odrZavanje obavlja preko
svojih Sest podru¢no rasporedenih
obracunskih jedinica,
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- osigurava potreban materijal i opremu
za tekuce odrZavanje Zeljeznickih vo-
zila preko svoje materijalne sluzbe,

- za obavljanje spomenutih poslova
raspolaze kapacitetima za tekuce
odrZavanje.

TroSkove rada za vucu vlakova i trosko-
ve odrZavanja snose razmjerno poslovne
linije putnickoga i teretnog prijevoza.
Medusobni odnosi uglavljuju se godiSnjim
ugovorima, tako da su ugovorne stranke
zainteresirane za ve¢i i kvalitetniji prijevoz
i da snose zajednicki poslovni rizik.

4. 3. Nabava

Jedinica Nabave obavlja sve nabavne
poslove za cjelinu HZ kako na domacem
trziStu tako i u inozenstvu. U tu svrhu
raspolaZe srediSnjim skladiStima u kojima
drZi materijale i doknadne dijelove, a oso-
bito one koji su specificni za Zeljeznicke
potrebe i koji se izraduju po narudzbi.

5. Infrastruktura

Organizacijske jedinice INFRASTRUK-
TURE odrzavaju stabilne kapacitete HZ
tako da imaju propisanu tehnicku razinu
koju propisuje Ministarstvo za pomorstvo
iveze.

Poslovni troskovi odreduju se normati-
vno. Nadzor tro$enja obavlja posebna jedi-
nica iz Direkcije. Poslovni troskovi terete
proracun RH u opsegu koji se odreduje
godisnje. U INFRASTRUKTURI obavljaju
se sljedeci poslovi:

- planiranje odrzavanja,
obavljanje odrZavanja,

- nadzor nad odrzavanjem,

- propisivanje postupaka za odrzavanje,

- tehnic¢ki razvoj,

- nadzor nad radovima koje obavljaju
osnovne organizacijske jedinice.

Unutar INFRASTRUKTURE utemeljuje
se Ured za nekretnine koji treba srediti i
voditi sve imovinsko-pravne i katastarske
poslove u svezi s nekretninama kako bi HZ
te resurse mogle koristiti na najbolji nacin.

5. Ustrojstvo

Uzimajudi u obzir prijedlog organiza-
cijske sheme i predloZeno razdvajanje
infrastrukture od dijelova prijevoznog
procesa, osnovno ustrojstvo temelji se na
dvjema osnovnim poslovnim linijama i
jednoj troskovnoj:

1. TERETNI PRIJEVOZ i
2. PUTNICKI PRIJEVOZ, kao poslovne

linije te

3. EKSPIOATACIJA, kao troskovna
linija.
Eksploataciju ¢ine tri organizacijske
jedinice:

3.1. Upravljanje prometom,
3.2. Vuca vlakova i Zeljeznicka vozila i
3.3. Nabava

Poslovne linije, na temelju vertikalnog
oblika povezivanja, na terenu utemeljuje
Podrucna dobit sredista (PDS) u Sest
regija u Hrvatskoj.

Poslovne linije su subjekti rada i odluciva-
nja, aorganizacijska jedinica EKSPLOATA-
CIJA je usluzna djelatnost u sluzbi poslovnih
linija, koja upravlja prijevoznim procesom.

Nabava obavlja nabavnu sluzbu za po-
trebe cijelog poduzeca.
4. INFRASTRUKTURA
¢ine je tri organizacijske jedinice:
4.1. Graditeljstvo,
4.2. Elektrotehnika i
4.3. Investicije.

Prvi dio stru¢nog rada radne
skupine: Jurica STANISIC, ini.
(voditelj), Josip STARESINIC,
dipl. inZz. (glavni koordinator),
Vitko GILJEVIC, dipl. inz. i Josip
KUKEC, dipl. inZ. (€lanovi) te sura-
dnici: Nevenko BADANJAK, dipl.
inz., Zdravko MARKES, dipl. inz.,
Zvonko MIHALJEVIC, dipl. ini.,
Mato OBRADOVIC, ini., Marko
ODAK, dipl. inz., Ivica PAIC, dipl.
inZ., Dragutin PAVKOVIC, dipl. in.,
Miroslav VRHOVNIK, dipl. inZ. iz
broja 12, ITHZ-a 2000. godine.

tian Railways has been based on the market orien-
tated, efficient and rational operation.

Detachment of the infrastructure has been
proposed as a separate unit within the Croatian
Railways, and its development and maintenance
costs would be borne by the state. Passengen and
[freight traffic have been foreseen as separate profit
units which would sell their services at the transport
market and would bear the costs of operation carried
out by the operation units.

SAZETAK

SKUPINA AU-
TORA: PRIJEDLOG
USTROJA NOVIH
HRVA TSKIH ZELJE-
ZNICA

Prijedlog restru-
ktuiranja Hrvatskih
Zeljeznica izraden je
na osnovi opredjeljenja
za trzisnu orijentaciju,
efikasnije i rezionalni-
Jeposlovanje.

PredlaZe se izdva-
Jjanje infrastrukture kao
zasebne organizacijske
Jjedinice u sklopu HZ,
Cije troSkove razvo-
ja i odrZavanja snosi
DrZava. Kao posebne
profitne jedinice pre-
dvidaju se putnicki i
teretni promet koje pro-
daju usluge Zeljeznice
na prometnom trZistu,
i snose troskove odvi-
janja prometa, kojega
obavlja organizacijska
Jedinica eksploatacije.

SUMMARY
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FOR THE NEW CRO-
ATIAN RAILWAYS

Proposal for re-
structuring of the Croa-

KAP-KO

PROIZVODNJA SLUZBENIH,
RADNIH, REKLAMNIH KAPA,

KAP-KO d.o.0.

Gare$nicka 22

10000 Zagreb

Tel.: 01/2989-483
Fax:01/2992-850

E-mail: danijel@kap-ko.hr
www.kap-ko.hr

TE OSTALIH POKRIVALA ZA GLAVU.
USLUGA STROJNOG VEZENJA




dr. sc. Srec¢ko Kre¢, dipl. ing.

SMJERNICE
STRATESKOG
RAZVITKA
HRVATSKIH
ZELJEZNICA

[ITHZ - 12/2000.]

1. Osnovne znacajke
poslojeceg stanja

Zeljeznice u Hrvatskoj postoje vise od sto
godina (prve pruge na podrucju danasnje
Hrvatske pocele su se graditi u drugoj polovici
proslog stoljeca). Manji dio pruga graden
je nakon 1945. godine te vecina mreZe ima
starost i preko sto godina. Pruge u Hrvatskoj
u nekoliko navrata su modernizirane (gene-
ralni popravci rekonstrukcije, elektrifikacija,
suvremeni sustavi osiguranja i telekomunika-
cija), medutim, osnovni elementi pruga nisu
se mijenjali od njihove izgradnje.

Rat na naSim prostorima zatvorio je
glavne prometne smjerove, tako da je
tranzitni promet pronasao nove zaobilazne
putove i to naroCito na X. pan-europskom
(sveeuropskom) koridoru, koji je prije
izbijanja rata ostvarivao oko 60 posto rada
cijele mreze HZ-a. Prijevoz je znatno opao
1 na rijeckom prometnom smjeru, koji nije
izravno bio zatvoren zbog ratnih djelovanja,
ali je Luka Rijeka bila svrstana u kategoriju
luka s povecanim rizicima, Sto je poveéalo
premije osiguranja i dobrim dijelom utjecalo
na skretanje prometnih tokova. Uz to, Luku
Rijeka pritiskali su organizacijski problemi te
problem zastarjele opreme i tehnologije, Sto
ju je dodatno ¢inilo nekonkurentnom. Sve
to se vrlo negativno odrazilo na poslovanje
Zeljeznice u Hrvatskoj i ona je postala veliko
opterecenje za drZavni proracun. Mada se je
broj zaposlenih smanjio od 44.000 na oko
20.000, zbog malog obujma prijevoza, pro-
duktivnost zaposlenih znatno je manja od one
nama susjednih zemalja (npr. upola je manja
od produktivnosti na Slovenskim Zeljeznica-
ma). U takvim uvjetima Zeljeznica ostvaruje
nesto viSe od 40 posto prihoda, dok se ostatak
namiruje iz drZavnog proracuna.

Uvjeti i okolnosti u kojima sada po-
sluju Hrvatske Zeljeznice vrlo su sloZeni
i nepovoljni. Dugogodi$nje nedovoljno
investiranje u Zeljeznice rezultiralo je:

zaostatkom u ciklusu re-monata pruga za
oko 1.500 km (Sto ¢ini 56 posto ukupne
mreZe HZ), relativno nepovoljnim stanjem
vagonskog parka, i teretnog i putnickog.

S obzirom na znatan pad prometa (sada
se ostvaruje oko 25 posto prometa koji se
ostvarivao 1990. godine), broj lokomoti-
va je dovoljan, ali je takoder nepovoljna
starosna struktura (prosje¢na starost loko-
motiva je oko 26 godina, a neke serije di-
zelskih i elektri¢nih lokomotiva s pocetka
uvodenja dizelskih lokomotiva i elektrifi-
kacije pruga u Hrvatskoj imaju prosje¢nu
starost 34-36 godina) te je potrebno obaviti
velike popravke 40 lokomotiva, kako bi se
one pripremile za eksploataciju.

Osim problema koji su posljedica nedo-
voljnog investiranja, Hrvatske Zeljeznice
pogodene su i ratnim razaranjima. Ukupne
izravne ratne Stete na Zeljeznickoj infra-
strukturi i prijevoznim sredstvima proci-
jenjuju se na oko 350 milijuna DEM, a
neizravne su i nekoliko puta vecée (gubitak
prijevoza i prihoda u tom razdoblju). Uz
materijalne Stete, HZ su pretrpjele gubitke
u ljudstvu.

2. Konkurentnost usluga
HZ-a

Hrvatske Zeljeznice danas su u moguc-
nosti pruziti prometnu uslugu na europskoj
razini u terethom prometu (prema osno-
vnim uvjetima za magistralne europske
smjerove za Zeljeznicki teretni promet,
tzv. TransEuropean Rail Freight Network-
TERFN, sa prosjecnom brzinom putovanja
robe od 50 km/h uz stajanje vlaka na
granici najviSe 30 minuta) i to na V. (od
madarske granice do luka Rijeka, Split,
Sibenik, Zadar i Ploce) i X. sveeuropskom
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koridoru (od granice sa Slovenijom do
granice sa SRJ). U daljinskom putnickom
prometu moguée je ostvariti europske
parametre na X. sveeuropskom koridoru
(uz najvecu brzinu putovanja od 160 km/
h) i od Zagreba prema Budimpesti (do
hrvatsko-madarske granice najveca brzina
putovanja vlaka je 120-135 km/h). Postoji
mogucénost poboljSanja prometne usluge
u putnickom prometu od Zagreba prema
jadranskoj obali (Rijeci, Splitu, Zadru,
Sibeniku i Plo¢ama) uvodenjem u promet
vlakova s nagibnom tehnikom.

Osnovni standardi koje valja postiéi
na prugama Hrvatskih Zeljeznica koje se
nalaze na europskim koridorima, kako bi
se one mogle ukljuditi u europsku mrezu
pruga, jesu:

- ostvarivanje prosjecne brzine putova-
nja za putni¢ke vlakove od oko 100
km/h na udaljenostima izmedu 100 i
400 km,

- ostvarenje prosjecne brzine putovanja
robe od oko 50 km/sat.

Ostvarivanjem ovih parametara Ze-
ljeznica bi na glavnim prugama postala
potpuno konkurentna svom najvecem su-
parniku, cestovnom prometu. Ostvarenjem
navedenih brzina na potezu od Zagreba do
Rijeke, vrijeme putovanja smanjuje se od
3,45 sati na 2,15, od Zagreba do Splita od
8 satina 4,12, a od Zagreba do Osijeka od
4,15 na 2,30. Da bi se ostvarila navedena
skracenja vremena putovanja, potrebno je
izgraditi, u prvoj etapi, jednokolosijecne
pruge nizinskih karakteristika, na najne-
po-voljnijim dijelovima trasa, iz Zagreba
prema Rijeci i Splitu. Pruga bi trebala biti
s parametrima buducih brzih pruga (zbog
mogucénosti dogradnje drugog kolosijeka
u buduénosti).

OBUJAM PROMETA NA HZ

4.000

2.000
0

14.000
= 12.000 T o
fom |- .
B 000 PKM
B 4 RTKM
E

Q> A0 O @ @O
CANCACRICY OO O o

Godina

> S
INEEEN

17.



ZELJEZNICE 21 ——

3. Ulaganja na HZ-u

Da bi se dobila realna slika ulaganja u
Zeljeznicu u proteklom razdoblju, daje se
prikaz stvarnih ulaganja u odnosu na ula-
ganja koja bi trebala biti na osnovi amorti-
zacije. Iz priloZene je tablice vidljivo da su
ulaganja u Hrvatske Zeljeznice bila manja
od amortizacije (od 1992. godine uloZeno
j€ 90 milijuna USD manje u obnovu kapa-
citeta od iznosa koji je trebalo ulagati na
osnovi amortizacije).

Hrvatske Zeljeznice u razdoblju od 1998. do
2010. godina trebala bi iznositi 4,975 mlrd.
USD (ili prosjecno godisnje 383 mil. USD,
s time da bi pocetna ulaganja bila 264, a ula-
ganja u zadnjoj godini 531 mil. USD, dakle
uz stalnu tendenciju porasta). S obzirom da
su ulaganja i njihova dinamika odredeni na
osnovi vrlo optimisti¢nih predvidanja (iz-
dvajanja za promet u veli¢ini od 5 do 6 posto
DBP, od toga za ceste 40 posto, Zeljeznice
25 posto i ostali dio u druge grane prometa),

Godina 1992. | 1993. | 1994. | 1995. | 1996. | 1997. | 1998. | Ukupno

Ulaganja (mil. kn) 24 355( 298,0| 303,0| 375,0( 489,0] 400,0( 1.902,90
Amortizacija (mil. kn) 29,51 347,0| 508,0 482,0| 468,0| 435,0| 385,0| 2.654,50
Ulaganja (mil. USD) 7.8 6,6 50,0 579| 69,0 79.4| 62,7 333,40
Amortizacija (mil. USD) | 23,2| 10,8| 85,0 92,2| 86,2| 70,6| 55,6 423,60
Razlika (mil. USD) 15,4 42| 350 343| 17,2 -88| -7.1 90,20

Napomena: Ulaganja se odnose na odrZavanje, dok investicija u nove kapacitete nije bilo

Na osnovi amortizacije trebalo je ulagati
u Zeljeznice 2,7 milijardi kuna, a ulagano
je 1,9 milijardi kuna (ili oko 70 posto). U
1997. 1 1998. godini taj negativni trend
ulaganja je zaustavljen (ulaganja u Zelje-
znicu su ostvarena 1997. u visini od 435
milijuna kuna, a prosudba za 1998. godinu
je 435 milijuna kuna). Medutim veliki
zaostatak ulaganja u Zeljeznicu u prote-
klom razdoblju, jo§ ¢e dugo opterecivati
poslovanje Zeljeznice. Medutim, takav
trend smanjenog investiranja nije samo
karakteristi¢an u promatranom razdoblju,
vec je on na Zeljeznici prisutan proteklih
15 1 viSe godina.

U srednjoro¢nom planu razvoja HZ
za razdoblje od 2000. do 2004. kojeg
sufinanciraju Svjetska banka i Europska
banka za obnovu i razvoj predvidaju se
sljedeca ulaganja:

teSko je realno ocekivati da e se to ostvariti.
Medutim, ako ulaganju budu i 2-3 puta ma-
nja od predvidenih u usvojenoj strategiji, za
Zeljeznicu Ce to biti znatan pozitivan otklon
od dosadasnje prakse, jer bi i u tim uvjetima
ona bila nekoliko puta veca nego Sto su bila
u proteklom razdoblju.

4. Ulaganja u cestovni
promet u Hrvatskoj

Kako bi se §to zornije prikazalo nedo-
voljno investiranje u Zeljeznicu, daje se
prikaz ulaganja u cestovnu infrastrukturu i
u Zeljeznicu u posljednjih deset godina:

Ulaganja u ceste, u razdoblju od 1991.
do 1999. bila su preko Sest puta vece nego
u Zeljeznicu u Republici Hrvatskoj. Pri
tome valja napomenuti da su i cestovna i
Zeljeznicka infrastruktura bili nedovoljno
razvijeni i nisu ni pribliZzno zadovoljavali
potrebe suvremenog prometa, a narocito
onog koji treba zadovoljiti sezonski turi-
sticki promet. Ulaganja u cestovni promet
takoder su bila potrebna, pitanje je jedino
jesu li su ona obavljena na najpotrebnijim
dijelovima mreZe i za kapacitete koji su
bili u danom trenutku neophodni.

Valja napomenuti da je doslo do velikog
nesrazmjera u veli¢ini ulaganja u cestovnu
infrastrukturu u odnosu na ulaganja u Ze-
ljeznicu i to u obujmu (preko 6 puta) koji
ne biljeZi niti jedna nama susjedna zemlja
ili zemlja EU. I kod njih je bilo dispropor-
cijauulaganjima u cestovnu i Zeljezni¢ku
infrastrukturu, ali nigdje one nisu bile tako
naglasene. Trend u Europi upravo je su-
protan pa ulaganja u Zeljeznicu po obujmu
sustiZzu ulaganja u ceste. U

Austriji se na primjer, u sljedeem
petogodistu predvida cak vece ulaganje u
Zeljeznice nego u ceste. Jedan od vaznih
preduvijeta za prijem u EU je ujednacava-
nje uvjeta poslovanja svih prometnih grana
te, u svezi s tim, brigu o razvoju Zeljeznic-
ke infrastrukture treba preuzeti drzava, kao
Sto vodi brigu o razvoju i ostale prometne
infrastrukture: cestovne, zracne, pomorske
i infrastrukture rije¢nog prometa.

2000. 397,7 mil. kn. 49,7 mil. USD
2001. 4174 mil. kn. 52,2 mil. USD
2002. 420,4 mil. kn. 52,6 mil. USD
2003. 430,4 mil. kn. 53,8 mil. USD
2004. 460,4 mil. kn. 57,6 mil. USD

Ukupno 2.126,3 mil. kn.265,9 mil. USD
(1USD =7.995 kn)

Napomena: Navedena ulaganja su za odrz-
avanje postojece infrastrukture i mobilnih
kapaciteta (to unaci da nema investicija u nove
stabilne i mobilne kapacitete)

Prema Strategiji prometnog razvitka Repu-
blike Hrvatske, koju je Hrvatski drZzavni sabor
usvojio 12. studenog 1999. godine, ulaganjau
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U mil. USD
. Ulozena Od toga: Ulosena Od toga:
Godina | sredstva . .
: odrzavanje, otplata | sredstvau
u cestovnt |, - L. . ORT s | - .
investicije|  kredita i ostali ZeljezniCki | investicije | odrzavanje
promet . .
tros§kovi promet

1991. 190,7 79,5 111,2 28,1 0,0 28,1

1992. 112,0 41,5 70,5 7.8 0,0 7.8

1993. 148,5 69,0 79,5 6,6 0,0 6,6

1994. 2248 91,0 133,8 50,0 0,0 50,0

1995. 179,4 88,4 91,0 579 0,0 57,9

1996. 334,5 168,3 166,2 69,0 0,0 69,0

1997. 3204 183,1 1373 79,4 0,0 79,4

1998. 433,5 336,8 96,7 62,7 0,0 62,7
1999.%* 431,3 328,0 103,3 52,9 0,0 52,9
Ukupno | 2.375,1 1.385,6 989,5 386,3 0,0 386,3
Napomena:

* - procjena za 1999. godinu kod cestovnog prometa - investicije u Zeljeznicu nisu prakticno
postojale ukoliko se usporede s investicijama u ceste, gdje se pod tim podrazumijeva poboljSanje
postojecih parametara cesta ili izgradnja novih cesta.



5. Politika razvoja
Zeljeznice u Europi
Zeljeznice u svijetu i Europi nalaze se
u procesu restrukturiranja s ciljem da se
zaustave negativni trendovi u poslovanju
i da se povrati izgubljeni poloZaji na tran-
sportnom trZiStu. Dugoroéna prometna
politika u Europskoj uniji orijentirana
je na davanje prednosti Zeljeznici i poti-
canju njenog razvitka, a preduvjet za to
je restrukturirana Zeljeznica i smanjenje
troSkova poslovanja, veca samostalnost u
poslovanju i manja ovisnost o drZavnom
proracunu. Inzistira se na globalnoj stra-
tegiji razvoja prometa na principu “odrz-
ivog prometa!”, omogucavanju stalnog
gospodarskog rasta i zaStite okoliSa?
trZziSnom poslovanju i slobodnom pristupu
infrastrukturi svim zainteresiranim, koji

trebaju zadovoljiti postavljene uvjete. Drz-
ava bi trebala preuzeti brigu o odrZavanju
i izgradnji Zeljeznicke infrastrukture, a
Zeljeznicki prijevoznici bi trebali poslovati
na trziSnim principima. Takoder se inzi-
stira na harmonizaciji tehnickih elemenata
i opreme pruga te vucnih vozila, vagona
odnosno motornih vlakova. Paralelno s tim
usuglasava se i ujednacava pravna regula-
tiva i stvaraju uvjeti za interoperabilnost,
tj. moguénost koriStenja cijele europske
Zeljeznicke mreZe kao jedinstvenog su-
stava bez granica.

U bogatijim europskim zemljama oko
Zeljeznice se stvorio krug pratece industri-
je i kapitala koji su inicirali znatna ulaga-
nja. Zeljeznicka infrastruktura odrZavala
se na razini vrlo visokih standarda koje
je donosila sama Zeljeznica preko svojih
medunarodnih udruzenja (UIC i drugih).
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Izgradivale su se nove pruge velikog
kapaciteta i nove pruge velikih brzina
(preko 200 km/h), pruge su se opremale
suvremenom i sofisticiranom opremom,
poslovanje je u potpunosti informatizira-
no, a znatna su bila i ulaganja u prijevozna
sredstva koja su stvarno pruzala visoku
razinu prijevozne usluge. Organizacija
poslovanja nije uvijek pratila ulaganja
u Zeljeznic¢ki sustav, tako da je on bio
opterecen prekobrojnim osobljem i nefle-
ksibilnim poslovanjem. Takva Zeljeznica
u razvijenim zemljama donosila je velike
prihode, ali su i rashodi bili vrlo visoki i
znatno premasivali prihode, te su se stva-
rali i godinama gomilali gubitci, koji su
prevaljivani drZavi i dodatno opterecivali
proracune tih drZava. I kod tih Zeljeznica
javila se potreba za temeljitim rezovima,
u smislu smanjenja dugova drzavi, koji su

MREZA PRUGA
HRVATSKIH ZELJEZNICA

(postojece pruge)
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ne ugrozavajuci moguénost buducih generacija da udovolje svojim potrebama”
Opéenito je dogovoreno da pojam odrzivi promet podrazumijeva sljedece:

- potrebu osiguranja stalnog gospodarskog rasta koji odrazava prioritete zastite okolisa
- skrb za Stetu koja ¢e se napraviti buduéim generacijama

- skrb da se osigura dostupnost, radije nego poticanje prevelikog prometa

Kako rijesiti proturjecan odnos: gospodarski rast i zastita okoliSa

Odrzivi promet - taj izraz potjece iz definicije Bruntlandove komisije o odrzivom razvoju i definiran je kao: “Razvoj koji zadovoljava potrebe danasnjice,

Prijedlog rjeSenja te proturjecnosti je u primjeni nacela “korisnik placa” . Ona se ogleda u Zelji internacionalizacije vanjskih troSkova pomocu korisnickih
pristojbi koje prvenstveno ovise o obujmu koriStenja transporta. Moguce mjere za provedbu takve politike ukljucuju:

- uvodenje poreza na energijulCO,

- ukljucenje u vecoj mjeri cijene cestovne infrastrukture u cijenu prijevoza cestom
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se odrazili na smanjenje razine ulaganja,
troSkova poslovanja i broja osoblja, a s
druge strane su omogucili uvodenje trzis-
nih zakonitosti u poslovanje i poboljSanje
prijevozne usluge, priblizavajuéi se $to
viSe Zeljama korisnika usluga.

Europski model restrukturiranja Ze-
ljeznica podrazumijeva podjelu velikih
Zeljeznickih kompanija na dva osnovna
dijela: podrucje infrastrukture i regulacije
prometa te podrucje operatera (prijevozni-
ka). Jedan od osnovnih razloga primjene
tog modela je lakSe odvijanje Zeljeznickog
prometa preko granica. Nesmetano odvija-
nja prijevoza preko drzavnih granica, koje
su ujedno i granice Zeljeznickih uprava,
danas je oteZano i razli¢itim sustavima koji
se primijenjuju na Zeljeznici (elektricna
vuca, signalno-sigurnosni sustavi, pro-
metni propisi i dr.). Kako bi se omogucio
nesmetan proces Zeljeznickog prijevoza
preko granica, u EU se pris§lo procesu
harmonizacije i interoperabilnosti. Cilj
tih aktivnosti je ujednacavanje tehnickih
karakteristika Zeljeznica, ujednacavanje
propisa i zakona, ujednac¢avanje uvjeta
poslovanja, te uvodenje trziSnih nacela
na Zeljezni¢kim prugama EU. U tu svrhu
donijete su smjernice EU 91/440, 18 i
19/95.

Sve Zeljeznice u Europi, u pravilu,
bile su drzavno vlasniStvo. Cestovni su
prijevoznici s druge strane uglavnom u
privatnom vlasnistvu te se mnogo lakse
prilagodavaju zahtjevima trzista. Cestovni
prijevoznici su organizirani u jake lobije
(kojima pomazu i lobiji jake naftne indu-
strije), koji su zajedno stvarali povoljne
uvjete za razvitak cestovnog prometa. Ti
lobiji su se snazno odupirali ideji odrZivog
razvojaiujednacavanju uvjeta poslovanja
svih prometnih grana, stoje podrazumi-
jevalo i placanje eksternih troskova koje
stvara pojedina prometna grana. S druge
strane, borili su se za nekontroliranu libe-
ralizaciju prometa, §to podrazumijeva uki-
danje bilo kakve kontrole ili ogranicenja
prometa. Uz to su i nova tehnicka rjesenja
smanjivala negativne ucinke cestovnog
prometa (bezolovni benzin, motori s ma-
lom potro$njom goriva, sve ti§i motori,
protubucne ograde u naseljenim mjestima i
dr.), tako da se u javnosti stvarao dojam da
su ti negativni uéinci cestovnog prometa
zanemarivi. Medutim, prometne guzve,
nesreCe i negativni ekoloski ucinci nisu
se mogli izbjeci niti sakriti.

20.

Primjena europskih direktiva treba zau-
staviti negativni trend poslovanja Zeljezni-
ca i barem dijelom preusmjeriti prijevoz s
ceste na Zeljeznicu. To su dijelom uspjele
Svicarska i Austrija, koje su kontingenti-
ma dozvola ogranicile kamionski prijevoz
ipreusmjerile prijevoz na Zeljeznicu, bilo
izravno (koriStenjem vagona umjesto ka-
miona za prijevoz roba) ili neizravno (pre-
ko uprtnog prijevoza kamionskih prikolica
na vlakovima). Medutim, u Europi jo§ nisu
postignuti zadovoljavajudi rezultati, jer je
sve veca liberalizacija kamionskog prije-
voza (uz ukidanje prijevoznih dozvola)
omogucila daljnji rast cestovnog prometa.
Uvidjevsi takvo stanje, Europska unija
priprema izmjene smjernica, u cilju veceg
poticaja Zeljeznickog prometa. Osim toga,
radi operacionalizacije pojedinih dijelova
mreZe ili pojedinih koridora, potpisuju se
pisma namjere zemalja sudionica u kojima
se one obvezuju na primjenu dogovorenih
tehnickih standarda i parametara na svo-
jem dijelu Zeljeznicke mrezZe.

6. Obveze Hrvatske u
podruéju zeljezni€kog
prometa i moguci
scenariji u procesu
privatizacije zeljeznice
Potpisivanjem medunarodnih sporazuma
AGC i AGTC i potpisivanjem povelje o
mreZi sveeuropskih (pan-europskih) pro-
metnih koridora u Helsinkiju, Republika
Hrvatska preuzela je obvezu da mora voditi
brigu o dijelu svoje Zeljeznicke mreZe koja
je ukljucena u europsku prometnu mrezu.
Jedan od uvjeta za prikljucenje Hrvatske
EU je striktna primjena EU smjernica, koje
odreduju kako se Zeljeznica mora ustrojiti da
bi bila kompatibilna europskom prometnom
sustavu. U navedenim sporazumima to¢no
je odredeno koji se minimalni tehnicki i te-
hnoloski uvjeti moraju ostvariti na toj mreZi
(opremljenost pruge, dozvoljena osovinska
masa, slobodni profil, minimalna brzina,
duljina kolodvora, razmak kolosijeka kod
dvokolosijecnih pruga i dr.). Nije odredeno
vremensko razdoblje do kada se ti minimalni
uvjeti moraju ostvariti, ali se trazi plan sred-
stava i predvidena dinamika ostvarenja.
Zeljezni¢ka infrastruktura mora se
dovesti u traZzeno planirano stanje i zbog
trzi$nih razloga, s obzirom da drZava ¢la-
nica EU (ili ona koja to Zeli postati) mora

dozvoliti ravnopravan pristup Zeljeznic¢koj
infrastrukturi svim zainteresiranim prije-
voznicima (domacim i inozemnim) koji
zadovoljavaju traZene uvjete. Prema tome,
ukoliko ¢e stanje infrastrukture biti neza-
dovoljavajuce, ona ¢e se vrlo slabo kori-
stiti i donosit ¢e vrlo malo prihoda (a trazit
¢e sredstva za svoje odrZavanje i pogon).
Drzavama EU cilj je pruZanje podjednake
razine usluge na Zeljeznickoj i cestovnoj
infrastrukturi na pojedinim znacajnim
koridorima, jer ¢e se tada moci ostvariti
trziSna utakmica cestovnih i Zeljeznic¢kih
prijevoznika, koja ¢e rezultirati boljom i
jeftinijom uslugom. Osim toga, drZavi je
cilju takva Zeljeznicka infrastruktura koja
je na razini Zeljeznickih infrastruktura na
paralelnim koridorima u drugim drzava-
ma, jer i tu postoji trZi$na utakmica.

Republika Hrvatska moze odluéiti u ko-
joj mjeri ¢e pomagati Hrvatske Zeljeznice
i hoce li ih i u kojoj mjeri pripremiti za
trzi$no poslovanje. Kao $to je spomenuto,
infrastrukturu na medunarodnim korido-
rima drZzava mora odrZavati (a s time i
dio osoblja na odrzavanju infrastrukture
i regulacije prometa), ostali dio mreze
moZe i dalje odrZavati ili prodati, dati u
koncesiju ili zatvoriti. Svoje prijevoznike
moZze, u vecoj ili manjoj mjeri, pripremiti
za trZi$no poslovanje, a trZiSte ¢e vrlo brzo
odgovoriti hoée 1i ti prijevoznici moéi
opstati na trziStu u konkurentskoj borbi s
inozemnim prijevoznicima.

7. Kako prebroditi
sadasnju krizu
Zeljeznice u Hrvatskoj i
osigurati brzi i povoljniji
razvoj

Da bi Hrvatske Zeljeznice prebrodile
sadaSnju krizu, javlja se potreba za njenim
temeljnim restrukturiranjem. Bit restruktu-
riranja Zeljeznice je smanjenje troSkova
poslovanja, poboljSanje razine usluge i
prihoda te profitabilno poslovanje. U cilju
ostvarenja navedenog potrebno je veliki i
tromi Zeljeznicki sustav razbiti na manje i
fleksibilnije jedinice. Zeljeznica dugi niz
godina nije razvijala pravu konkurenciju
te je formirala velike i trome sustave. Poja-
vom konkurencije cestovnog prometa, ona
nije na vrijeme reagirala sa strukturnim
promjenama, vec je i dalje poslovala na
starim principima, gomilajuci gubitke.



Kod nas je dijelom tomu kriva i sama
drZava koja je koristila Zeljeznicu kao
sustav koji je niskom razinom cijena prije-
voza trebao omoguciti poslovanje ostalim
privrednim subjektima koji nisu uvijek bili
sposobni za trzi$nu utakmicu. Niskom ra-
zinom cijene prijevoza Zeljeznica je ¢esto
imala i socijalnu ulogu. Tako je dolazilo do
svjesnog prelijevanja prihoda iz Zeljeznice
u ostale gospodarske grane: industriju,
poljoprivredu, graditeljstvo, turizam i dr.
Nastale gubitke poslovanja Zeljeznice,
drzava je godinama subvencioniralaito je
postalo uobicajno u poslovanju Zeljeznica.
Na taj je nacin s jedne strane dolazilo do
smanjenja ulaganja u Zeljeznicu, §to je
rezultiralo njenim tehni¢kim i tehnoloskim
zaostajanjem, a s druge strane Zeljeznici
stvaralo privid sigurnosti, te se nije u punoj
mjeri vidjela potreba za razvijanjem trZis-
nih mehanizama poslovanja i prilagodbe
potrebama klijenata.

Zbog velikog kapaciteta i toénosti
prometa koji Zeljeznica moZe osigurati
na viSekolosijeCnim prugama, Zeljeznica
se javlja kao ozbiljan partner industriji s
moguénoséu prijevoza velikih koli¢ina
robe i prijevozu roba u toéno odredeno
vrijeme (“just in time”), Sto industriji
omogucava poslovanje bez velikih zaliha u
proizvodnji. Zeljeznica ima mnogo manje
nepovoljnog utjecaja na okoliS: manja je
emisija Stetnih plinova u atmosferu, manji
je intenzitet buke, mnogo manje se trosi
zemljiSta za izgradnju pruga nego cesta,
Stete koje prouzrokuje cestovni promet
daleko su vece nego kod Zeljeznickog
prometa (Stete na vozilima od prometnih
nesreca, veliki broj poginulih i ranjenih
i dr.), a prometne guzve ispred velikih
gradova nemoguce je izbjeci bez obzira na
kapacitet ceste. Sve to Zeljeznici daje pre-
dnost koju su uvidjeli planeri u EU. Stoga
su u planovima EU Zeljeznici daje znatno
veéa pozornost nego §to je ona imala u
proteklom viSedesetljetnom razdoblju.

Ako je u pitanju utvrdivanje strateskih
odrednica za cjelokupni htvatski prometni
sustav, onda jedan od osnovnih strateskih
odrednica treba biti osvarenje ravnopra-
vnih uvjeta poslovanja u svim prometnim
granama, kao i jednakih uvjeta koriStenja
prometne infrastrukture. Prijevoznici
se tada u ravnopravnim uvjetima bore
na transportnom trzistu za poslovanje s
najnizim troskovima i najboljom razinom
prometne usluge, kako bi se roba i putnici

transportirali na najefikasniji i najjeftiniji
nacin. Nacionalna prometna infrastruktu-
ra postaje dijelom jedinstvene prometne
infrastrukture za sve vrste prometa, a
prijevoznicima se omogucava ravnopra-
van pristup toj infrastrukturi. Pri tome se
znacajna pozornost pridaje zastiti okolisa i
uklanjanju negativnog utjecaja prometa.
Sljedeca strateSka odrednica razvoja
prometa podrazumijeva razvoj resursa u
obujmu koji zahtijevaju trZi$ni uvjeti i pro-
metne potrebe. To znaci razvijanje usluga
i proizvoda po kvaliteti i koli¢ini koje se
mogu prodati na trZistu i mogu zadovoljiti
potrebe drustva u odredenom razdoblju.
To s jedne strane znaci da se moraju
ukloniti “uska grla” u prometu, kako bi
se promet mogao nesmetano odvijati, a
s druge strane valja izbjegavati preveliko
investiranje u promet koje rezultira viSkom
kapaciteta i nepotrebnim zamrzavanjem
drustvenih resursa na tom podrucju.
Kada je rijec o ciljevima, kao polazistu
planiranja i strategije razvoja prometa u
Republici Hrvatskoj, valja naglasiti da nije
rije¢ o jednostavnom dosezanju stanja u
razvijenim europskim zemljama nego i o
istodobnom pracenju tehnoloSkog razvoja,
odnosu uzih i §irih zajednica ljudi prema
prometnoj infrastrukturi te o planiranju,
izgradnji i uvjetima njene eksploatacije. U
okviru toga, kao ciljevi i strategija njene
realizacije mogu se posebno razmatrati
odnosi u razdiobi prometnih funkcija
izmedu razli¢itih prometnih grana. Pretho-
dne ocjene govore o tomu da u Hrvatskoj
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u tom pogledu postoje brojne moguénosti
alternativnog izbora, zasnovanog na po-
sebnim kriterijima koji su u svijetu sve
zamjetniji.

8. Strateélv(e odrednice
razvoja HZ

U okviru takve opce prometne politike
glavne bi strateSke odrednice razvoja Hr-
vatskih Zeljeznica bile:

1. ukljucenje u europske integracije, tj.
¢lanstvo u Uniji Zeljeznica Europe
(GEB / CER / CCFE) i mreZu pane-
uropskih (sveeuropskih) prometnih
koridora,

2. jadranska orijentacija u izgradnji i
koriStenju Zeljeznica,

3. kvalitetnije ZeljezniCko povezivanje
regija unutar Hrvatske (Zupanijskih
sredista)

Da bi se to ostvarilo, potrebno je doseéi

sljedece ciljeve:

- sinkronizaciju s europskom Zelje-
znickom mreZom uz zadovoljenje
europskih normi usluga, tehnic¢kih
normativa i prometnih parametara
infrastrukture na glavnim europskim
magistralnim smjerovima. Pri tome
valja teZiti ostvarenju prosjecne brzi-
ne putovanja na magistralnim smje-
rovima u putnickom prometu vise
od 100 km/h i u tranzitnom teretnom
prometu oko 50 km/h,

- primjena direktiva EU (91/440,95/18
195/191dr.),

AAZVITKA MREZE PRUGA
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- poslovno i financijsko restrukturiranje
Zeljeznica (uz nuZnu financijsku pomo¢
drZave u ostvarenju tog procesa),

- ukljucenje eksternih troskova poslo-
vanja u cijenu prometne usluge svih
prometnih grana,

- smanjenje troskova prijevozai poveé-
anje kvalitete usluga te proizvodnosti
rada i njihovo pribliZavanje europ-
skim normama,

- razvijanje mreZe prijevoznih sredsta-
va, sukladno potrebama i moguéno-
stima prometa, te naglasenu jadransku
orijentaciju (koja ukljucuje izgradnju
novih pruga nizinskih znacajki iz
unutrasnjosti prema Jadranu),

- usuglasavanje s pravnom regulativom
EU na podrucju Zeljeznice (primjena EU
direktiva 91/440, 95/18 195/19 1 dr.),

- pruZanje cjelovite usluge korisnicima
s jednog mjesta (“one stop shop”)

Pruge koje se nalaze na europskim pro-
metnim koridorima Hrvatska treba dovesti
na razinu koja je odredena za te koridore
(najmanje dvokolosijec¢na elektrificirana
pruga za mjesoviti putnicko-teretni pro-

met, opremljena suvremenom signalizaci-
jom koja omogucava brzine od 160 km/h).
U Hrvatskoj danas te uvjete zadovoljava
pruga na X. paneuropskom koridoru od
Dobove do Zagreba i od Novske do Tovar-
nika u duljini od oko 250 km, §to je samo
oko 25 posto duljine pruga u Hrvatskoj
koje su ukljucene u paneuropske koridore.
PoZeljno je takoder da se u paneuropske
koridore ukljuci i Zeljezni¢ku veza od Ri-
jeke do Trsta (oko 100 km) i od Ostarija
do Splita (oko 300 km). Imajuci na umu i
inicijative s jadransko-jonskim prometnim
smjerom, u paneuropske koridore mogla
bi se u buduénosti ukljuciti i priobalna Ze-
ljeznica od Splita do Dubrovnika, odnosno
do granice sa SRJ i dalje prema Grckoj.

Za ostvarenje navedenih ciljeva potrebno
je naciniti duboke rezove u postojeem
poslovanju Hrvatskih Zeljeznica. Oni e biti
vrlo bolni jer moraju definitivno prekinuti
dosadasnji nacin poslovanja. S druge stra-
ne, provodenje tako velikih promjena ne
moze se postii ukoliko i prometna politika
i njene temeljne odrednice ne ostvare Sire
drustveno i gospodarsko okruZenje u kojem
¢e se to moci ostvariti.
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REVITALIZACIJA
ELEKTROVUCNIH
PODSTANICA OD
110/25 KV NA
HRVATSKIM
ZELJEZNICAMA

[ZELJEZNICE 21 - 1/2005]
1. Uvod

Elektrifikacija pruga Hrvatskih Zeljezni-
ca sustavom vuce od 25 kV 50 Hz pocela
je krajem Sezdesetih godina dvadesetoga
stoljeca (L.1(. Prva je bila sagradena i
ukljucena u pogon elektrovucna podstanica
(EVP) Opuzen. Ona je 1969. ukljucena u
pogon. U sljedece tri godine u pogon je bilo
ukljuceno joS osam podstanica. Od tada je
proslo oko 35 godina te je prosla i Zivotna
dob tih podstanica. Zbog starosti podstanica
neophodno se sukcesivno moralo prici revi-
talizaciji postrojenja jer je u njima zastarjela
i dotrajala veéina opreme.

U Domovinskom ratu osteceno je ili
u cijelosti uniSteno pet podstanici te je
njihovom obnovom pocela i revitalizacija
podstanica. Do sada obnovljene su dvije
podstanice, i to Jankovci (1999) i Sunja
(2002), a revitalizirane su takoder dvije, i
to podstanice Andrijevci (2002) i Opuzen
(2004). Obnovu i revitalizaciju podstanica
izvela je tvrtka Koncar-InZenjering za
energetiku i transport.

2. Stanje postrojenja

Za sustav napajanja elektri¢cnom vu¢om
od 25 kV 50 Hz Hrvatske Zeljeznice raspo-
lazu s ukupno 18 elektrovucnih podstanica
od 110/25 kV. Zbog ratnih razaranja izvan
pogona jos su tri podstanice od 110/25kV,
pa je trenutacno u pogonu 15 podstanica.

Ako se HZ-ova postrojenja izmjeniénog
sustava vuce od 25 kV 50 Hz promatraju
prema starosti, u prvu grupu spadaju
postrojenja koja su u pogon ukljucena
od 1969. do 1972. Zbog starosti podsta-
nicama na kojima ona jo$ nije izvedena
potrebna je revitalizacija. Postrojenja u
ostalim grupama sagradene su kasnije pa
njima jo§ nije nuzna revitalizacija.

U prvu grupu spadaju postrojenja na
prugama Savski Marof - Zagreb - Novska

- Tovarnik, Zagreb - Sisak - Novska ( X.
koridor), Strizivojna Vrpolje - Slavonski
Samac te Metkovi¢ - Ploe (C-ogranak V.
koridora). U toj grupi nalazi se ukupno de-
vet podstanica. Ta postrojenja starija su od
30 godina. Posto je Zivotna dob sekundar-
ne opreme od 20 do 25 godina, potrebno
je hitno zamijeniti sekundarnu i primarnu
opremu na preostalih pet podstanica.

U pregledu stanja postrojenja svakako
treba reci to da su ve¢ revitalizirani neki
dijelovi postrojenja. Revitalizacija se
izvodila kroz investicijsko odrzavanje
i kroz ulaganja. U svim podstanicama
zamijenjeni su svi naponski transforma-
tori na naponskom nivou od 25 kV. Zbog
loSe kvalitete prvotno ugradeni naponski
mjerni transformatori, koje je proizvela
tvrtka »Energoinvest«, nisu zadovoljavali
uvjete rada na Zeljeznici. Iz istog razloga
bili su zamjenjivani i strujni mjerni tran-
sformatori, koje je takoder proizvela tvrtka
»Energoinvest«. Novougradene strujne i
naponske mjerne transformatore proizvodi
tvrtka »Koncar«.

Na naponskom nivou od 110 kV za-
mijenjen je veci dio strujnih i naponskih
transformatora te manji dio odvodnika
prenapona.

U elektrovu¢nim podstanicama Resnik
i Mraclin zamijenjeni su pneumatski
prekidaci od 110 kV rasklopne snage od
2.500 MVA s pneumatskim prekida¢ima
rasklopne snage od 5.000 MVA. Zamjena
je bilaneophodna zbog vece snage kratkog
spoja u te dvije podstanice.

U elektrovucnim podstanicama vecéina
malouljnih prekidaca od 25 kV zamijenje-
na je vakuumskim prekidacima. Sada je u
podstanicama u pogonu 68 vakuumskih
prekidaca.

Sto se tice zamjene sekundarne opreme
trebareci to da je 1989. samo u podstanici
Ludina stara elektromehanicka relejna za-
Stita zamijenjena statickom zasStitom, koju
je proizvela tvrtka »Koncar-Inem«.

3. Osnovni razlozi za
revitalizaciju podstanica

Prema definiciji [L.2] revitalizacija
je zahvat kojim se zastarjelo, pogonski
neispravno ili gospodarski neisplativo
postrojenje zamjenama, rekonstrukcijama
i modernizacijom dovodi na prihvatljivu
tehnolosku razinu s opremom koja svojim
stanjem i karakteristikama udovoljava po-
gonskim zahtjevima te omogucuje isplativ
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rad postrojenja u produzenom radnom
(zivotnom) vijeku (novom Zivotnom
ciklusu).
Osnovni razlozi za revitalizaciju postro-
jenja jesu sljedeci:
- smanjenje troSkova
- poboljsanje pogona/eksploatacije
postrojenja
- postizanje veée ucinkovitosti odrza-
vanja
- tehnicka Zivotna dob opreme
- teSkoce u odrzavanju i nabavi rezer-
vnih dijelova
- nedostatak strué¢nih kadrova za poje-
dine vrste opreme
- funkcionalno ogranicenje instalirane
opreme
- koriStenje novih tehnickih rjeSenja
- ogranicena ili nepostoje¢a mogucnost
odrZavanja
- tehnicki parametri opreme koji ne
zadovoljavaju (zastarjela oprema)
- povecani zahtjevi

4. Revitalizacija
primarne opreme

Revitalizacijom primarne opreme u
elektrovuénim podstanicama u dijelu po-
strojenja od 110 kV zamjenjuju se:

- malouljni prekidaci s prekida¢ima

SF6

- svi rastavljaci, jer svi novougradeni
rastavlja¢i moraju imati elektromo-
torni pogon

- mjerni transformatori bez membrana
za kompenzaciju termicke dilatacije
ulja, koji se zamjenjuju mjernim
transformatorima s membranom

- svi odvodnici prenapona

- spojni vodovi i zaStitna uzad.

Revitalizacijom primarne opreme od
25 kV u elektrovué¢nim podstanicama
zZamjenjuju se:

- malouljni prekidaci, koji se zamjenju-
ju vakuumskim prekidac¢ima na svim
mjestima na kojima to nije ucinjeno
prije

- rastavljaci

- strujni transformatori koji nisu zami-
jenjeni vec prije

- odvodnici prenapona

- kuéni transformator.

Osim odvodnika prenapona kojega je
proizvela tvrtka ABB, cjelokupnu novo-
ugradenu primarnu opremu proizvela je
tvrtka »Koncar«.
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5. Revitalizacija
energetskih
transformatora

Osim u podstanici Krizevci gdje je insta-
liran samo jedan transformator, u svakoj
podstanici instalirana su po dva transfor-
matora od 110/27,5 + 10x1,5 %, 7,5 MVA.
Transformatori su dimenzionirani tako da
se mogu preopteretiti 50 posto u 15 minuta
ili sto posto u pet minuta. Ukupna insta-
lirana snaga podstanica u pogonu iznosi
217,5 MVA.

Za energetske transformatore izvodi
se:

- fizikalno-kemijsko ispitivanje ulja,

koje se provodi svake druge godine
i koje utvrduje oneciSéenje stranog
porijekla i pojavu produkata kemij-
ske degradacije ulja (izgled, boja,
neutralizacijski broj, grani¢nu povrs-
insku napetost, faktor dielektrickih
gubitaka, specificni elektricki otpor,
probojnu ¢vrstoéu, prisutnost inhibi-
latora oksidacije).

- kromatografska analiza plinova iz ulja,
koja se provodi svake godine, a koja
odreduje plinovite produkte normalne
1ubrzane degradacije uljaipapira ¢ime
se otkrivaju skrivene i manifestirane
pogreske transformatora (analiza pli-
nova i sadrzaj vode u ulju).

Na temelju rezultata takve analize ulja

odreduje se kada transformator mora
i¢i na generalnu reviziju u tvornicu. Do

sada je tvornicka revizija izvedena na 18
transformatora.

6. Revitalizacija
sekundarne opreme

Osim na primarnoj opremi potrebni su i
veliki odnosno najveéi zahvati na sekun-
darnoj opremi. Revitalizacija sekundarne
opreme obuhvaca zamjenu:

- svih kabela u postrojenju od 25 kV i

110 kV,

- upravljacke i relejne plo¢e ormari-

ma,

- elektromehanicku relejnu zaStitu

numerickom zastitom,

- komandno-potvrdnih sklopki, osi-
guraca, sklopnika, pomoénih releja,
mjernih instrumenata i dugoga te

ispravljaca i baterija.

6.1. Dosadasnje rjeSenje
relejne zastite podstanice

Prva elektrovucna podstanica koja je u
cijelosti izvedena s numeri¢kom zaStitom
jest podstanica Jankovci, koja je obnovlje-
na 1999. Nakon nje krenulo se u obnovu,
revitalizaciju i izgradnju podstanicé s po-
tpuno novom koncepcijom sustava relejne
zastite, koja je opisana u nastavku [L.3].

U prijaSnjim rjeSenjima za zaStitu tran-
sformatora koristili su se:

- nadstrujna zastita na strani od 110 kV,

- nadstrujna zastita na strani od 25 kV,

- relej Buchholz,

- zastita kotla transformatora,

- tlacni relej regulacijske sklopke,

- kontaktni termometar,

- termoslika,

- podnaponska signalizacija na strani
od 110 kV,

- podnaponska signalizacija na sabir-
nicama od 25 kV i

- zaStita od povratne energije.

Sve te zastite proradom iskljucuju pre-
kidace na viSenaponskoj i niZenaponskoj
strani, a ako je na viSenaponskoj ili niZzena-
ponskoj strani ukljucen poprecni rastavlja¢
zastita iskljucuje sve prekidace koji su
ukljuceni u transformatorskim poljima.

Za zastitu kontaktne mreZe kao glavna
zaStita koristila se distantna zastita s:

- nadstrujnom zastitom za zastitu mrtve
zone distantne zastite i kao djelomic-
na rezervna zastita distantne zastite,

- podnaponskom signalizacijom napo-
na kontaktnog voda i

- automatskim jednokratnim ponovnim
uklopom s beznaponskom pauzom od
Sest sekundi.

Izvedba zaStite podstanice identi¢na

je s elektromehani¢kom i sa statickom
zaStitom.

6.2. Novo rjeSenje sustava
relejne zastite

Novu koncepciju relejne zaStite omo-
gudila je izmjena jednopolne sheme tran-

a) staro rjesenje

b) novo rjesenje
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Slika 1: Principijelna shema tranformatorskih polja elektrovuéne

podstanice
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Slika 2: PBlok-shema zastite transformatorskog plja elektro-

vucne podstanice



sformatorskih polja na podstanici. Na slici
1 prikazana je principijelna jednopolna
shema transformatorskih polja, i to staro
rjeSenje (a) i novo rjesenje (b) koje se ko-
risti od revitalizacije EVP-a Andrijevci za
izgradnju novih podstanica te za obnovu i
revitalizaciju starih podstanica. Kao §to se
vidi na slici, u novome rjeSenju izostavlje-
ni su poprecni rastavljaci na viSenaponskoj
i niZenaponskoj strani te izolacijski rasta-
vljaci uz prekidace od 110 kV.

Kod izgradnje postrojenja osnovna
uloga poprecnih rastavljaca bila je da se
za servisiranja malouljnih prekidaca iz
pogona ne iskljucuje transformator. Nai-
me, u podstanicama koje su u pogonu od
1969. na strani od 110 kV i 25 kV bili su
ugradivani malouljni prekidaci te je na nji-
ma nakon odredenog broja isklopa trebalo
izvesti servis i zamijeniti izolacijsko ulje.
Da se za servisiranja prekidaca iz pogona
ne bi iskljucilo cijelo transformatorsko
polje, predvideno je napajanje preko
poprecnih rastavljaca uz iskljucen izola-
cijski rastavljac¢ i uz servisirani prekidac.
Ugradnjom prekidaca nove generacije u
podstanicama nije viSe bilo potrebe za
popreénim i izolacijskim rastavljacima.

Na taj nacin izmijenjena je jednopolna
shema, koja je osim niza drugih prednosti
omogucilaiprimjenu diferencijalne zastite
kao glavne zastite transformatora.

Transformatorsku zastitu (terminal polja
REF 543, diferencijalna zastita SPAD
346), regulator napona (SPAU 341) te si-
gnalni uredaj za op¢u signalizaciju (SACO
16 D1) proizvodi tvrtka ABB.

Uvodenjem diferencijalne zastite zadrz-
ale su se i sve postojece zastite. Na slici
2 prikazano je rjeSenje nove koncepcije
zastite transformatorskih polja.

Paralelni rad susjednih elektrovucnih
podstanica [L.4] na HZ-ovim do sada
elektrificiranim prugama sustava vuce od
25kV 50 Hz pokazao se kao vrlo prakti¢éno
i korisno povremeno uklopno stanje. Da
bi se takvo uklopno stanje moglo koristiti
sigurno potrebno je onemoguciti vece
pretakanje elektricne energije preko Zelje-
znickih postrojenja i iskljuciti moguénost
napajanja mjesta kratkog spoja u mrezi
elektroprivrede preko Zeljeznickih po-
strojenja. Zbog toga predvidena je zastita
u dva stupnja. Prvi stupanj zastite odnosi
se na dojavu protoka snage iznad nekog
iznosa prema elektroprivrednoj mreZi i s
vremenskim zatezanjem. Drugi stupanj za-

Stite odnosi se na zastitu od kratkog spoja
u elektroprivrednoj mrezi i bez vremen-
skog zatezanja s isklapanjem prekidaca
u elektrovuénoj podstanici. Za razliku od
prijasnjeg rjeSenja zastita je predvidena u
svakom transformatorskom polju.

Za zastitu kontaktne mreZe odabran
je distantni relej nove generacije tipa
MICOM P438, kojega proizvodi tvrtka
»Alstom«.

Osnovne karakteristike distantnog releja
MICOM P438 jesu:

- distantna zastita s

- poligonalnom ili kruZznom karakteri-

stikom

- tri distantne zone

- produZenom zonom 1

- dinamickim opsezima podeSavanja

- zonama 2 i3 s detekcijom pokretanja

vlaka di/dt, du/dtide/dt

- zaStitom od pogreSnog spajanja faza

- memoriranjem napona za odredivanje

smjera

- nadzor mjernoga kruga

- rezervna nad-strujna zastita, koja ima

dva stupnja

- vremenski odredena nadstrujna zasti-

ta, koja ima tri stupnja, uk-ljucujuéi i
jedan trenutacéni stupanj s viemenom
djelovanja od 20 ms

- nadstrujna zaStita s inverznom vre-

menskom ka-rakteristikom, koja ima
jedan stupanj

- termicka zaStita od preopterecenja

vodova kontaktne mrezZe

- nadnaponska zastita, koja ima dva

stupnja

- podnaponska zastita, koja ukljucuje

kontrolu minimalnog napona

- zaStita ukljucenja na kvar

- nadzor naponskoga mjernog transfor-

matora

- alternativne grupe podeSavanja

- zapisivanje dogadaja, kvara, oscilo-

grama kvara

- samonadzor s dijagnozom kvara

- 16 indikatora LED.

6.3. Rjedenje sustava lokalnog
upravljanja

Sve podstanice sustava vuce od 25 kV
50 Hz, osim EVP-a Opuzen, sagradene
su za rad bez stalne posade odnosno
nadziru se daljinski i njima se upravlja iz
sredista daljinskog upravljanja u Zagrebu
ili Vinkovcima. Sustav nadzora i upra-
vljanja revitaliziranim podstanicama na
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razini podstanice ostvaren je stani¢nim
ra¢unalom, a kao rezervna moguénost
postoji 1 upravljanje s upravljacke ploce
(panela). Upravljacke ploce smjeStene su
u upravljacko-zastitne ormare i izvedene
su u mozaik izvedbi. U poljima od 110 kV
nije predviden upravljacki ormar polja.
Blokade rasklopnih aparata izvedene su
Zicano.

6.4. Sustavi za napajanje
istosmjernim naponom od 110 V

Kod stabilnih postrojenja za elektri¢nu
vucu vazan ¢imbenik u radu postrojenja
jest podsustav za napajanje istosmjernim
naponom od 110 V. Od 1998. na Hrvat-
skim Zeljeznicama pocinju se koristiti su-
stavi nove generacije s visokofrekventnim
ispravlja¢ima i hermeticki zatvorenim
baterijama.

Najvaznije odlike sustava jesu:

- integrirana izvedba (izmjenicni
razvod, ispravljaci, akumulatorska
baterija, istosmjerni razvod)

- redundantni paralelni rad i selektivna
zaStita ispravljaca - bitno povecana
pouzdanost zbog zalihosti (jedan od
ispravljac¢a u pogonu iskljuéivo kao
rezerva)

- modularna - izvlaciva konstrukcija
- moguénost jednostavnog i brzog
servisiranja (veca pouzdanost niZi
troskovi)

- visokofrekventni ispravljaci

- izvrsne staticke i dinamicke ulazne
karakteristike

- hermeticki zatvorene olovne baterije

- ispravljaci koji istodobno napajaju
tro§ila i odrZzavaju baterije, rezervni
izvor energije u potpuno napunjenom
stanju.

Prednosti zatvorenih olovnih baterija

pred klasi¢nim olovnim jesu:

- uSteda na posebnim prostorijama
jer baterije ne zahtijevaju zasebnu
prostoriju i smjestaju se u ormare za
koje je potrebno vrlo malo prostora

- moguénost drugacije montaZe i sma-
njenje potrebnog prostora

- odrZavanje je gotovo nepotrebno.
Baterije ne zahtijevaju mjerenje
gustoce kiseline i dolijevanje vode.
Pune se i odrZavaju istim naponom,
pa ispravljaci ne moraju imati dvije
razine.

- zakontrolu napunjenosti baterije nije
potrebna posebna jedinica

25.
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- nije potrebno posebno dodatno ven-
tiliranje prostorije
- ne postoji opasnost od eksplozije
- kod kratkotrajnog praznjenja kapaci-
teti su bolje iskoristivi
- manji troSkovi investicija i odrZavanja.
Cijeli sustav smjesten je u dva ormara
visine od 2.200 mm. Baterijski ormar
ima dimenzije 600x600 mm, a napajacki
ormar 800x600 mm. Kapacitet baterija
jest 100 Ah.

7. Revitalizacija ostalog
dijela postrojenja

Revitalizacija ostalog dijela postrojenja
obuhvaca zamjenu obracunskih brojila,
izvodenje nove elektri¢ne instalacije zgra-
de postrojenja, novi razvod napona od 220
50 Hz, novu vanjsku rasvjetu i rasvjetne
stupove te novu gromobransku instalaciju
zgrade postrojenja.

U vanjskom dijelu postrojenja gradevna
revitalizacija postrojenja obuhvaca izvo-
denje novih temelja i postolja za rasta-
vljace, prekidace, mjerne transformatore
i odvodnike prenapona, izgradnju nove
aluminijske ograde podstanice, asfaltiranje
(betoniranje) servisnog puta i platoa ispred
zgrade, saniranje nogostupa i kanala oko
zgrade, saniranje temelja energetskih
transformatora, saniranje pregradnoga
zida izmedu energetskih transformatora,
postavljanje novih kabelskih poklopaca
i kabelskih polica, odvoz zemlje i pos-
ljun¢ivanje platoa, saniranje uljnih jama
energetskih transformatora, rjeSenje uljne
jame ispod kuénog transformatora, kopa-
nje kanala za uzemljenje i uredenje Sahta
povratnog voda uz prugu.

Na zgradi postrojenja revitalizacija
obuhvada izgradnju kosoga krova, za-
mjenu svih dotrajalih prozora i ulaznih
vrata, bojanje vrata i zidova, postavljanje
izoflora u komandnoj prostoriji i hodniku
ispred Celija od 25 kV, saniranje oStecenja
na procelju i njezino bojenje, zamjenu
oluka i sanaciju sanitarnog ¢vora.

8. Zakljugak

Najstarija grupa postrojenja (elektrovu-
¢ne podstanice i postrojenja za sekcioni-
ranje) izmjeni¢nog sustava vuce od 25 kV
50 Hz koja je u pogon ukljuc¢ena od 1969.

26.

do 1972. u takvom je stanju da se mozZe
zakljuciti to da je potreban hitan nastavak
revitalizacije postrojenja.

1. U tim postrojenjima relejna elektro-
mehanicka zastita je u vrlo loSem
stanju odnosno ona je dotrajala. Za
neke tipove releja viSe nema nikakve
rezerve.

2. Dotrajali su i pomo¢ni releji u zastiti,
upravljackim krugovima, signalizaci-
jiiuregulaciji.

3. Kabeli u vanjskom dijelu postrojenja
od 110 kV u vrlo loSem su stanju.

4. Potrebna je zamjena gotovo svih
aparata u dijelu postrojenja od 110
kV, i to zbog tehnic¢ko-tehnoloske
zastarjelosti.

5. Zbog starosti opreme pomoc¢ni napon
od 110 V jest nepouzdan.

Prve vece aktivnosti na revitalizaciji
postrojenja izvedene su na postrojenjima
koja su stradala u Domovinskome ratu.
Medutim, potrebna je hitna revitalizacija
nekih postrojenja da bi se kratkoro¢no
dobila rezervna oprema za druga postroje-
nja. S takvim aktivnostima treba nastaviti
i dalje da bi se izbjegli ve¢i kvarovi u
postrojenjima odnosno da bi se izbjegla
iskljucenja postrojenja iz pogona.

Do sada revitalizirane su i obnovljene
cetiri podstanice, koje su nakon toga po-
stale gotovo nove podstanice.

Dosadasnja iskustva i rjeSenja na re-
vitalizaciji/obnovi podstanica u velikoj
mjeri primijenit ¢e se prigodom izgradnje
podstanice ZapresSic.
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SAZETAK

REVITALIZACIJA ELEKTROVUCNIH
PODSTANICA OD 110/25 kV NA HRVATSKIM
ZELJEZNICAMA

Neke od elektrovucnih podstanica izmjenicnog
sustava vuce od 25 kV 50 Hz pri kraju su Zivotne
dobi, a neke od njih uniStene su u ratnim razaranjima.
Do sada su obnovljene dvije podstanice, a dvije su
revitalizirane.

U ovome radu opisan je obujam zahvata re-
vitalizacije te su prikazani tehnicka rjeSenja koja
su se koristila pri tome i najvaznije karakteristike
ugradene opreme.

Prikazana rjeSenja koristit Ce se za revitalizaciju
ostalih podstanica i za izgradnju novih podstanica.

SUMMARY

REVITALIZATION OF 110/25 kV SUBSTA-
TIONS OF CROATIAN RAILWAYS

Some of substations with changeable traction
system 25 kV 50 Hz are at the end of their life cycle
while some were destroyed in war. Until now two
substations have been renewed and two have been
revitalized.

Scope of revitalization process is described as
well as used technical solutions and the most impor-
tant characteristics of the installed equipment.

Shown solutions will be used for revitalization of
remaining and construction of new substations.
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1. Uvod

Prvu Zeljeznicku prugu Zagreb je dobio
1. listopada 1862. Bila je to odvojna pruga
od magistralne pruge Bec - Trst koju je od
Zidanog Mosta u Sloveniji preko Dobove,
Savskog Marofa, ZapreSica, Zagreba i
Velike Gorice do Siska sagradilo Carsko
kraljevsko povlasteno drustvo juznih Ze-
ljeznica sa sjediStem u Becu. U to vrijeme
ta pruga nalazila se izvan grada.

Krajem 19. i pocetkom 20. stoljeca
formirala se danasnja Zeljeznicka mreza
u Zagrebu. Paralelno s njom S$irio se grad
te je ona postala njegov sastavni dio i
snazno je utjecala na njegov urbanistic¢ki
razvoj. Istodobno razvijao se i postajao
sve intenzivniji gradski prijevoz (cestovni
1 tramvajski) te su se povecavali zahtjevi
za veéim protokom vozila i povecanom
sigurnosti u prometu. Krizanja u razini sa
ZeljezniCckom prugom nisu mogla udovo-
ljiti tome. Zbog toga je bila nuzna deni-
velacija Zeljezni¢kog i cestovnog prometa
pa su uglavnom tijekom 20. stoljeca bili
sagradeni danasnji Zeljeznic¢ki nadvoZnjaci
u gradu.

Do pocetka Prvog svjetskog rata na
prugama koje su u to vrijeme bile na Sirem
podrucju koje je obuhvacalo ondasnji Za-
greb bila su sagradena Cetiri cestovna po-
dvoznjaka (ZeljezniCka nadvoznjaka) Ciji je
ukupni zbroj duljina raspona iznosio 47,85
metara. Od ta Cetiri podvoZnjaka tri koja su
imala Celicne rasponske konstrukcije bila su
sagradena za izgradnja pruge, a podvoZnjak
»Miramarska« koji ima armiranobetonsku
konstrukciju - krutu armaturu bio je sagra-
den kasnije odnosno 1913.

Izmedu dva svjetska rata pojacao se
intenzitet izgradnje i rekonstrukcije ce-
stovnih podvoznjaka i izgradnje pjesackih
pothodnika. U tome razdoblju bila su re-
konstruirana tri izvorna podvoZnjaka, koja
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Do danas na HZ-ovim pru-
gama unutar Zagreba u na-
prijed spomenutim granicama
(Borongaj - Zapadni kolodvor

i " KNEZ)JA NSELIE = TRNJE
1] [ pees
HORVATI s 3 :
o oty
FAJZERICA
Slika 1 Posojece stanje
LEGENDA : Stara pruga

su bila sagradena kada i pruga, i to zbog
potrebe za povecanjem svijetlog profila
(podvoznjaci »Savska 3«, »Tratinska«
i »Vukovarska«), bila su sagradena dva
pjesacka pothodnika (»Runjaninova« i
»Koturaska«) te sedam novih c¢eli¢nih
cestovnih podvoZnjaka (»Strojarska,
»Drzi¢eva«, »Savska 1«, »Bozidara Adz-
ije«, »Savska 2«, »Kuniscak«, »Nova
cesta«). (Slika 2)

Nakon Drugog svjetskog rata (u gra-
nicama podrucja: na istoku Borongaj, na
zapadu Zapadni kolodvor, na jugu rijeka
Sava) zbog nezadovoljavajuega svije-
tlog profila bili su rekonstruirani ¢eli¢ni
podvoznjaci »Drzi¢eva« i » Vukovarska«
te su bili sagradeni novi cestovni Celi¢ni
podvoznjak »Ljubljanska«, pjeSacki
armiranobetonski pothodnici »Boron-
gaj« 1 »Glavni kolodvor« te Zeljeznicki
vijadukt izmedu Borongaja i Gradske
plinare.

- Sava) sagradeno je 2.200 me-
tara podvoznjaka, Zeljeznickih
vijadukata i pothodnika.

Zeljeznicke gradevine koje
su sagradene u cilju denivelaci-
je Zeljeznickog i cestovnog pro-
meta uglavnom i sluZe za svoju
primarnu namjenu, a to znaci za
voznju i za prolazak putnika.
Iznimka je pothodnik u Gla-
vnome kolodvoru koji je jako
dobro iskoristen u komercijalne
svrhe. Srednji raspon Lr=10 m
sluzi za prolaz pjesaka, a dva
raspona sa strane koji imaju povrsinu od
1.000 m: koriste se za poslovne prostore
koji su na visokoj cijeni, a posebice posto
je sagraden »Importanne centar« sa sje-
verne strane pjeSackog pothodnika, koji se
vrlo dobro uklopio u novu cjelinu.

Zeljeznicki vijadukt koji je sagraden
1970. i koji je dug 1.590 m proteZe se od
Borongaja do Gradske plinare. Ispod njega
prolaze tri cestovne voZnje, i to ulicama
Zavrtnica, Heinzelova i Svetice dok ostali
prostor oko i ispod njega nije iskoriSten
iako je projektant toga vijadukta vel
70-ih godina 20. stoljeca kroz projektnu
dokumentaciju nagovijestio komercijalno
koriStenje tih prostora. Do toga nije doslo
jer su prilazi vijaduktu bili onemoguceni.
(Slika 3)

Na potezu od Heinzelove ulice do
ulice Svetice sa sjeverne strane Zeljezni-
¢ki vijadukt zatvoren je brzom gradskom

Slika 2 - Podvoznjak Tratinska

cestom odnosno Branimiro-
vom ulicom, a s juga Istocnim
kolodvorom. Na dionici od
Heinzelove ulice do Gradske
plinare prilazi prostorima ispod
ioko vijadukta onemoguéeni su
raznim skladiSnim prostorima
s juga i industrijskim kolosije-
kom sa sjevera. Postoje spozna-
je da je u tijeku projektiranje
produzetka Nove Branimirove
ulice koja ¢e se protezati sa
sjeverne strane te ¢e zauzeti
poziciju danasnjih industrijskih
kolosijeka i dijela ve¢ srusene
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Slika 3 - Vijadukt - Istok grada

»Uljare«. Potrebno je poduzeti korake da
se projektant upozori na to da se vijaduktu
mora omoguciti kvalitetan pristup jer po-
stoji mogucnost da se prostor ispod i oko
njega koristi u poslovne svrhe (parkiraliSta
ili neki drugi sadrzaji).

2. Izgradnja novih

vijadukata

Na dionici Zagreb - Dugo Selo (od poce-
tka Zeljeznickog vijadukta do podvoZnjaka
»Strojarska«) i na dionici Zagreb - Dobova
(od pjeSackog pothodnika »Runjaninova«
do ulaska u Zapadni kolodvor), uz izuzetak
podvoznjakd »DrZifeva«, »Strojarskac,
»Savska 1« i »BoZidara AdZije« te pjes-
ackog pothodnika »Runjaninova«, gornji
pruzni ustroj koji je dvokolosijec¢an polo-
Zen je na nasip.

Na dijelu pruge Novska - Sisak - Zagreb
GKidijelu pruge Zagreb - Rijeka izmedu
pjesackog pothodnika »Runjaninova«i Ze-
ljezni¢kog mosta preko rijeke Save gornji
pruzni ustroj poloZen je na nasip, osim na
podvoZnjacima »Savska 2«, »Savska 3«,
»Ljubljanska«, »Vukovarska«, »Nova
cesta« i »Gagarinov put«.

Jednokolosije¢na pruga Zapadni ko-
lodvor - Tre$njevka odvojnica takoder
je sagradena na nasipu koji presijecaju
podvoZnjaci »Tratinska«, »B. AdZije« i
pothodnik »Cibona«. Ti nasipi u prosjeku
su visoki izmedu 4,51 5,0 m, a to se moze
zakljuciti 1 po podvoZnjacima ¢ija se svi-
jetla visina kreée od 4,0 do 4,5 m. Sirina
u noZici nasipa iznosi oko 24,0 m kod
dvokolosijecnih pruga odnosno oko 20,0
m kod jednokolosije¢nih pruga. Zbog svo-
jega volumena oni predstavljaju barijere
koje su usmjeravale urbanisticka rjesenja
i prometne tokove u gradu Zagrebu, a i

Slika 4 - Postojeci zeljeznicki nasip

dalje ¢e igrati istu ulogu ako se ne zamjene
Zeljeznickim vijaduktom. Slika 4

Odrzavanje Zeljeznickih nasipa u gradu
vrlo je zahtjevno i skupo. Trava na pokosi-
ma mora se kositi i odvoziti redovito, dr-
veée podrezivati zbog zastite slobodnoga
profila pruge, pokosi se moraju redovito
Cistiti od zastornog materijala ili otpadnog
materijala koji je nastao za izvodenja ra-
dova na gornjem pruzZnom ustroju, a vrlo
cesto potrebno je Cistiti pokos nasipa i
okolni teren od odloZenog krupnog otpada
i dovezenog smeca. Te aktivnosti moraju
se provoditi zbog zastite okoliSa kao i zbog
zastite od poZara.

Na nasipu odrzavanje kolosijeka moze
biti skuplje zbog povecane ucestalosti

intervencija zbog loSe nive-
lete i smjera kolosijeka koji
su najéeSce posljedica loSeg
planuma nasipa na kojemu se
pojavljuju »zastorni dZepovi«
i »zastorne vrece« koje treba
sanirati. Zeljezni¢ka pruga
na nasipu nije ogradena te je
ljudima omogucen neometan
pristup na kolosijeke, a to
ugrozava njihovu sigurnost,
a moZe ugroziti i sigurnost
Zeljeznickog prometa.

Izgradnjom Zeljeznickog
vijadukta umjesto Zeljeznic-
kog nasipa na dijelovima pruga koji su
spomenuti naprijed uklonili bi se mnogi
nedostaci koji su posljedica Zeljeznickog
nasipa. Na taj nacin nestalo bi arhitekton-
sko-prometnih barijera, otvorile bi se
nove mogucénosti za urbanisticka rjeSenja,
a u okviru toga i za prometna rjesenja,
stvorile bi se pretpostavke za kvalitetno
ovladavanje elementima i dogadajima koji
utjecu na okoli$, otvorile bi se moguénosti
komercijalnog koriStenja prostora ispod i
oko vijadukta, stvorile bi se pretpostavke
za sigurnije odvijanje Zeljezni¢kog pro-
meta, smanjila bi se moguénost pristupa
ljudi kolosijecima, a ostvarili bi se i mnogi
drugi uvjeti za poticaj razvoja grada i
Zivota u gradu.

Buduci da bi Zeljeznicki vijadukti tre-
bali biti armiranobetonski, to

Slika 5 - Novi vijadukti

LEGENDA:

Dvokolosije¢ni vijadukt
Cetverokolosije¢ni vijadukt
— StArE PrUGA
ssssssccscccccces Jednokolosijecni vijadukt

su oni plocasti i sastavljeni od
niza kontinuiranih rasponskih
konstrukcija duZine od 55 do
60 m (uvjetovano dugim tra-
kom na mostu) s rasponima od
8 do 10 m (uvjetovano raspo-
loZivom gradevnom visinom).
Donji ustroj mosta takoder
bi trebao biti od armiranog
betona.

Prema spoznajama o tlu i
temeljenju veé sagradenih
podvoznjaka i vijadukta te-
meljenje bi trebalo biti plitko.
(Slika 6 i slika 7)

Broj kolosijeka na vijaduktima diktirao
bi prometno-tehnolosko rjesenje zagreba-
¢kog ¢vorista kao i strateSka dugoroc¢na
opredjeljenja koja su vezana uz to Zelje-
znicko ¢voriste.
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Slika 6 - Pogled na vijadukt

Pepreen presisk M1, 1:100
cetr i osijecna pruga

Slika 7 - Poprecni presjek vijadukta s cetiri
kolosijeka

Opravdano je to da se vijadukt sagradi
za konacan broj kolosijeka koji bi trebali
biti na njemu, i to zbog ekonomicnosti i
kvalitete izgradnje. Ako to u buduénosti
nije moguce ostvariti zbog nejasno i nedo-
voljno definiranih prometno-tehnoloskih
ciljeva ili iz nekih drugih razloga, moze
se graditi u fazama ili dogradivati vija-
dukte za nove kolosijeke, ali takav nacin
izgradnje puno je skuplji, a kvalitetno je
upitniji.

Gledano sa sadasnjega spoznajnog
stajalista koje je vezano uz prometnu
buduénost zagrebackoga zZeljeznickog
¢vorista i mogucnosti osiguranja potrebnih
sredstava za izgradnju u nekom razumnom
roku s intencijom §to je moguce ranijeg
pocetka ¢ini se da je najrealnija izgra-
dnja vijadukata s brojem kolosijeka koji
su i sada poloZeni na nasipe s tim da se
izmedu »Runjaninove« i Zapadnog kolo-
dvora sagradi vijadukt za konacna Cetiri
kolosijeka. To bi vjerojatno i u buduénosti
zadovoljilo zahtjeve prigradskog, lokalnog
i daljinskog prijevoza te bi se uklopilo u
izgradnju novih kolosijeka od Zagreba
prema Dugom Selu i od Zapadnog kolo-
dvora prema ZapresSicu.

Izgradnja vijadukta za broj kolosijeka
koji je veci od postojeceg broja na sada-
$njem nasipu na dionici »Runjaninova«
- »Zeljezni¢ki most na Savi« nema smisla
ako se ne sagradi novi dvokolosije¢ni
Zeljeznicki most preko rijeke Save, koji

bi bio paralelan s postojecim.

Na novim Zeljeznickim vijaduktima
niveleta kolosijeka ne bi se smjela bitno
podizati ako se Zele zadrZati sada$nji po-
dvoznjaci ili ako se Zeli izbje¢i njihovo
tehnoloski sloZeno i skupo podizanje.
Podizanje nivelete kolosijeka trebalo bi
se prilagoditi zahtjevima visine svijetlog
profila na lokacijama gdje ¢e se odvijati
cestovna podvoZnja.

Ukupna duzina novih Zeljeznic¢kih
vijadukata (bez postoje¢ih podvoznjaka
od kojih se velika vecina ne bi mijenjala)
iznosila bi oko 4.425 m od ¢ega bi 1.430
m otpadalo na ¢etverokolosije¢ni, 2.120
m na dvokolosije¢ni i 875 m na jednoko-
losijecni vijadukt.

Izgradnja vijadukata mogla bi poceti
posto se izradi projektna dokumentacija
i ishode ostale potrebne dokumentacije
zakljuéno s gradevnom dozvolom te
posto se osiguraju inicijalna novCana
sredstava. Dinamika izgradnje ovisila bi
0 moguénostima uspjeSnoga reguliranja
Zeljezni¢kog prometa, a u manjoj mjeri
0 moguénostima uspjeSnog reguliranja
cestovnog prometa tijekom izvodenja
gradevnih radova i radova na kontaktnoj
mreZi, a svakako i o dinamici osiguranja
i pritjecanju financijskih sredstava koja
su potrebna za izgradnju. Uvjeti izgradnje
vijadukata bili bi vrlo sloZeni i zahtjevni pa
i to oteZzava prognozu trajanja izgradnje.
Ipak, uz uvjet da se osiguraju financijska
sredstava za izgradnju, procjenjuje se to
da bi radovi na vijaduktu trajali minimalno
Cetiri godine.

Grube procijene su da bi izgradnja vi-
jadukata, ukljucujudi i radove na gornjem
pruznom ustroju te elektrotehnicke radove,
iznosila oko 90 milijuna eura.

3. OPRAVDANOST
IZGRADNJE

Stupanj opravdanosti izgradnje vijadu-
kta razmotrit ¢e se s pozicija neposredne
financijske isplativosti na jednostavan na-
¢in te s gledista korisnosti za grad Zagreb
i Hrvatske Zeljeznice koju nije izravno
moguce mjeriti financijski.

3.1. Financijska isplativost

Izgradnjom Zeljeznickih vijadukata na
lokaciji postojecih Zeljeznickih nasipa
od Gradske plinare do »Strojarske« , od
»Runjaninove« do Zapadnog kolodvora,
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od »Runjaninove« do Zeljeznickog mosta
preko Save te od Zapadnog kolodvora
do »Vukovarske«ispred i oko vijadukta
dobiva se povrsina od 95.000 m:koja bi se
mogla iskoristiti u razli¢ite svrhe (poslovni
prostori, parkiraliSta ili neki drugi sadrZaji)
koje bi donosile nov¢anu korist vlasniku.
(Slika 8 i Slika 9)

Tloert parkiralista
igpod jedneg kolomjeka

@ & @) e

Slika 8 - Parkiraliste, jednokolosijec¢ni
vijadukt

Thocrt parkiralita
ispod dva kelosigka

P,

" B

D [

_%

Go/

Slika 9 - Parkiraliste, dvookolosijecni
vijadukt

To se moze potvrditi na primjeru kori-
Stenja cjelokupnog prostora ispod i oko
vijadukta za parkiranje automobila uz
izgradnju komfornih prilaza parkirnim
mjestima. Na cijelome prostoru istodobno
bi se moglo parkirati 2.300 automobila.
Ako bi cijena po parkirnoj jedinici bila tri
eurd, povrat uloZenog novca mogao bi se
ocekivati za oko 35 godina, to bi iznosilo
nesto manje od tri posto od ukupnog ula-
ganja po godini.

3.2. Pozitivni u€inci izgradnje
vijadukata za grad Zagreb
Pozitivni ucinci izgradnje vijadukata za
grad Zagreb jesu:
- otvaraju se nove mogucnosti za kva-
litetna urbanisticko-prometna rjeSenja
u gradu (nestaje nasip kao prometno-
arhitektonska barijera)
- omogucuje se prometno rasterecenje
gradskoga srediSta
- stvaraju se dodatni povoljni uvjeti za
formiranje pjeSackih zona u gradsko-
me srediStu, i to koriStenjem prostora

29.
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ispod i oko vijadukta za parkiranje
automobila smanjuje se prometni
pritisak na gradsko srediSte)

3.3. Pozitivni u€inci izgradnje
vijadukata za Hrvatske
Zeljeznice
Pozitivni u€inci izgradnje vijadukata za
Hrvatske Zeljeznice jesu:
- otvara se moguénost izgradnje veceg
broja kolosijeka (maksimalno njih pet
i ne izlazeéi izvan granica pruznog
pojasa)
- smanjuju se troskovi odrZavanja ko-
losijeka i okolnog terena
- omogucuje se bolja pristupaénost
stajaliStima prigradskog Zeljeznickog
prijevoza
- povecava se sigurnost Zeljezni¢kog
prometa

3.4. Pozitivni u€inci izgradnje
vijadukata za grad Zagreb i
Hrvatske Zeljeznice

Pozitivni uéinci izgradnje vijadukata za

grad Zagreb i Hrvatske Zeljeznice jesu:

- stvaraju se uvjeti za kvalitetno medu-
sobno povezivanje javnog gradskog i
Zeljeznickog prigradskog prijevoza s
korisnicima individualnog prijevoza
(automobilisti, biciklisti, motoristi)

- povecava se ¢imbenik sigurnosti
zastite okolisa

4. Zakljuéak

Prema provedenim razmatranjima i ana-
lizama izgradnja Zeljeznickog vijadukta na
mjestu sadaSnjeg Zeljeznickog nasipa, a
na pruznim dionicama u Zagrebu koje su
navedene u prethodnom dijelu teksta, ima
svoje arhitektonsko-prometno ekolosko i
ekonomsko opravdanje. (Slika 10)

Prije konacne odluke o broju kolosijeka
za koji bi se gradio vijadukt potrebno je
jasno i ¢vrsto prometno-tehnoloski defini-

Slika 10 - Budu¢i vijadukt

rati Zeljeznicko
¢voriSte Zagreb
te bi iz toga
proizis§le nove
lokacije eventu-
alno novih slu-
Zbenih mjesta
i Zeljeznickih
postrojenja s to-
¢no odredenim
brojem kolosije-
ka po pojedinim
prugama. Na
taj nacin izbje-
gla bi se fazna
nadogradnja
vijadukta te bi
se postigla niza
ukupna cijena
i kvalitetnija
izgradnja. Ako
se zbog nemo-
guénosti konac-
nog definiranja
broja kolosijeka
na nekom od vi-
jadukata kasni-
jom dogradnjom
vijadukata za
nove kolosijeke
donese odluka o

Radionica Zeljeznickih vozila Cakovec d.o.o.

tel. 040/384-334, 384-335, 384-337 - fax. 040/384-336

40000 Cakovec, Kolodvorska 6

E-mail: rzv@rzv.hr  Web: www.rzv.hr .
G

faznoj izgradnji,
treba ocekivati manje kvalitetnu i skuplju
gradevinu.

Potrebno je §to prije osigurati financij-
ska sredstva i druge potrebne preduvjete
da bi pocela izgradnja Zeljeznickih vijadu-
kata koji ¢e zamijeniti Zeljezni¢ke nasipe
u Sirem gradskom sredistu.

Literatura

1. Arhiva Hrvatskih Zeljeznica
2. GUP Zagreb

UDK: 625.1

Autor:

Jozo Curi¢, dipl. ing.
Recenzenti:

Damir Cavar, dipl. ing.
Igor Palasti, dipl. ing.

Adresa autora:
Jozo Curi¢, dipl. ing.
HZ-Infrastruktura
Gradevinski poslovi

SAZETAK

ZELJEZNICKI VIJADUKT UMJESTO ZE-
LJEZNICKOG NASIPA

Vecina Zeljeznickih pruga koje prolaze kroz
Zagreb smjeStena je na nasipe i manjim dijelom na
podvoznjake, vijadukte i pothodnike, a to je posebice
svojstveno za one u Sirem centru (granice su: na
istoku Gradska plinara, na zapadu Zapadni kolodvor,
na jugu rijeka Sava). U gradu Zeljeznicki nasipi su
prometno-arhitektonske barijere koje je potrebno
ukloniti izgradnjom zamjenskih Zeljeznickih vijadu-
kata na istim lokacijama. Za to postoje opravdani
ekonomski, urbanisticki, prometni, ekoloski i drugi
razlozi koji e biti obrazloZeni u ovome c¢lanku.

SUMMARY

RAILWAY VIADUCT INSTEAD OF RAI-
LWAY EMBANKMENT

Most railway tracks passing through Zagreb are
located on embankments and partially on subways
and viaducts. This is especially characteristic of the
ones in the larger midtown area (borders being: East
- the City Gas Plant, West - The West Railway Station,
South - the river Sava). Railway embankments in the
city represent traffic and architectural barriers which
should be removed through construction of replace-
ment railway viaducts on the same locations. There
are justified economic, urban, traffic, ecological and
other reasons for this as this article states.
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MODERNIZACIJSKO-
RAZVOJNI ASPEKTI
PANEUROPSKOG
ZELJEZNICKOG
KORIDORA V.b NA
POTEZU RIJEKA

- ZAGREB - BOTOVO

[ZELJEZNICE 21 - 3/2006]

Uvod

Medu najvaznije zadale ovog istraz-
ivackog rada, osim ove koja je izrazito
naglaSena u naslovu, spada i identifikacija
V. paneuropskog koridora i njegovih ogra-
naka te utvrdivanje meduodnosa izmedu
identificiranih ogranaka odnosno intera-
kcijskih utjecaja prema drugim koridorima
1 pruznim pravcima. Unutar toga posebice
vazno jest istrazivanje zona gravitacije,
kako u pojasu referentnog B-ogranka V.
koridora, tako i u njegovim krajnjim toc-
kama Rijeci i Budimpesti. Za taj koridor
koji je u srediStu promatranja takoder je
vazno definirati razinu razvojnih zahvata
u smislu nadopune postojece jednokolo-
sijecne pruge joS jednim kolosijekom na
pojedinim dijelovima, kao i djelomic¢ne
izgradnje nove dvokolosijecne pruge.

Cilj spomenutih, kao i drugih vezanih
istrazivanja jest taj da se razbistre sva va-
rijantna rjeSenja te da se Sto prije definiraju
konacne varijante i prijede na pripremu
preliminarne i izvedbene dokumentacije u
novim i sagledivim buduc¢im okolnostima.
Naime, rijec je o, uz X. koridor, najvazni-
jem projektu ne samo za HZ, veéiiza RH.
Njegova vaznost uocena je prije tridesetak
godina te od tada datiraju i njegove studij-
ske obrade, najprije unutar studije Zelje-
zni¢kog povezivanja srednjeg Podunavlja
i Jadrana pod radnim nazivom Jadranska
osovina (Adria axa), a kasnije (1980) jos
konkretnije i detaljnije kroz idejni projekt
1 investicijski program dolinske (kupske)
pruge Zagreb - Rijeka.

Imajuci u vidu osnovni V. koridor i
njegove ogranke rije¢ je o ukupno pet
koridora koji imaju vece ili manje uza-
jamne odnose 1 ¢ija ¢e analiza zauzimati
velik dio rada. Medutim, ovdje je vaZzno
istaknuti relevantnost ove tematike, kojoj

se u prilog moZe navesti vise razloga, ali
kao najvaznije treba spomenuti:

- Cvrstu strategiju vlade RH (konkretno
Bozidara Kalmete, ministra MTPR-a)
s pocetka 2006. (vidi tjednik »Na-
cional« 31/1) da se pruga Botovo
- Rijeka sagradi do 2011. Za to se
predvidaju i investicije od 8 milijardi
kuna.

- rije¢ je o pruzi visoke frekvencije
prometa ¢iji su postojeéi pruzni
kapaciteti (propusna i prijevozna
mo¢) najvise iskoriSteni (na nekim
dionicama blizu potpunog zasi¢enja)
na HZ-ovoj pruznoj mreZi, pa je u
pitanju i urgentnost

- u pitanju je jedan od najvaznijih
projekata za Zeljeznicki promet, koji
prema opcepoznatim i objektivnim
mjerilima ima veliku komparativinu
prednost u odnosu na projekte cesto-
vne infrastrukture, koji se forsiraju jo$
uvijek, i to unato¢ ve¢ dulje izrazenoj
naftnoj krizi (cijena se po barelu tesko
spusta ispod 70 dolara) i drugim ne-
povoljnim implikacijama cestovnog
prometa u odnosu na nacelo odrzi-
vosti.

Tematsko podrucje dijeli se na nekoliko
sintetiziranih dijelova, koji prezentiraju
istrazivacki materijal prema sljede¢em:

- prostorna eksplikacija i kompleksno

predocavanje B-ogranka V. koridora
i drugih paneuropskih ogranaka

- trziSno-konkurentski odnosi i zone
gravitacije na pojedinim dionicama
referentnog koridora,

- varijantna rjeSenja vodenja pruZne
trase i razvojne razine pojedinih dio-
nica.

U obradi predocene i tako sistematizira-
ne problematike koristit ¢e se uobicajene
istraZivacke metode i postupci, a od reno-
miranih treba spomenuti metodu analiticke
komparacije te postupak kompilacije rani-
jih radova i metoda analize i sinteze.

1. Makroprostorno
predocCavanje V.
paneuropskog koridora i
njegovih ogranaka
Funkcionalna uloga, a time i makropro-
storni smjestaj V. paneuropskog koridora
i njegovih ogranaka, najsaZetije se moze
definirati kao skup Zeljeznickih pruga koje
povezuju Jadran i srednje Podunavlje, pa
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i dalje na sjeveroistok do Ukrajine. U tu
skupinu spada sljedeéih pet koridora i
njihovih ogranaka:
- V. paneuropski koridor Venecija
- Ljubljana - Hodo§ - Budimpesta
- Miskolc -Lvov - Kirv

- A-ogranak V. koridora Bratislava
- Kosice - Cop (Uzgorod)

- B-ogranak V. koridora Rijeka -Za-

greb - Dekenjes - Budimpesta

- C-ogranak V. koridora Ploce - Sara-

jevo - Osijek - Budimpesta

- Bl-pomo¢ni ogranak V. koridora

Ostarije - Split (Sibenik, Zadar).

U realnome prostoru ti koridori vide
se na shematskome prikazu na podlozi
vrlo guste europske Zeljeznicke mreze
(slikal), u koju su ucrtani na temelju mi-
kroprostorno vrlo aproksimativne mrezZe
svih 101 paneuropskih koridora i njihovih
ogranaka.

1.1. Prostorna identifikacija
V. paneuropskog koridora i
njegovih ogranaka

Prostorna identifikacija recenih korido-
ra moguca je jedino ako se ona provodi u
odnosu na postojece Zeljeznicke pruge,
iako koridorske pruge uvelike odstupaju
od postojecih jer izmedu zadanih punktova
one biraju najkrac¢i moguce i opravdane
udaljenosti. O tome Ce biti rijeci u proma-
tranju konkretnih koridora ili ogranaka.

Peti paneuropski koridor povezuje Ve-
neciju i Lavov u Ukrajini, a to ukljucuje
cetiri drzave, i to Italiju i Ukrajinu kao
krajnje drzave te Sloveniju i Madarsku
kao provozne drzave. Glavna izvoriSta
prometnih tokova toga koridora nalaze se
na njegovim krajnjim to¢kama i u njihovu
bliZzem okruZju te u pojedinim provoznim
izvoristima kao sto su Ljubljana i Budim-
pesta.

Od Venecije V. koridor prati uglavnom
postojecu prugu prema Trstu, a od nje
znatnije odstupa u bazenu Monfalconei u
obalnom tr§¢anskom zaljevu. Vece odstu-
panje nastaje iza Sezane teZe¢i najkra¢im
putem prema Ljubljani. Do Zidanog
Mosta trasa prati postojecu prugu, a to je
ujedno i trasa X. koridora. Ondje se V. ko-
ridor odvaja lijevo i najkraéim putem ide
prema Celju i Pragerskom, gdje presijeca
A-ogranak X. koridora. Najkra¢im putem
trasa ide prema Murskoj Suboti i kod Ho-
doSa ulazi u Madarsku te presijecanjem
viSe postojeih pruga nastavlja prema

31.
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Budimpesti. Ondje stizu i brojni drugi
koridori koji neposredno tangiraju Hrvat-
sku, i to B-ogranak V. koridora, C-ogranak
V. koridora, B-ogranak X. koridora i VII.
rije¢no-dunavski koridor. Dalje prema
sjeveroistoku trasa prati postojecu prugu
do ¢vorista Miskolc te preko grani¢nog
prijelaza Cop (Uzgrod) ulazi u Ukrajinu
i samostalnim pravcem nastavlja prema
Lavovu i dalje prema Kijevu.

Prema tome tim koridorom omogucuju
se obosmjerni prometni tokovi, i to ne
samo izmedu njegovih krajnjih punktova,
nego i puno Sire, sa jugozapada u odnosu
na Veneciju te analogno tome sa sjevero-
istoka u odnosu na Lavov, a to obuhvaca
velik dio Ukrajine, Bjelorusije i Rusije. U
tu kategoriju, tj. u kategoriju Sire gravita-
cije tome koridoru, spadaju i prometni to-
kovi koji se formiraju u zapadnome dijelu
Madarske, a potjecu iz prometnih odnosa
preko grani¢nih prijelaza Madarske i Slo-
vacke (Rusovce/Rajka te Komorno), koji
osim Slovacke obuhvacéaju Cesku i Poljsku
sve do Baltika.

Kao propulzivna izvoriSta prometnih to-
kova treba spomenuti i lucke aglomeracije
sjevernog Jadranai Venecije, Trst i Koper,
koji osim klasi¢nog prometa apsorbiraju
i intermodalni prometu.

A-ogranak V. koridora Bratislavu preko
Kosica povezuje s Ukrajinom u granicnom
koridoru Uzgorod. Ondje se nalazi i pri-
klju¢ak na osnovni V. paneuropski koridor.
Od Bratislave koridor ide prema sjeveru uz
postojecu prugu do Ziline, a odatle na istok
i uz odstupanje od postojece pruge nakon
KoSica sve do ulaska u Ukrajinu.

Gotovo u cijelosti koridorski ogranak
prolazi podru¢jem Slovacke, ali mu uloga
ipak nije samo lokalna jer povezuje europ-
ski sjeveroistok (Ukrajinu, Bjelorusiju i
Rusiju) i njegove sirovinske potencijale
sa srednjom Europom, kao i plovnim
potencijalima rijeke Dunav.

B-ogranak V. koridora povezuje Rijeku
i Budimpestu kao krajnje toc¢ke koridora te
nekoliko vaznih ¢vorista u Hrvatskoj, i to
Karlova, Zagreb kao hrvatsku metropolu
i ¢voriste X. koridora i A-ogranka X. ko-
ridora te Koprivnicu (Slika 1).

U fazi makroprostorne identifikacije tre-
ba reci i to da trasa tog ogranka od Rijeke
do Karlovca uvelike odstupa od postojece
pruge te predstavlja u cijelosti novu prugu

2 Dragié. Z._»Prilog istraZivanju ... povezivanja srednje Dalmacije«, Zeljeznice 21, broj 1/2002, str.39,

(50 posto duljine trase u Hrvatskoj), dok
na ostalom dijelu prati postojecu prugu i
predstavlja njezin integralni dio.

Oko 50 posto duljine trase kroz Ma-
darsku koridorskog ogranka takoder
predstavlja zasebnu novu prugu, a drugim
dijelom ide uz postojecu prugu, i to od
kolodvora Siofok na juznoj strani Balatona
do Budimpeste.

Ako se u obzir uzmu i njihove izmjene,
kao glavna izvoriSta prometnih tokova
(obuhvaca oba smjera) oznacavaju se:

- Rijeka, i to uglavnom po pitanju spoj-
nih veza na daljinski pomorski teretni
prijevoz i na turisticki prijevoz,

- Zagreb, kao samostalno izvorisSte
prometa s okruZjem te kao CvoriSte
izmjene prometnih tokova vezano
na druge koridore, posebice na X.
koridor,

- CvoriSte DPekenjes, kao to¢ka izmjene
prometnih tokova koji se odnose na
europski sjever, uglavnom na Slova-
¢ku, Cesku i Poljsku,

- Budimpesta s okruzjem, a $to vrijedi
i za sve prometne tokove sjeverno i
istono od Budimpeste koji graviti-
raju prema Jadranu, posebice jer im
taj koridorski ogranak predstavlja
najkradi put.

C-ogranak V. koridora povezuje luku
Ploce s Budimpestom preko Mostara, Sa-
rajeva, Samca i Osijeka. To zna¢i da trasa
toga ogranka prolazi kroz tri drzave. Dulji-
na te relacije iznosi ukupno 844 kilometra,
od Cega na Bosnu i Hercegovinu otpada
444 kilometara ili 52,6 posto, na Madarsku
271 kilometar ili 32,1 posto, a na Hrvatsku
129 kilometara ili 15,3 posto.

Iako se trasa toga koridorskog ogranka
kroz Hrvatsku i Bosnu i Hercegovinu
drzi koridora postojecih pruga (relacija),
mjestimice ipak ima znatnih odstupanja
od njih, i to u interesu ispravljanja i po-
boljsanja trase koridora, a time i njezina
kraéenja. Tako se u odnosu na postojecu
prugu korekcija odnosno ispravak ko-
ridorskog ogranka uocava veé na trasi
od Plo¢a do Capljine te znatno u rajonu
Mostara i Konjica pa sve do Sarajeva.
Odstupanja se uocavaju u rajonu Doboja i
Grapake te od Osijeka prema Pecuhu, dok
je dalje prema Budimpesti na udaljenosti
od oko 200 kilometara u pitanju nova
samostalna pruga.

3 Matié.N.:»Nova Zeljeznicka pruga Gracac-Kastel Stari«, ZUTIP, br.2/1999.

32.

S obzirom na to da se prema direktivama
Medunarodne Zeljezni¢ke unije (UIC)
koridorske pruge moraju osposobljavati
za brzine od najmanje 160 km/h ako je u
pitanju obnova postojecih pruga te od 200
km/h kada se grade nove pruge (dionice),
to su trase koridorskih pruga ispruZene
maksimalno s puno umjetnih objekta,
a to znaci da su puno krace u odnosu
na odgovarajucu relaciju po postojeéim
prugama.

Sto se ti¢e izvorista prometnih tokova
toga koridorskog ogranka, treba rec¢i da je
najveci generator prometa luka Ploce. Bilo
da je rije¢ o uvozno-izvoznom prometu
bosansko-hercegovackoga gospodarstva
ili o provoznom lu¢kom prometu daljih
zemalja. Kao vazna tocka izmjene prometa
u luckome zaledu Ploca treba spomenuti
Mostar (aluminijski kompleks), Sarajevo
i Zenicu (metalni kompleks) te Doboj
(tuzlanski bazen).

U istome kontekstu treba spomenuti
krizanje tog ogranka s X. paneuropskim
koridorom u kolodvoru Strizivojna/Vr-
polje, gdje se izmedu ta dva koridora do
izmjenjuje promet. Sjevernije od te tocke
treba spomenuti slavonsko gospodarstvo
i prometno srediste Osijek, u Madarskoj
Pecuh i Dombovar i Budimpestu kao kraj-
nju toc¢ku koridorskog ogranka.

Osim izvoriSta prometa iz BudimpeSte u
obzir treba uzeti i prometne tokove koji se
tu slijevaju iz sjevernih i sjeveroisto¢nih
zemalja, posebice preko osnovnog V. ko-
ridora i njegova A-ogranka, i to kada suu
pitanju specijalni tereti (Zito, eksplozivni
i lako zapaljivi materijali) za koje je spe-
cijalizirana luka Ploce.

B1l-ogranak V. koridora odnosi se na
vezu sa srednjom Dalmacijom tzv. lickom
prugom, s time da postojeca pruga u velikoj
mjeri mora biti doradena i obnovljena kao
suvremena brza tzv. jadranska Zeljeznica.
U tu svrhu trasa toga koridorskog ogranka
odvaja se od B-ogranka V. koridora u
rajonu DreZnice (vidi shematski prikaz
1) te se usmjerava prema postojecoj tzv.
lickoj pruzi kojoj se priblizava izmedu
SincaiLickog Le$¢a te uz nju nastavljado
Gracaca®. Dalje nastavlja brza u cijelosti
nova pruga, i to preko Ivosevaca, Kistanja,
Skradina, Sibenika, Kastel Starog i Splita’.
Zahvaljujudi u cijelosti novim dionicama
od Karlovca preko Dreznice do Li¢kog



Lesc¢a te od Gracaca preko IvoSevaca do
Splita B1-ogranak V. koridora krac¢i za
oko 50 km u odnosu na postojecu prugu,
aizbjegnuta su i dva najkriti¢nija nagiba
Rudopolje i Malovan.

To isto vrijedi i za dvije dalmatinske
luke Sibenik i Zadar, s time §to se u tome
pravcu udaljenost smanjuje jo$ vise, i to
za 70 i 60 km. No, to nisu svi ucinci tog
ogranka jer su vremenski jo$§ kudikamo
vedi.

Najveci generatori prometnih tokova
B1-ogranka V. koridora odnose se na tri
vrlo vitalna lucka sredista (Split, Sibenik,
Zadar) koja predstavljaju vazan izvor pu-
tnickog, turistickog prijevoza te lokalnog,
lu¢kog uvozno-izvoznog i provoznog
teretnog prijevoza, i to je za sada jedina
mogucénost Zeljeznicke veze izmedu sre-
dnje Dalmacije i unutra$njosti Hrvatske i
ostalog prostora.

1.2. Odnos B-ogranka V.
paneuropskog koridora prema
osnovnom V. paneuropskom
koridoru i prema drugim
ograncima toga koridora

Odnosi izmedu navedenih koridora
odnosno ogranaka u nacelu mogu se
podijeliti u nekoliko kategorija, i to u
kategorije neutralnog odnosa, konkuren-
tnog odnosa, komplementarnog odnosa i
parcijalno-mjeSovitog odnosa.

U daljnjoj konkretizaciji tih odnosa
u vidokrugu se mora imati shematski
prikaz kretanja tih koridora (ogranaka)
kroz makroprostor iz slike 1, kao i druga
makroprostorna gledista.

Odnosi izmedu B-ogranka V. koridora
i osnovnog V. paneuropskog koridora ne
mogu se pripisati isklju¢ivo i u cijelosti
ni jednoj od spomenutih kategorija jer se
kategorije odnosa izmjenjuju u ovisnosti
0 prostornome promatranju. To znaci
da postoji parcijalno-mjesoviti odnos. U
¢itavoj duljini B-ogranka trase tih Kkori-
dora (ogranaka) teku gotovo paralelno
na uocljivome razmaku, i to do mjesta
na kojemu se spajaju odnosno do krajnje
tocke B-ogranka te bi se moglo reéidaje u
pitanju dominantan odnos neutralnosti.

No, s obzirom na to da osnovni V. Kori-
dor kao vazna izvoriSta prometnih tokova
apsorbira i luke piranskog i tr§¢anskog za-
ljeva (Koper, Trst), to se moZe reci to da tu
ima i primjesa konkurentnosti B-ogranku,

i to bez obzira na to koji je smjer do Bu-
dimpeste bio u pitanju. Slican slucaj jest
i s prometnim tokovima prema sjevernim
zemljama (Poljska, Ceska, Slovacka) koji
se na B-ogranak prikljucuju u Pekenjesu.
Sjevernije u zapadnoj Madarskoj u smjeru
Zalaszentivana presijecaju V. koridor.

Medutim, treba spomenuti i okolnosti.
Naime, od Budimpeste V. koridor produz-
uje put na daleki sjeveroistok prema Ukraji-
ni, a posredno i prema Rusiji, tako da on sa
svim prometnim tokovima koje apsorbira
na tome prostoru uspostavlja komplemen-
tarni odnos prema B-ogranku.

Odnosi izmedu B-ogranka i A-ogranka
dominantno spadaju u kategoriju neutralnih,
iako ima i ¢imbenika posredne komplemen-
tarnosti. To se odnosi na prometne tokove
sa podru¢ja sjeverne Slovacke (Zilina,
Prasov, Kysak, KoSice) koji A-ogrankom
dolaze do Uzgoroda (Copa), gdje se spajaju
s osnovnim V. koridorom te dalje prema
Budimpesti nastavljaju i B-ogrankom.

Odnosi izmedu B-ogranka i C-ogranka
V. paneuropskog koridora spadaju medu
posebne jer oba imaju jednu, tj. istu krajnju
tocku u Budimpesti, a drugu na Jadranu
u hrvatskim lukama Rijeci i Ploama, s
time da je C-ogranak puno duzi (viSe od
250 kilometara) te podruc¢jem Hrvatske
prolazi oko 15 posto ukupne duljine. S
obzirom na toliku razliku u udaljenosti, to
se moZe re¢i da izmedu ta dva ogranka na
toj punoj relaciji ne postoji odnos konku-
rentnosti, ve¢ odnos neutralnosti. No, kada
je u pitanju teretni prijevoz, to se moze
promijeniti kada se znatno reduciraju na-
vedene razlike u udaljenosti. To se dogada
u tocki u kojoj se presijecaju C-ogranak V.
koridora i X. koridor odnosno u kolodvoru
Strizivojna/Vrpolje iz koga je udaljenost
postojecim prugama do Rijeke kraéa tek za
11 kilometara u odnosu na one do Ploca.
Posebice se ta razlika u udaljenosti moze
neutralizirati ako luka Ploce pruzi bolje
uvjete za neke specijalizirane terete, kao
$to je ranije vrijedilo za Zito, za eksplozi-
vne i lako zapaljive materijale te za vojni
provijent. Naime, specijalizacija luka za
odredene terete uvelike proSiruje gravita-
cijsko podrucje luke za te terete. O tome
¢e vise biti rijec¢i u okviru toga poglavlja.

Za odnose izmedu B-ogranka i B1-
ogranka V. paneuropskog koridora moze
se reci to da su u cijelosti komplementarni
jer se trasa B1-ogranka odvaja od B-ogran-
ka na relaciji Ostarije - Ogulin. S obzirom
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na postojece stanje tih pruga odnosno s
obzirom na okolnosti novih pruga, to ¢e
se ogranci odvajati u Dreznicama. Dakle,
rije¢ je 0 nuZnoj uzajamnoj izmjeni pro-
metnih tokova izmedu recenih koridorskih
ogranaka jer je sada to jedina Zeljeznicka
veza izmedu srednje Dalmacije i unutras-
njosti Hrvatske te ostalih podrucja.

B-ogranak do spomenutih tocaka i od
njih sluzi i za primanje prometnih tokova
Bl-ogranka te se zato povecava njegova
iskoriStenost. U buduénosti dio B-ogranka
od DrezZnice prema Rijeci bit ¢e i dio tzv.
jadranske Zeljeznice, koja bi od DrezZnice
vodila na jug. Zbog toga ona mora imati
nove dionice te mora ispraviti ostale ¢im-
benike koridorske trase B1.

Iz svega iznesenog jasno je to da su
odnosi izmedu razmatranih koridorskih
ogranaka vrlo isprepleteni te izraZeni
interakcijski, pa ako viSe treba inzistirati
na tome da i Bl-ogranak ima koridorske
parametre koji se mogu naslutiti iz slike
1, a posebice iz slike 2.

2. TrziSne okolnosti

I zone gravitacije B-
ogranka te usporedbe

s osnovhim V.
paneurpskim koridorom

Opcenito, trZziSne okolnosti vecine
Zeljeznickih koridora vrlo su sloZene,
Sto zbog relativne gustoée Zeljeznickih
koridora i drugih Zeljezni¢kih pravaca, a
jos viSe zbog Cinjenice da uz Zeljeznicke
usporedno idu i cestovni koridori odno-
sno autoceste. Pored neusporedivo vece
gustoée cestovne mreZe ponuda kapaci-
teta odnosno konkurencija viSe je nego
izrazena. No, u kompleksu konkurencije
nemoguce je izostaviti komponentu pro-
metne potraznje kako u rajonu krajnjih
tocaka koridora, tako i usputno u pojasu
tih pruga, ukljucujuéi i izmjenu prometnih
tokova s drugim Zeljeznickim koridorima
i pruznim pravcima.

2.1. Analiza opsega prometa
po dionicama na postojecoj
pruzi B-ogranka V. koridora

i prema konkurentnost
cestovnog prometa

Tom analizom obuhvaéene su 1987. kao
jedna od najboljih godina u predratnome

33.
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Slika 2: Trasa brze tzv. jadranske pruge i brze pruge Zagreb - (DreZnica) Rijeka, tj. ogranaka B1 i B

Izvor: Z. Dragié¢ “Prilog istraZivanju ...

razdoblju te 2001. 1 2005. da bi se vidjele
najnovije tendencije kretanja prometa na
toj pruzi. Prognoza obuhvaca samo razdo-
blje do 2010. do kada se planira ostvarenje
koridorskog B-ogranka*.

Kako se vidi iz tablice 1, analiza se
izvodi prema standardiziranim statistickim
dionicama, odvojeno za robni i putnicki
prijevoz, s time da su izvozni statisticki
podaci (prijevoz roba po smjerovima i pri-
jevoz putnika po pruZnim dionicama) koji
nedostaju izvedeni posredno uz pomoc¢
odgovarajucih raspolozivih pokazatelja.

Uvidom u tablicu 1 analitickim postu-
pkom mogu se uoditi neke vazne pojave
i usmjerenja, i to:

- na ditavoj relaciji HZ-ova dijela B-
ogranka V. koridora, tj. na relaciji od
Botova do Rijeke, kudikamo dominan-
tniji jest teretni prijevoz. To se moZe
pripisati ve¢oj konkurenciji cestovnog
prometa u putnickom prijevozu.

- u 1987. opseg teretnog prijevoza puno
je veci u smjeru od mora prema unu-

traSnjosti. To se ponajvise odnosi na
otpremu rudace, sto¢ne hrane i naftnih
derivata iz rijeckog bazena. U novije
doba, tj. u 2001. i 2005, veci opseg
teretnog prijevoza bio je ostvaren u
smjeru iz unutrasnjosti prema moru.
To posebice vrijedi na relaciji od Ogu-
lina do Rijeke, i na prijevoz metalnih
proizvoda, Zitarica i drvne mase.

- ako gledamo po godinama izvrSenja
opseg teretnog prijevoza puno veci
bio je u 1987. nego u 2001. i 2005..
To je posljedica ratnih okolnosti na
zapadnome Balkanu te gospodarskih
poremecaja izazvanih tranzicijskim
procesima. Medutim, taj prijevoz
oporavlja se postupno. To se vidi iz
zamjetnog porasta opsega teretnog
prijevoza od 2001. do 2005, a i iz
optimisti¢nih prognoza do 2010. koje
se temelje na tom oporavku, kao i na
strategiji razvoja’ i drugim poznatim
parametrima.

- ako teretni prijevoz promatramo po
dionicama, moZe se uociti oscilacijau

” Zeljeznice 21 br. 2/2002.

ovisnosti od zona izmjene prometnih
tokova, i to u ¢voristima Koprivnica
(vezano uz podravsku Zeljeznicku
magistralu), Zagreb (vezano uz izmje-
nu na X. paneuropskom koridoru) te
Ogulin (vezano za tzv. licku prugu)
odnosno bududi koridorski B1-ogra-
nak V. koridora.

- nazalost, za putnicki prijevoz po
prugama jos uvijek nema izvornih
statistickih podataka te se oni izvode
posrednim putem preko statistickih
podataka o osovinama putnickih
vagona koji se prate po prugama i uz
pomo¢ koristenja jedne osovine (broj
putnika po osovini) putnickih vagona
na razini prosjeka Citavog HZ-a.

Postupak polazi od odnosa na razini
HZ-a
pkm/osovinski km put. vagona =

prosjecan broj putnika po osovini,

koji se dalje korigira i svodi na traz-
enu prugu prema struénome misljenju o

4 Razgovor s ministrom mora, turizma, prometa Vlade HR, Manager, Vecernji list od 18. sije¢nja 2006.
5 Strategija prometnog razvitka Hrvatskih zZeljeznica, Institut prometnih znanosti, Zagreb, 1997.
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tone i putnici 103

TABLICA 1
Tek.br. Pruga i dionice u km Prevezene tone roba Prevezeni putnici
ostvarenje Ostvarenje
1987 [ 2001, I 2005. | index 05/01 Prognoza 2010, 1987. | 2001. | 2005, index 05/01 Prognoza 2010.
1. Botovo gr- Koprivnica , 13,5 km 2720 1978 3000 1817 4100 407 155 181 116.8 250
1.1 smjer ka moru 1054 948 1245 1763
1.2, smjer od mora 1666 1229 1755 2337
2. Koprivnica-Krizevei, 28,8 km 4125 2631 3242 1232 4500 1602 1180 1308 110 1520
2.1, smjer ka mory 1803 1080 1394 1980
2.2, smjer od mora 2322 1551 1848 2520
3 Krizevci-Dugo Selo, 35,9 km 4148 2671 3240 1213 4850 1683 1725 1895 109,8 2120
3.1 smjer ka moru 1797 1069 1376 2050
32 smjer od mora 2351 1602 1864 2600
4. Dugo Selo-Zagreb GK, 20.8
41 smjer ka moru bez podataka jer se mjesa s koridorom X
4.2, smijer od mora
5, Zagreb GK-Karlovac, 52,6 km 5324 2688 3117 116 4800 2480 2120 2232 1053 2500
5.1 smjer ka moru 1980 | 1044 | 1473 2160
5.2 smier od mora 3344 1644 1644 2640
6. Karlovac-Ogulin, 56,4 km 5348 3060 3468 113.3 4900 2330 1558 1753 1125 2100
6.1. smjer ka moru 1859 1235 1678 2205
6.2, smjer od mora 3489 1825 1780 2695
7 Ogulin-Rijeka, 1188 km 4888 2222 2303 103.6 3950 1440 767 844 110 870
71, smijer ka mory 1688 1096 1318 2130
7.2. smjer od mora 3200 1126 985 1820

ANALIZA OSTVARENJA | PROGNOZE PREVOZA ROBE | PUTNIKA NA B-OGRANKU V PAE KORIDORA ZA KATAKTERISTICNE GODINE PO

DIONICAMA PRUGE BOTOVO - RIJEKA

Izvor: Ostvarenje - Statisti¢ki godisnjaci HZ za odnosne godine, Prognoza utvrdena na temelju ranijeg ostvarenja, te na temelju strategije razvoja Zeljeznickog
prometnog sustava RH, Institut prometa i veza, Zagreb, 1997.

iskoristivosti putnickih vagona (osovina)
na pojedinim prugama ili na temelju kon-
kretnog broja putnika u vlakovima.

U odnosu na podatke iz 1987. podaci
o putni¢kome prijevozu na razmatranoj
pruziiz 2001.12005. pokazuju puno manje
odstupanje nego $§to je Sto je to vidljivo u
teretnome prijevozu. Cak §tovise, po nekim
dionicama u novije vrijeme opseg prijevoza
je vedi od prijeratnog. Te dionicke varijacije
pokazuju to da su u strukturi prijevoza vise
zastupljeni lokalni kratkolinijski prijevozi,
$to posebice vrijedi za dionice izmedu
Koprivnice i Dugog Sela (zagrebackog
¢vorista) te izmedu Zagreba i Ogulina.

porast opsega putnickog prijevoza jer se

ocekuje veci prelazak putnika na novoo-
sposobljeni koridorski ogranak sa jako
opterecene autoceste.

Kada je rije¢ o konkurenciji cestovnog
prometa uzduz citavog koridorskog B-
ogranka kroz Hrvatsku, treba reci to da je
ona vrlo izraZena jer u pojasu pruge ima
barem jedna kvalitetna cestovna prome-
tnica, a najcesce su dvije, s time da jedna
ima razinu autoceste.

Tako primjerice od granice s Madar-
skom (Botovo) preko Koprivnice i sve do
Sesveta odnosno do Zagreba uz prugu ide
magistralna cesta 41 na kojoj je, prema
Strategiji prometnog razvitka Hrvatskih
Zeljeznica, jo§ 1990. bilo prevezeno oko
pet milijuna tona tereta i oko sedam mi-

lijuna putnika. Treba li uopée naglasiti
to da je u danasnje doba (16 godina ka-
snije) taj kvantum puno vedi, i to unato¢
naglaSenim tranzicijskim poremecajima i
konsolidacijama. Kada se tome pridoda
i sasvim realna konkurencija autoceste
Gorican - Zagreb, koja je produZetak au-
toceste E 71 iz Madarske preko Nagykazse
kao i pruga koja se u Pekenjesu priklju-
¢uje na B-ogranak, opseg potencijalne
konkurencije potenciran je viSestruko.
Konkurencija je i autocesta 1 od Zagreba
prema Karlovcu i Rijeci, stara magistralna
cesta 3 te regionalna cesta 23 od Karlovca
preko Josipdola do Senja. Prema Strategiji
prometnog razvitka Hrvatskih Zeljeznica
preko tih triju prometnica prije Domovin-
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skoga rata od Zagreb do Ostarija (Josipdo-
la) bilo je prevezeno oko 7,7 milijuna tona
tereta i oko 13 milijuna putnika. Moze
se tek naslucéivati koliki se danas, kada
je otvorena autocesta Dalmatina, opseg
prometa odvija u gravitacijskome pojasu
razmatranoga koridorskog ogranka.
Upravo u tome prometu na konkuren-
tnim cestovnim prometnicama vidi se
vaZan obol prometa za buduce B i Bl-
ogranke V. koridora i jer ¢e i oni biti u

prijevozno-usluzni servis.

2.2. |ldentifikacija glavnih
podrucja gravitacije prometa
na koridorski B-ogranak u
svjetlu konkurencije izmedu
toga ogranka i V. koridora

Prema slici 1 B-ogranak i osnovni V.
koridor svojim velikim dijelom protezu
se paralelno, i to na udaljenosti manjoj
od 100 kilometara zra¢ne udaljenosti, te
nije cudo to da im se u teretnome prije-
vozu na pojedinim mjestima preklapaju
podrucja gravitacije, posebice kada je
rije¢ o sustavu intermodalnog prometa.
Gravitacija prometnih tokova nekoj pro-
metnici ostvaruje se preko odgovarajuceg
prekrcajno-terminalnog punkta koji moze
biti na pocetno-krajnjim i na usputnim
lokacijama prometnice.

Prema tome, prometnice koje se protezu
odredenim podru¢jem ne mogu postojati
bez odgovarajuéih terminalskih punktova,

pa tek s njima tvore eksploatacijsko-te-
hnolosko jedinstvo, pri Cemu prometnice
imaju Cista granska obiljezja (Zeljeznicke
pruge, ceste, plovni putovi), dok ter-
minalski lokaliteti imaju intermodalna
(medugranska) obiljezja.

Tipi¢an primjer tih terminalskih loka-
liteta jesu morske luke, rijecna pristanista,
Zeljeznicka Cvorista razlicitih funkcija
te drugi terminali u kojima se obavlja
masovniji ukrcaj i iskrcaj te prekrcaj roba
i putnika odnosno izmjena prometnih
tokova.

Kada se promatra gravitacijska mo¢ po-
jedinih koridora odnosno medukoridorska
konkurentnost, u obzir se uzima njihovo
ukupno stanje, i to ne samo prometnica
nego i spomenutih terminala, posebice
onih u kojima se obavlja i koji mogu utje-
cati na preusmjeravanje prometnih tokova
na jedan ili drugi koridor.

2.2.1. Gravitacijska mo¢
odnosno konkurentnost
izmedu B-ogranaka i V.
koridora na relaciji Koper
- Ljubljana - Budimpesta

U tu usporedbu ukljucen je i prikljucak
luke Koper na V. koridor, pa tada izbor
izmedu tih koridora u normalnim situacija-
ma mogu koristiti samo oni prometni tokovi
koji, bez obzira na smjer, tranzitiraju lukama
Rijeka ili Koper na jednoj strani, dok s druge
strane izvoriste ili odrediSte imaju u Budim-
pesti, kao i provoz kroz Budimpestu.

Opredjeljuju¢ih c¢imbenika za izbor
izmedu dva koridora ima viSe, no najva-
Zniji su brzina odnosno ekspeditivnost
prijevoza na alternativnim koridorima,
troSkovi i cijena prijevoza preko koridora,
sigurnosni uvjeti, ukupni uvjeti i moderni-
ziranost manipulacije te tro§kovi i druge
okolnosti rada u tim lukama.

Na ¢ijoj strani su neki od spomenutih
kriterija opredjeljenja vidi se dobrim
dijelom iz tablice 2, posebice iz podatka
o sadas$njoj duljini usporednih relacija,
o troSkovima te o vremenskoj dimenziji
odnosno duljini trajanja prijevoza.

Iz tablice 2 vidljivo je to da oba vazna
parametra u znatnome idu u prilog relaciji
Rijeka - Zagreb - Budimpesta jer je od
relacije Koper - Ljubljana - Budimpesta
kraca za vise od sto kilometara, a na njoj
se vrijeme putovanja IC-vlaka krac¢e oko
dva sata. Krac¢a udaljenost na B-ogran-
ku uvelike upucuje i na nize troskove
prijevoza, a kada se tomu doda to da je
ta trasa na oko 75 posto svoje duljine na
ravnicarskome terenu, a trasa V. koridora
na samo 40 posto, to je dodatni doprinos
nizim troskovima, i to ne samo iskorista-
vanja, ve¢ i izgradnje B-ogranka.

Bez obzira na to Sto ¢e se s izgradnjom
novih trasa tih koridora postojece udalje-
nosti skratiti za oko 25 posto, pretpostavka
je ta da ¢e odnosi izmedu tih koridora i
u tim okolnostima ostati isti, dakle puno
povoljniji za B-ogranak. Tako ¢e napri-

USPOREDBA POSTOJECIH RELACIJA KOJE SU U POJASU V. KORIDORA I B-OGRANKA V. KORODORA IZMEDU
KOPRA 1 RIJEKE PREMA BUDIMPESTI

Tablica 2.
Tek.br. Bitne usporedne relacije na Zeljeznitke Udaljenost Vrijeme putovanja IC-vlaka

koridorima V. i V.B uprave km Udio Sati i min. Udio

1 2 3 4 5 6 7

I Koridor V., Koper-Budimpeita | SZ/MAV 693 100 11 00 100

1. Koper-Ljubljana SZ 153 22,1 2 25 22,00

2. Ljubljana-Hodo$ (gr. MAV) SZ 245 35,3 4 03 36,80
Ukupno SZ SZ 398 57,4 6 28 58,80

3. Hodo§-Budimpesta MAYV 295 42,6 4 32 41,20

11 Koridor VB Rijeka-Budimpesta | HZ/MAV 587 100 8 58 100

. Rijeka-Zagrb HZ 229 39,5 3 31 39,30

2. Zagreb-Dekenjes HZ 103 17,5 122 15,30
Ukupno HZ 332 56,5 4 53 54,60

3. Dekenjes-Budimpesta MAV 255 49,55 4 05 45,40

Izvor: Aktualni vozni redovi (2005/2006) odnosnih Zeljeznica, tj. HZ-a, SZ-ai MAV-a
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jed spomenuti provozni prijevoz izmedu
luka s jedne strane te Budimpeste s druge
strane u ve¢oj mjeri gravitirati luci Rijeka
i B-ogranku.

Tavu tendenciju donekle mogu pomrsiti
jedino bolji uvjeti (suvremena izgradenost
i moderniziranost) luke Koper, ¢iji su
nedostatak prirodne predispozicije (manja
dubina gaza), pa to teSko mozZe neutralizi-
rati sve prednosti prometnice B-ogranka u
odnosu na V. koridor.

No, pod udar eventualne preraspodjele
odnosno konkurencije izmedu Kopra i
Rijeke odnosno V. koridora i B-ogran-
ka mogu doéi provozni robni tokovi na
podrucju istoéne Austrije, koji se inace
usmjeravaju preko zapadne Madarske,
zatim s podru¢ja Slovacke i Ceske kao i
zapadne Madarske. Ti se tokovi kolebaju
jer se u rajonu Zalaszentivana mogu
prikljuciti na V. koridor, tj. sjevernije. Za
sada se spustaju juznije do Pekenjesa da
bi se prikljucili na B-ogranak.

Potrebno je naglasiti to da se ta dvojba
ne odnosi na robne tokove koji su prije
nekoliko godina presli s HZ-ove pruge
Kotoriba - Sredi§¢e granica na novu po-
stojecu prugu Hodos - Oriszentpeter, posto
je Slovenija sagradila spoj pruge Murska
Sobota - Hodo§ prije tri, Cetiri godine.
Naime, ti tokovi su i ranije iSli tom HZ-
ovom dionicom (oko 43 km), ali oni su
gravitirali luci Koper. Time luka Rijeka
nije zakinuta, ali jesu Hrvatske Zeljeznice,
ito za oko od milijun i pol do dva milijuna
tona tereta na spomenutoj kilometrazi.

2.2.2. Gravitacijska podrucja
prometnih koridora u svjetlu
razvoja intermodalnog
prometa

Naprijed izneseni stav da prometni
koridori ostvaruju gravitaciju prometnih
tokova posredovanjem odgovarajuéih
terminalskih punktova, ovdje se nado-
graduje tvrdnjom da je odgovarajuci onaj
terminal koji je osposobljen i za odvijanje
intermodalnog prometa.

Kada se zna to da pojam intermodalni
obuhvaca sve razlicite oblike i tehnologije
kombiniranog te integralnog prometa,
tada se radi o suvremeno uredenim i
moderniziranim terminalima koji imaju
kudikamo S§ire gravitacijsko podrucje od
obic¢nih klasi¢nih terminala.

Naime, s porastom moderniziranosti i
specijalizacije terminala Siri se njihovo
gravitacijsko podruéje, razumljivo uz
Sirenje u skladu s njihovim specijalistic-
kim funkcijama, a to svakako vrijedi i za
koridore koje opsluZuju ti terminali.

Dobar primjer za navedeno moze se
vidjeti na modelu intermodalnog sustava
sjevernojadranskih luka, koji se prezentira
u sklopu rjeSenja globalnog europskog
prijevoznog sustava koji je predocen na
slici 3.

Kao prvo §to se na slici 3 uocava jest
¢injenica da su sve Cetiri velike sjever-
nojadranske luke (Rijeka, Koper, Trst
i Venecija) oznaene kao jedinstveno
lucko-terminalsko podrucje, koje se moze

Slika 3: Gravitacijske zone intermodalnog prijevoza s epicentrom u jsevernojadranskim
lukama
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interpretirati ovisno o veli¢ini radijalnih
krugova odnosno o udaljenosti prometnih
tokova.

Naime, morske luke su terminalski
punktovi koji su namijenjeni posredova-
nju u medunarodnome lu¢kom prijevozu,
a njihov pojedinacni angaZzman koristi
se ovisno o usluznoj specijalizaciji te o
udaljenosti prometnih tokova, koji su na
slici 3 predstavljeni opsegom radijalnih
krugova. Tako primjerice, najveéi krug
ima radijus od 500 km do 1.000 km, a
u njega kao najudaljenije i najvaZznije
tocke spadaju Sofija i Skopje na jugoi-
stoku, Uzgorod (Cop) na sjeveroistoku
(zapadna Ukrajina), Berlin i Leipzig na
sjeveru te Dijon i Lyon na zapadu. Od
navedenih, kao i od drugih tocaka iz toga
najvecega kruga prema epicentru od Cetiri
spomenute luke (debelo ucrtani krug), ne
odlucuje udaljenost izmedu samih tih luka,
ve¢ druge njihove osobine, mogucénosti i
uvjeti, a to znaci da na tako velikim uda-
ljenostima (u prosjeku 750 km) navedene
luke predstavljaju gotovo jednu tarifnu
zonu. Posebice to vrijedi ako gledamo s
morske strane.

Srednji krug ima radijus od 250 do 500
km i u njega kao najdulje i najvaznije
tocke spadaju Sarajevo i Beograd (na
obodu kruga) na istoku, Budimpesta na
sjeveroistoku, Nurmberg, Bratislava i
Prag (na obodu kruga) na sjeveru te Basel
i Torino na zapadu.

S obzirom na puno manju udaljenost
tocaka iz toga kruga (srednja vrijednost
iznosi 375 km), to se moze reéi da su
punktovi iznad te udaljenosti irelevantni
u izboru luka prema medusobnoj uda-
ljenosti, ali su zato relevantni kriteriji iz
arsenala ostalih Iuckih uvjeta. Obrnuta je
situacija kod lokaliteta u bliZzoj polovici
toga kruga, tj. na udaljenosti od 250 do
375 km koji su osjetljiviji na udaljenost
izmedu tih luka, a manje na njihove indi-
vidualne uvjete.

Najmanji krug ima radijus do 250 km,
a u njega medu najudaljenije i najvaznije
punktove spadaju Zagreb i Karlovac na
istoku, Salzburg na sjeveru te Basel i To-
rino na zapadu. Na toj udaljenosti o izboru
pojedinih luka iz skupine jedinstvene zone
ponajprije odlucuje udaljenost izmedu
samih luka, a tek onda i njihovi uvjeti.

Na kraju toga poglavlja treba reci to
da gravitacijska mo¢ prometnih koridora
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op¢enito, pai V. koridora i B-ogranka V.
koridora ovisi o mrezi uredenih i osposo-
bljenih terminala intermodalnog prijevoza,
i to ne samo u grupaciji navedenih luka,
veé i na koridorima u kopnenoj unutra-
$njosti.

3. Identifikacija
varijantnih rjeSenja u
vodenju pruzne trase
B-ogranka V. ogranka
V. koridora na dionici
Karlovac - Rijeka

Sva dosadasnja istraZivanja i razma-
tranja B-ogranka odnosno pruge Botovo
- Rijeka, kojih je bilo poprilicno pod ra-
zli¢itim nazivima jo$ od prije 30 godina,
polazili su od ¢injenice da dio pruge od
Botova do Karlovca nije tako sloZzen u
smislu tehni¢kog rjesSenja jer je u pitanju
pogodniji ravnicarski teren. Medutim, to
se ne moZze reci i za dio trase od Karlovca
prema Rijeci, gdje je trasa kudikamo
nepovoljnija, vrlo heterogena, kako po
vertikali, tako i po horizontali, pa se i za
vodenje trase mora koristiti viSe razlicitih
rjesenja.

Kada je rije¢ o ravnicarskome dijelu ko-
ridorskog ogranka od Botova do Karlovca
u pitanju je odredeni stupanj obnove posto-
jecega jednokolosijecnog dijela pruge. Na
dionicama Botovo - Dugo Selo i Zagreb
- Karlovac pored postojeceg kolosijeka bit
¢e sagraden jo$ jedan kolosijek tako da se
dobije dvokolosije¢na pruga. U smislu
rangiranja odnosno stupnjevanja investi-
cijskih zahvata ta obnove spada u obnovu
II. stupnja jer se odvija u uZzem pojasu
postojeée pruge, za razliku od izgradnje
potpuno nove dvokolosijeCne pruge na
dijelu Karlovac - Rijeka koji spada u III.
stupanj investicijskog zahvata i izvodi se
izvan pojasa postojece pruge®.

Dakle, puno sloZeniji problemi u obnovi
toga koridorskog ogranka nalaze se na
dijelu koridora Karlovac - Rijeka te je u
planu njegova odgovarajuceg rjeSenja vec
do sada izradeno nekoliko varijanti na koje
¢emo dati potreban osvrt.

3.1. Identifikacija i
karakteristike najvaznijih
varijanti trase B-ogranka na
dijelu Karlovac - Rijeka

S obzirom na to da je u stru¢nim krugo-
vima uglavnom poznato to da su sada na
relaciji Karlovac - Rijeka iskristalizirane
tri varijante trase, i to kupska, dreznicka
i ogulinska, to na temelju raspoloZivih
izvora’ daje najvaznije osobine pojedine
od tih trasa. Kupska varijanta dobila je
naziv po tome $to svojim velikim dijelom
prolazi dolinom Kupe na nadmorskoj
visini od 200 metara pa se kolokvijalno
naziva i dolinskom ili nizinskom. U smislu
projektno-dokumentacijske obrade otiSla
jenajdalje, ¢ak do faze investicijskog pro-
grama, 1 to joS prije oko 30 godina.

Nekoliko vaZnih parametara te varijante
ima sljedece vrijednosti: ukupne duljine
139 kilometara od Zagreba do Rijeke, naj-
veéi nagib ravnika iznosi sedam promila,
najmanji polumjer zavoja je 3.000 metara,
maksimalna brzina vlakova je 200 km/h za
putnicke i 120 km/h za teretne vlakove,
ukupna duljina tunela je 57 km (od toga
je »Risnjak« dug 25 km), duljina mostova
i vijadukata je 10,6 km, a prosjecne inve-
sticije po kilometru pruge su 20 milijuna
dolara. To je najvisa cijena u odnosu na
druge varijante.

Trasa prije ulaska u kolodvor Karlova-
c(rajon Orlovac) skreée desno i u naselju
Dreznik prelazi rijeku Kupu, prelazi i
rijeku Dobru te ulazi u dolinu Kupe do
tunela Okrugljak (13,9 km). Sa strate-
gijsko-gospodarskog gledista ta varijanta
je nepovoljna jer pruga prolazi rubnim
dijelom mati¢ne zemlje i kroz slabo nase-
ljeno podrucje pa su usputne gravitacijske
mogucénosti vrlo ograniene. Takoder,
iskljuc¢ena je moguénost kombiniranog
povezivanja odnosno komplementarnog
odnosa s drugim uskim pruznim smjerom.
Naime, trasa se krece dosta izoliranom
periferijom drzave.

Ulazak u rijecko Zeljeznicko Cvoriste
odnosno u ranZirni kolodvor Krasica vrlo
je otezan, nepraktican i nepregledan jer se
to dogada neposredno po izlasku iz tunela
Risnjak. Razvijanje ¢voris$nih kolosije¢nih
veza stijeSnjeno je i zavojito te se odvija
posrednim putem.

Zbog svega iznesenog ukupni bonitet te
varijante je slab, pa su Zeljeznicki struc-
njaci trazili i druga varijantna rjeSenja, od
koji je jedno i tzv. dreznicka® varijanta.
Dreznic¢ka varijanta dobila je naziv po
tome S$to od Josipdola prema Rijeci trasa
ide preko DreZnice i Dreznickog polja, a
poc¢ima i rajonu Orlovca kod Karlovca,
kao i kupska varijanta, s time $to u odnosu
na kolodvor Karlovac i postoje¢u prugu
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skrece lijevo prema Joipdolu. Dalje krece
prema jugozapadu i kroz tunel »Kapela,
kojije dug 9,2 km, izbija u DreZnicko polje
i Dreznicu, a potom ulazi u tunel »Kapela
2«, koji je dug 13,6 km. Nakon tunela trasa
izlazi u kolodvoru Ledenice. Trasa dalje na-
stavlja prema Rijeci, preko visoravni iznad
Crikvenice te preko kolodvora Klari¢i i
Hreljina s jugoistoka izbija na Cistinu iznad
Bakarskog zaljeva zvanu Krasica.

Neki vazniji tehnicki parametri tzv. dreZni-
¢ke varijante vide se na uzduznome profilu.

Najvazniji parametri te varijante imaju
slijedece vrijednosti: najveci naib ravnika
je 10,9 promila, najmanji polumjer zavoja
iznosi 2.000 m, maksimalna brzina putni-
¢kih vlakova je 200 km/h, a teretnih 120
km/h, ukupna duljina tunela 27,5 km,
duljina mostova i vijadukata je 11,7 km,
a prosjecna investicija po kilometru pruge
iznosi 15 milijuna dolara. To je najniZe u
odnosu na druge varijante.

Kljucna tocka te varijante jest rajon Dre-
Znice, odakle se odvaja B1-ogranak V. ko-
ridora, koji kao dio tzv. jadranske Zeljeznice
ide prema Splitu, kao $to se to mozZe vidjeti
na slici 2. To obiljezje dreznicke varijante
omogucuje komplementarnost izmedu B- i
B1-ogranka, ukljucujuéii buducu jadransku
Zeljeznicu, predstavlja njezinu najvecu vrije-
dnost koju nemaju druge varijante.

Sljedeca povoljnost dreznic¢ke varijante
vidljiva je prigodom uvodenja trase u ri-
jecko Cvoriste, i to s jugoistoka odnosno
u smjeru protezanja novoga ranzirnog
kolodvora. To je kudikamo povoljnije u
odnosu na kupsku varijantu.

Ogulinska varijanta trase sli¢na je
dreznickoj pa je neki promatraju kao po-
dvarijantu dreznicke trase. No, ona ipak
ima prepoznatljive razlike, pocevsi od
Karlovca gdje trasa polazi iz kolodvora.
Trasa se dalje proteze uz postojecu prugu
kroz Karlovac do kraja naselja Mostanje, a
tada se odvaja od postojece pruge i skrece
lijeve te premoscuje rijeku MreZnicu i sti-
Ze u podrucje LogoriSta i izmedu vodotoka
Mreznice i Korane nastavlja u blizini trase
po dreznickoj varijanti koju presjeca s
lijeve na desnu stranu i premoscuje Mre-
Znicu u rajonu Generalskog Stola. Dalje
trasa nastavlja prema Ogulinu da bi iza
njega usla u tunel » Velika Kapela, koji je
dug 30,4 km iz kojega izlazi tek u blizini
Ledenice. U nastavku prema Crikvenici
ispreplece se s trasom dreZnicke varijante,
ali zadrZzava smjer znatno bliZze moru od
nje. PribliZzavanjem Rijeci obje variajnte
se zbliZavaju i s iste strane ulaze u ranZirni
kolodvor na Krasici.

Po toj varijanti takoder postoji mogucénost
kombiniranja s tzv. jadranskom Zeljezni-
com, i to odvojeno od kolodvora Ledenice,
Sto preferira jadranska pruga s juzne (mor-
ske), ane s licke strane Velebita, pa je takva
pretpostavka dosta hipoteti¢na.

Vrijednost vaznih parametara trase
iznose: najveéi nagib ravnika iznosi 12
promila, najmanji polumjer zavoja jest
2.500 metara, ukupna duljina tunela je 43
km, duljina mostova i vijadukata 12 km,
maksimalna brzina putnickih vlakova 200
km/h, a teretnih 120 km/h, a prosje¢na
investicija po kilometru pruge iznosi 18
milijuna dolara. To je iznos koji se nalazi
izmedu prethodne dvije varijante.

3.2. Glavni dokazi i
opredijeljenje za jednu od
predocenih varijanti

Razumljivo je to da bi se za egzaktno
utvrdivanje najisplativije varijante trebalo
izvrsiti druStveno-ekonomsko vrednovanje
potrebnih investicija za izgradnju, no moze
se do¢i do solidne aproksimacije i na teme-
lju do sada identificiranih pokazatelja te se
pristupa takvom postupku. Medu tim poka-
zateljima izdvajaju se oni najnepovoljniji i
pripisuju se jednoj od tri tretirane varijante,
a to je svakako tzv. kupska varijanta. Ona
doduse ima tehnicki najpovoljnije parametre
koji se odnose na vertikalne i horizontalne
devijacije trase, ali po tim elementima i
druge dvije varijante potpuno zadovoljavaju
kriterije izgradnje suvremenih brzih pruga.

Izmedu vise nepovoljnih elemenata
kupske varijante najvazniji su:

- kvantitativni elementi:

a) najveca jedini¢na cijena po kilome-
tru pruge, koja je za 33 posto veca
u odnosu na dreznicku varijantu, a
11 posto u odnosu na ogulinsku, a
to dovodi do ukupno 400 milijuna
dolara vecih investicija u odnosu na
dreznicku varijantu te do investicija
koje su jednake ogulinskoj.

b)treba spomenuti i najveée duljine
tunela kod te varijante, iako se moze
reci to da je taj element ve¢ sadrZan
u investiciji izgradnje. No, stoje i
bogate empirijske spoznaje kako se
prigodom tunelskih radova uvijek
javlja znatan stupanj neizvjesnosti.
Zato treba navesti to da je ukupna du-
ljina tunela te varijante veca u odnosu
na freznicku varijantu za 30 km ili za
2,11 puta, a u odnosu na ogulinsku za
14 km ili za 1,33 puta.
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- kvalitativni elementi:

a) prolazak trase samim rubom mati¢ne
zemlje odnosno uz granicu druge drz-
ave (Slovenije) te kroz slabo naseljeno
periferno podrucje znaci malu, gotovo
zanemarivu gravitacijsku potraznju
u pojasu prometnice, osim krajnjih
kolodvora, $to u krajnjoj liniji znaci
mali strategijsko-gospodarski utjeca;.

b) treba navesti i nemogucénost te vari-
jante da uspostavi komplementaran
odnos s nekom drugom prugom ili s
nekim drugim prometnim smjerom,
kao $to je primjerice tzv. jadranska
Zeljeznica odnosno B1l-ogranak V.
koridora, §to inace polucuje brojne
pozitivne ucinke.

c¢) ova nepovoljna karakteristika odnosi
se na ulaz pruge u RK Rijeka (Krasica)
koji se nalazi preblizu izlazu iz tunela
»Risnjak, is time da se ulaz u kolodvor
ne nalazi na pravcu, ve¢ uzavoju, ato je
oteZavajuca okolnost iz viSe razloga.

Smatra se da su izneseni razlozi dovoljni
za uklanjanje kupske varijante iz daljnjeg
razmatranja, iako je ona i inace ve¢ dulje
izvan realnih i ozbiljnih preokupacija. Svi
navedeni argumenti koji ne idu u prilog
kupskoj varijanti, idu u korist dreZnicke i
ogulinske varijante, no samo je pitanje kojoj
idu vise u prilog odnosno koja od te dvije
varijante bolje i vie ispunjava parametre u
kojima je kupska losija od njih. Tako se iz ve¢
prikazanih parametara vidi to da je dreznicka
varijanta povoljnija od ogulinske u odnosu na
viSe parametara. Naime, dreZnicka varijata
ima nesto povoljniji nagib ravnika (11/12
promila), ali zato manji polumjer zavoja
(2.000/2.500m), ukupna duljina tunela puno
jekraca (27/43 km), ato vrijediiza investicije
jedinicne (15/18 milijuna dolara) i ukupne
(2.400/2.800 milijuna dolara)

Izmedu kvalitativnih ¢imbenika (pa-
rametara) kao najvazniji istice se bolje
iracionalnije komplementarno uklapanje
dreznicke varijante u druge pruzne smjero-
ve, konkretno u B1-ogranak i te prema tzv.
jadranskoj Zeljeznici (licka podvarijanta),
koja od Rijeke do Sreznice ide po trasi
B1-ogranka.

Spomenute podudarnosti odnosno kilo-
metarsko uklapanje pojedinih varijanti u
druge pruzne smjerove najbolje se vidi
iz pregleda tablice 5.

1z tablice 4. vidljivo je to da su dreznicka
i ogulinska varijanta po udaljenosti dosta
ujednacene na relaciji Zagreb - Rijeka, dok
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jenarelaciji Zagreb - Split puno kraca drez-
nicka varijanta, ito za 39 km, a na relaciji
Rijeka - Split kraca je tek za 10 km.

Osim $to je dreznicka varijanta kilome-
tarski povoljnija od ogulinske po dvije od
razmatrane tri varijante, treba reci to da ona
ima prednost i po tome §to su svi koridorski
ogranci pokriveni s po dvije relacije, $to pri-
je svega generira bolje iskoriStenje pruge.

To pokrivanje pojedinih ogranaka
odnosno njihovih dijelova odvija se po
slijede¢em modelu:

- dio B-ogranka od Zagreba do Drez-

nice pokriva relaciju Zagreb - Rijeka
i relaciju Zagreb - Split,

- dio B-ogranka od DrezZnice do Rijeke
pokriva relaciju Zagreb - Rijeka i
Rijeka - Split (licka podvarijanta)

- dio B1-ogranka od Dreznice do Splita
pokriva relaciju Zagreb - Split i Rije-
ka - Split (licka podvarijanta).

U takvoj situaciji s drezni¢kom varijantom
koridorskog B-ogranka nije ¢udo toda je ona
apsolvirana odnosno da ju je usvojili mjeroda-
vno ministarstva Vlade RH te se ¢ak izricito
navode i sredstva za taj koridor od Botova do
Rijeke u iznosu od oosam milijardi kuna’.

Drugo je pitanje mogu li ta sredstva biti
dovoljna, ali ona svakako polaze od pre-
tpostavke da se na 132 km pruge (Botovo
drzavna granica -Dugo Selo i Zagreb Gk
-Karlovac) kolosijek uz postoje¢u prugu
gradi samo po jedan, dok se na oko 106
km gradi nova dvokolosije¢na pruga (Kar-
lovac - DrezZnica - Rijeka).

Tako velika investicija vjerojatno ¢e dovesti
do preispitivanja i rebalansiranja eventualnih
paralelnih investicija na tome koridoru, pri
¢emu se primjerice misli na izmjenu sustava
elektricne vuce na relaciji Moravice - Rijeka
- Sapjane u svjetlu nabavke visesustavnih
lokomotiva.

Zakljucak

Istrazivanja u okviru naslovljenoga
tematskog podrucja pokazala su to da
je B-ogranak V. paneuropskog koridora
samo jedan od veceg broja ogranaka koji
se granaju i izvode iz osnovnog V. ko-
ridora i ¢ine gotovo posebnu koridorsku
mreZu. Ta mreZa koja se osim promatra-
nog osnovnog V. koridora sastoji od jo$
Cetiri ogranka uglavnom zauzima odnosno
pokriva makroprostor izmedu srednjeg
Podunavlja i Jadranskog mora.

Receni B-ogranak koji je u srediStu istra-
Zivanja ovog rada u toj koridorskoj mreZzi

PREGLED KILOMETARSKIH UDALJENOSTI IZMEDU POJEDINIH KLJUCNIH TOCAKA PO

VARIJANTAMA TRASE

i Relacija KUPSKA DREZNICKA | OGULINSKA
1. ZAGREB-RIJEKA RK 139
Zagreb-Dreznica 113
DreZnica-Rijeka RK 45
Zagreb-Novi Vinodolski | 126
Novi vinodolski-Rijeka RK 29
ZAGREB-RIJEKA RK Ukupno 139 ... |- - 158 155
2. ZAGREB-SPLIT
Zagreb-Rijeka RK 139 - -
Zagreb-Dreznica - 113 -
Zagreb-Novi Vinodolski -- - 126
Rijeka RK-Novi Vinodolski 29 - -
Dreznica- Li¢ko Lesc¢e-Gracac - 130 -
Novi Vinodolski-Seline 122 - 122
Seline-Split 162 - 162
__ Gradac-Split 28 |
ZAGREB-SPLIT Ukupno 452 371 410
3. RIJEKA-SPLIT
Rijeka RK-Novi Vinodolski 29 - 29
Novi Vinodolski-Seline 122 - 122
Rijeka RK-Dreznica - 45 -
DreZnica-Licko Lesée-Gracac 130 |
Seline-Split - 162
Gracac-Split e 128
RIJEKA-SPLIT Ukupno 313 | 303 313

Izvor: Koncipirali i izra¢unali autori na temelju raspoloZive projektno-studijske grade i dokumentacije

zauzima sredi$nji poloZaj i ima veliku gra-
vitacijsku vaznost jer izmedu najistaknu-
tije aglomeracije toga dijela Podunavlja
te izmedu Budimpeste i Jadranskog mora
¢ini najkra¢i mogucu vezu u odnosu na sve
druge koridore i pruzne pravce.

Odnosi izmedu promatranog B-ogranka i
drugih koridora (ogranak) i pruznih pravaca
vrlo su razliCiti i mogu se stupnjevati kao
indiferentni, konkurentni i komplementar-
ni, pa i izmedu navedenih stupnjeva.

TrziSni odnosi u pojasu odnosno u
podrucju gravitacije B-ogranka vrlo su
sloZeni jer konkurencija moze biti i neki
drugi Zeljeznic¢ki koridor, a posebice je
izraZena ona cestovnog prometa jer taj
koridorski ogranak redovito prate dvije,
tri cestovne prometnice, od kojih je jedna
sigurno autocesta.

Zbog te Cinjenice s jedne strane te rela-
tivno slabe kvalitete prijevoza postojece
Zeljeznicke pruge na pojedinim dionicama
od Botova do Rijeke s druge strane, opseg
teretnog prijevoza uvelike zaostaje za
onim iz prijetranzicijskog stanja.

Istodobno opseg prijevoza cestovnim
prometnicama u pojasu pruge od Zeljeznic-
kog u teretnom prijevozu veci je za barem
od dva do Cetiri puta, a u putnickome za
¢ak od pet do osam puta. To nam ukazuje
na to da postoji prijevozni supstrat i da se
Zeljeznica $to prije kvalitetno mora ospo-
sobiti za to da bi bila konkurentnija.

Modernizacija i radikalna obnova toga
pruznog pravca studijski i kroz projektnu
dokumentaciju razmatrana je veé prije
tridesetak godina te u nekoliko navrata
nakon toga. Ozbiljnijih i konkretnijih
poduhvata nije bilo.

U najnovije doba predsjednik Vlade RH
i mjerodavni ministar dali su obecavaju-
¢u inicijativu da se V. koridor ili njegov
B-ogranak od Botova do Rijeke uzme u
ozbiljno razmatranje da bi bio zavrSen
vec do 2010.ili 2011. Za to je predvideno
osam milijardi kuna.

Sto se ti¢e konkretne izgradnje u do-
sada$njim razmatranjima nije bilo vece
dvojbe kada je rije¢ o pruzi od Botova do
Karlovca, gdje postoji suglasnost da se uz
postojeéu jednokolosijecnu prugu sagradi
jo§ jedan kolosijek te da se na taj nacin
dode do moderne dvokolosije¢ne pruge.
Medutim, na dijelu koridora od Karlovca
do Rijeke do sada su se razbistrile tri
varijante, ali se od tzv. kupske varijante
gotovo odustalo iz viSe razloga, od kojih
je najvazniji taj da nema podudarnosti
s drugim koridorima, konkretno s B1-
ogrankom. Od druge dvije varijante bolje
parametre i uvjete, i to upravo po pitanjima
na kojima je kupska varijanta u podbacaju,
pruZza dreZnicka varijanta, tako da su nju
kao takvu prihvatili stru¢ni krugovi.

Naime, upravo na tome planu u ovome
radu identificirani su vazni parametri te

% Intervju premijera Sanadera i ministra kalmete pod naslovom »Sanaderov NEW DEALc, tjednik »nacional«, Zagreb, 31. sije¢nja 2006.
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su objektivizirani dokazi o prednostima
dreznicke varijante nad tzv. ogulinskom.
Najvaznija prednost jest ta da je na njoj
na temelju komplementarnosti koridora
udaljenost od Zagreba do Splita puno kraca
ida sve koridorske dionice pokrivaju po dva
pruzna pravca.
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SAZETAK

Modernizacijsko-razvojni aspekti recenoga
koridorskog ogranka razmatraju se u sklopu njegova
poloZaja i znacenja u definiranome makroprostoru
izmedu srednjeg Podunavlja i Jadranskog mora, kao
i odnosa unutar koridorske mreZe koja se izvodi iz
osnovnog V. paneuropskoga prometnog koridora.

U konkurentskome smislu ti odnosi mogu biti in-
diferentni, konkurentni te komplementarni, s time da
stupnjevanje tih kategorija moZe biti izdiferencirano
prema dionicama uzduZ danih koridora.

Upozorava se na vaznu spoznaju da konkurentnost
pojedinoga koridora u velikoj mjeri ovisi i o njegovim
pocetno-zavrsnim i drugim terminalnim punktovima,
preko kojih se formira gravitacijsko podrudje koridora.
Koridorski B- ogranak ima vrlo vaZan terminalni punkt
u luckome bazenu Rijeka koji ima naglasenu gravita-
cijsku moc¢, koju prenosii na sam koridorski ogranak.
To vrijedi i za druge terminale izmjene prometnih
tokova, kao $to su Zagreb i Budimpesta kao terminal
na drugome kraju toga koridora.

Na planu razvoja razmatranoga koridora treba
spomenuti diferencirani pristup od Botova do Kar-
lovca, gdje se razvoj planira izgradnjom novoga
kolosijeka uz postojecu jednokolosijecnu prugu, te
od Karlovca do Rijeke gdje su identificirane tri va-
rijante s u cijelosti novim dvokolosijecnim prugama.
Identifikacija i valorizacija brojnih parametara po
tim varijantama predstavlja dobar dio preokupacije
ovog rada.

SUMMARY

THE MODERNISATIONAL-DEVELOP-
MENTAL ASPECTS OF BRANCH b OF THE
PAN-EUROPEAN RAILWAY CORRIDOR V ON
THE RIJEKA-ZAGREB-BOTOVO LINE

The modernisational-developmental aspects
of the said branch are being considered within the
framework of its position and significance in the de-
fined macro space between the central Danube basin
and the Adriatic Sea, as well as the relation between
the corridor network which is being conducted from
basic Pan-European Traffic Corridor V.

In the competitive sense, these relations may be
indifferent, then competitive and then complimen-
tary, on the condition that the gradation of these
categories may be differentiated by sections along
the given corridors.

The article warns of the significant notion that
the competitiveness of individual corridors to a large
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measure depends on their starting and finishing po-
ints, as well as on other terminal points over which
the gravitational areas of the corridors are formed.
Branch b of the corridor has a very significant
terminal point at the port of Rijeka which has an
emphasised gravitational power, which is transferred
to the corridor branch itself. The same holds true for
other terminals at the exchange of traffic courses,
such as Zagreb and Budapest, as the terminal at the
other end of this corridor.

On the development plan of the considered
corridor, we must mention the differentiated appro-
ach from Botovo to Karlovac, where development
is planned by the construction of a new track next
to the existing single track, and from Karlovac to
Rijeka where three variants have been identified,
with completely new double tracking. The identi-
fication and valorisation of numerous parameters
along these variants represents a good part of the
contents of this work.

Sustavi za zastitu ljudi i infrastrukture

od sila prirode

1-Barijere za zustavljanje nanosa
plitkih klizita
Sveobuhvatan 1:1 test u suradniji sa Svicarskim
Federalnim institutom WSL, gdie je v tri testa,
dokazana funkcionalnost naseg sustava.
Barijera za zaustavljanje nanosa plitkih klizista
namienjena je za uporabu na nekanaliziranim
pokosima.

2-Sustav za stabilizaciju pokosa
TECCO® sustav je adekvatan za stabilizaciju strmih
pokosa, sedimentnih i stienskih pokosa kao i za
stabilizaciju postojecih potpornih zidova. Mreza je
priévr$ena sidrima iza klizne plohe i prednapregnuta
na zadanu silu preko pritvrsnih ploa na povrsini
pokosa.

3-Barijere za zastituv od odrona kamena
Nase fleksibilne barijere su projektirane za energiju
udara od 100 do 8000 kJ. Barijere su uspjesno
testirane u 1:1 testu i atestirane u skladu sa
Svicarskim i Europskim smiernicama ETAG 27 za
barijere za zastitu od odrona kamena.

ZLatraiite nasu novu bro$uru i raspravite
Vase probleme sa silama prirode s nagim
struénjacima.
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RACUNALNO )
EVIDENTIRANJE VOZNJE
VLAKOVA | UZROKA
ODSTUPANJA OD VOZNOG
REDA (KASNJENJA)

[Zeljeznice 21 - 1/2008.]

1. Proces od unosa podataka do
obraduna

Proces od unosa podataka do obracuna dijeli su na tri faze:

I. Evidentiranje voZnje vlakova

II. Evidentiranje odstupanja od voznog reda vlakova i njihovih
uzroka

III. Obracun odstupanja od voznog reda s obzirom na odgo-
vornost

Program za
evidentiranje
voznje vlakova

Baza
voznog
reda

Program za eviden-
tiranje odstupanja od
voznoga

Analiziranje podataka o voznji
vlakova, odstupanju od voznog reda i
uzrocima odstupanja od voznog reda

Obracun
odstupanja od
voznog reda s
obzirom na
odgovornost

Slika 1: Proces evidentiranja voznje viaka i evidentiranja
odstupanja od voznog reda

2. Evidentiranje voznje vlakova i
evidentiranje odstupanja od voznog
reda vlakova i njihovih uzroka - prva i
druga faza

2.1 Faza evidentiranja voznje vlakova - prva
faza

VozZnja vlakova i odstupanja od voznog reda odnosno voznja
vlaka ili stajanje vlaka (u kolodvoru, na pruzi ili pred signalom)
evidentiraju se na nekoliko nacina:

42.

2.1.1. grafickog prikaza vodenja toka prometa
vlakova

N —| _' [>

Slika 2: Prikaz evidentiranja vozZnje viakova i odstupanja od
voznog reda u ru¢nu evidenciju

2.1.2 Podatke o voZnji vlakova u kolodvorima
(dolazak i odlazak, ali i prijevoz) prometnik
unosi u racunalni sustav Cija je baza povezana
S podatcima o voznim redovima viakova.
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Slika 3: Prikaz ruénog unosenja voznje vliakova i odstupanja od
voznog reda u racunalni sustav

2.1.3 VozZnjom viaka automatski upravijaju
SS-uredayji. Tada prometom vlakova upravljaju
uredaji koji omogucuju evidentiranje (uzrok ili

Sifru unosi prometnik ili dispecer).
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Slika 4: Prikaz automatskog evidentiranja voZnje viakova i
odstupanja od voznog reda u racunalni sustav



Osim $to evidentira podatke o voznji vlakova u svakom
kolodvoru, racunalni sustav za potrebe ra¢unalnog prometnog
dnevnika lako pohrani i iskoristi i raCunalni grafikon podataka o
voznji vlakova na odredenom rasporednom odsjeku.

Ukolikoje rije¢ o automatskom evidentiranju vozZnje vlaka SS-
uredajem, kao $to je to opisano u tocki 2.1.3, mora biti uskladen
jos jedan proces odnosno moraju biti povezana dva sustava, i to
sustav signalno-sigurnosnih uredaja za vodenja prometa vlakova
te informacijski Zeljeznicki sustav podataka o vlakovima. Sa
Zeljeznickim informacijsko-ra¢unalnim sustavom podataka o
vlakovima povezati se mogu samo elektronicki signalno-sigur-
nosni uredaji (npr. Siemens SIMIS-SW ili ILTIS, Thales, Alcatel
i drugi) te relejni signalno-sigurnosni uredaji (npr. Iskra).

Zeljeznicki
informacijsko-
raCunalni sustav

podataka o vlakovima

Elektronicki ili relejni
sustav signalno-
sigurnosnih uredaja za
vodenje prometa
vlakova

Slika 5: Proces automatskog evidentiranja vozZnje viaka
SS-uredajem u informacijsko-racunalni sustav

Povezivanje tih dvaju sustava mora biti kompatibilno te mora
omogucavati prijenos generiranih podataka (opazanje dogadaja
prenosi se u numericki podatak; voznja vlaka u nekom trenutku
zapisuju se u numerickom obliku i zahtijevaju daljnje postupke;
zapis lokacije odnosno kolodvora, izra¢un odstupanja od voznog
reda i drugo).

2.2 Faza evidentiranja odstupanja od voznog
reda vlakova te njihovih uzroka - druga faza

Osim podataka o odstupanjima od voznog reda vlakova vazni
su i podatci o uzrocima kasnjenja (Siframa po kodeksu) odnosno
0 odgovornosti.

Za prvi opisani nacin (u tocki 2.1.1) ti podatci mogu se eviden-
tirati samo ru¢no, bez mogucnosti procesnog toka.

Evidentiranje koje je opisano u tocki 2.1.2 i 2.1.3 tece proce-
sno odnosno onako kako to predvida proces koji je prikazan na
slici 1, s time da sustav signalno-sigurnosnih uredaja za vodenje
prometa vlakova i Zeljeznicki informacijsko-racunalni sustav
podataka o vlakovima moraju imati moguénost automatskog
prikaza i obrade podataka.

Automatski prikaz i obrada za nacin koji je opisan u tocki 2.1.2
osigurava informacijsko-rac¢unalni sustav podataka o vlakovima,
a nacin koji je opisan u tocki 2.1.3 osigurava sustav signalno-
sigurnosnih uredaja za vodenje prometa vlakova. Povezanost i
ovisnost moguceje uspostaviti samo na elektronickim signalno-
sigurnosnim uredajima (npr. Siemens SIMS -SWili ILTIS, Thales,
Alcatel...) i relejnim signalno-sigurnosnim uredajima (npr. Iskra)
postavnica telekomande. U tom slucaju promet vlakova vodi se
automatski (oprema s terminalom za unos brojeva vlakova; na
temelju godiSnjeg i dnevnog voznog reda za trase vlakova pro-
gramirane su vozne relacije).
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Podatke o uzrocima kasnjenja moguceje unositi samo tako da
osoba koja upravlja prometom vlakova ili ga nadzire (otpravnik
vlakova ili dispecer) upisuje put.

Primjer evidentiranja voznje vlakova i odstupanja od vo-
znog reda racunalnim povezivanjima baza podataka za lakse
i brZze evidentiranje uzroka kasnjenja

-U polaznom kolodvoru pri evidentiranju voZnje vlaka odnosno

njegova polaska program na temelju baze podataka mora
provjeriti odstupanje izmedu polaska vlaka prema voznome
redu i njegova stvarnog polaska. Za vlak koji je krenuo prije
vremena koje je navedeno u voznome redu program ne smije
zahtijevati opravdanje kasnjenja ve¢ sam evidentira odgova-
rajucu Sifru. Za vlak koji kasni program pak mora izracunati
kasSnjenje i ponuditi rubrike odnosno retke za evidentiranje
viSe uzroka. Ako slu¢ajno postoji viSe uzroka, osoblje koje
ih unosi mora ih primjereno podijeliti. Ukoliko je rije¢ o
specificnim uzrocima, program osoblju mora ponuditi nove
rubrike odnosno retke za unos tih podataka, npr. veza vlaka,
veza lokomotive, kriZanje s vlakom, pretjecanje vlaka, odja-
va vlaka i sve ostalo $to je predvideno za unos.

Prigodom ulaska vlaka na podruéje vlastite drzave (kretanje
vlaka na granici) ra¢unalo mora utvrditi odstupanje od voznog
reda i kao uzrok kasnjenja sam evidentirati odgovarajucu §ifru.

vlak br. ..... iz polaznog kolodvora ------ * kaSnjenje __minuta**
uzroci su: uzrok 1 --, __, minuta

uzrok 2 --, --, minuta

uzrok 3 --, --, minuta

uzrok 4 --, --, minuta

* naziv i Sifra kolodvora

*% program automatski izraCunava minute kaSnjenja

U smislu procesa iz slike 1 podatke kao §to su vlak br., naziv i Sifra
kolodvora te kaSnjenje ----minuta racunalo prikazuje odnosno rac-
una automatski. Otpravnik vlakova ili dispecer upisuje samo uzrok
i minute kaSnjenja.

Slika 6: Prikaz racunalne slike uz unos podataka o odstupanjima
od voznog reda u polaznim kolodvorima

Vlak br. -------- kasnjenje zbog veze vlaka br. -----

Vlak br. -------- kasnjenje zbog veze lokomotive vlaka br. -----
Vlak br. -------- kasnjenje zbog krizanja s vlakom br. -------
Vlak br. --------- kasnjenje zbog pretjecanja vlaka br. --------
Vlak br. --------- kasnjenje zbog odjave vlaka br. -------

Na temelju prethodne transakcije podatak o broju vlaka rac¢unalo
prikazuje automatski. Otpravnik vlakova ili dispeCer upisuju samo

broj vlaka koji je zakasnio i uzrokovao kasnjenje.

Slika 7: Prikaz racunalne slike za unos podataka o viaku koji je
zakasnio (broj vilaka)

- Prigodom evidentiranja voznje vlaka odnosno njegova
dolaska, odlaska odnosno prijevoza u sljedecem usputnom
kolodvoru program na temelju baze podataka mora provijeriti
odstupanje od voznog reda, i to prvo odstupanje izmedu
voznog vremena prema voznome redu i stvarnog voznog
vremena koje je zabiljeZeno u prethodnom kolodvoru. Potom
treba provijeriti odstupanje izmedu dolaska i odlaska odnosno
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prijevoza. Posebno za kaSnjenje tijekom puta i posebno za
kasnjenje u kolodvoru program mora izraunati kasnjenje
i ponuditi rubrike odnosno retke. u koje se evidentira vise
uzroka. Ako uzroka ima vise, osoblje koje ih unosi mora ih
podijeliti na odgovarajuci nacin. Program mora zahtijevati
opravdanje kasnjenja i za prijevremeni vlak odnosno za vlak
koji je iz prethodnog kolodvora krenuo prije vremena. Tako
program osoblju mora ponuditi nove rubrike odnosno retke
za unos podataka o specifi¢nim uzrocima (gdje je kolodvor
ujedno i rasporedni kolodvor). To su na primjer podatci o
vezi vlaka, vezi lokomotive, kriZanju s vlakom, pretjecanju
vlaka, odjavi vlaka i svi ostali koji su predvideni za biljez-
enje.

Vlak br. do kolodvora ---------------- * kasni ----minuta**
Uzroci su: uzrok 1 --, --, minuta

uzrok 2 --, --, minuta

uzrok 3 --, --, minuta

uzrok 4 --, ---, minuta

* naziv i Sifra kolodvora
*% program automatski izracunava minute kasnjenja od prethodnog
kolodvora

Vlak br. --------- u kolodvoru -----------emmemeeeee * kasni ----- minu-
ta**
Uzroci su: uzrok 1 --, --, minuta

uzrok 2 --, --, minuta

uzrok 3 --, --, minuta

uzrok 4 --, --, minuta

* naziv i Sifra kolodvora
*% program automatski izracunava minute kasnjenja u kolodvoru

U smislu procesa iz slike 1 podatke kao $to su broj vlaka, naziv i §ifra
kolodvora te kasni --- minuta ra¢unalo prikazuje odnosno izracunava
automatski, a otpravnik vlakova odnosno dispecer samo upisuje uzrok

i minute kasnjenja.

Slika 8: Prikaz racunalne slike za unos podataka o odstupanjima
od voznog reda u usputnom kolodvoru

Vlak br. -------- kasni zbog veze vlaka br. -----

Vlak br. -------- kasni zbog veze lokomotive vlaka br. -----
Vlak br. -------- kasni zbog krizanja s vlakom br. -------
Vlak br. --------- kasni zbog pretjecanja vlaka br. --------
Vlak br. --------- kasni zbog odjave vlaka br. -------

Na temelju prethodne transakcije podatak o broju vlaka rac¢unalo
prikazuje automatski, a otpravnik vlakova ili dispecer samo upisuje
broj vlaka koji je zakasnio i uzrokovao kasnjenje.

Slika 9: Prikaz racunalne slike za unos podataka vlaka koji je
zakasnio (broj viaka)

- Prigodom evidentiranja voZnje vlaka odnosno njegova
dolaska u odrediSnome kolodvoru program na temelju baze
podataka mora provjeriti odstupanje izmedu voznog vremena
prema voznome redu i stvarnog voznog vremena koje je zabi-
ljeZeno u prethodnome kolodvoru. Program mora izracunati
kaSnjenje 1 ponuditi rubrike odnosno retke za evidentiranje
viSe uzroka. Ako uzroka ima viSe, osoblje koje ih unosi mora
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ih podijeliti na odgovarajuéi nacin. Program mora zahtijevati
opravdanje kasnjenja i za prijevremeni vlak odnosno za vlak
koji je prije vremena krenuo iz prethodnog kolodvora.

Vlak br. ------ do kolodvora -------------- * kasni ------- minuta**
Uzroci su: uzrok 1 --, --, minuta

uzrok 2 --, --, minuta

uzrok 3 --, --, minuta

uzrok 4 --, --, minuta

* naziv i §ifra kolodvora
** program automatski izra¢unava minute kasnjenja od prethodnog
kolodvora

U smislu procesa iz slike 1 podatke vlak br., naziv i Sifra kolodvora
te kasni --- minuta ra¢unalo prikazuje odnosno izracunava automat-
ski, a otpravnik vlakova ili dispecer samo upisuje uzrok i minute
kasnjenja.

Slika 10: Prikaz racunalne slike za unos podataka o odstupanjima
od voznog reda u odredisnom kolodvoru

Kolodvori svih triju vrsta (polazni, usputni i odredi$ni) mo-
raju imati isti nacin evidentiranja odnosno moraju imati iste
punomoci.

Odstupanje Odstupanje | Kasnjenje (u Uzrok
Kolodvor | Dolazak od VR-a Odlazak od VR-a minutama) | kaSnjenja
A - 00.00 R
B 00.05 R 00.08 (+1) 1 min. frekvencija
Lmin, | Poana
voZnja
C 00.18 (+2) 00.21 (+2)
3min. polagana
voZnja
. kvar
D 00.36 (+5) 00.46 (+10) 5 min. lokomotive
E 00.51 (+6) 00.52 (+6)
F 00.58 (+6)
UKUPNO - - - - 10 min.

Slika 11: Prikaz racunalne slike vozZnje vlaka, odstupanja od
voznog reda i uzroka odstupanja od voznog reda

Ukoliko pri rasformiranju vlaka nisu uneseni svi podatci o od-
stupanju od voznog reda, ra¢unalni program odnosnom kolodvoru
(otpravniku vlakova) i dispeceru Salje obavijest o podatcima koji
nisu uneseni kako bi se ta nepravilnost uklonila.

Ako je kasnjenje uneseno pogreSkom, program mora
omogucditi korekciju odnosno promjenu podataka o uzroku
i vrijednosti kasnjenja.

3. Analiziranje podataka o vozniji
vlaka, odstupanju od voznog reda i
uzrocima odstupanja od voznog reda

Program mora omoguciti analizu podataka:

- po razdobljima (dnevni i mjesecni podatci ili podatci po
razdobljima),

- po skupinama vlakova,

- po lokaciji odnosno odsjecima pruga i

- po uzrocima kasnjenja.



Slika 12: Prikaz racunalne slike za analiziranje podataka o vozZnji
vlakova, odstupanju od voznog reda i uzrocima odstupanja od
voznog reda

Program mora imati i moguénost pregleda dijela pojedinog
vlaka odnosno on mora omoguditi uvid u kronologiju protoka
voznje vlaka iz koje se mogu razabrati:

- kasnjenje vlaka,

- mjesto nastanka kasnjenja (u kolodvoru --------- odnosno
medu kolodvorima ------- ----- )i
- uzrok kaSnjenja.

Pregled kasnjenja putnickog vlaka

Slika 13: Prikaz racunalne slike za prikaz kasnjenja putnickog
viaka

Pri analiziranju vaZna su i uzrokovana kasnjenja drugih vlakova
(zbog veze vlakova, veze lokomotiva, krizanja s vlakovima, pre-
tjecanja vlakova, odjave vlakova i svega ostalog Sto je predvideno
za biljeZenje) koja se mogu analizirati samo na temelju transakcije
odnosno upisa tih uzroka, kao §to to predvida postupak u pola-
zi$nim i usputnim kolodvorima po slikama 6 i 8. Na temelju tih
podataka mozZe se utvrditi je li tok voZnje vlakova bio optimalan.
Osim toga na temelju tih podataka u buduc¢nosti se takva kasnjenja
mogu lako ukloniti odnosno smanjiti.

ANALIZA IZVODENJA VOZNOG REDA VLAKA ------

DATUM KASNJENJE KOLODVOR UZROK KASNJENJE NA VLAK

Slika 14: Prikaz racunalne slike za prikaz analize izvodenja voznog
reda viaka

4. Obracun odstupanja od voznog
reda s obzirom na odgovornost
uzroka - tre¢a faza

Na temelju analize podataka o voznji vlakova (kasnjenja) izme-
du prijevoznika i upravitelja prometom odreduje se odgovornost
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za kasSnjenja (naravno na temelju cjenika koji je dogovoren prije
sklapanja pogodbe o izvodenju prijevoznickih usluga) te se izvodi
medusobni obracun za odgovornost.

U pogodbi o izvodenju prijevoznic¢kih usluga mogu se dogo-

voriti:

- pri sklapanju pogodbe o pristupu s prijevoznikom se dogovo-
re zanemariva kaSnjenja u pogledu vremenskih specifi¢nosti
ili veze vlakova te minimalna kaSnjenja koja ne utjecu na to-
¢nost, posebno po pruznim odsjecima te posebno po vrstama
vlakova (putnicki, teretni, lokalni putnicki, brzi, ICE,...) i
vrstama prijevoza (unutarnji, me-dunarodni) zbog infrastru-
kturnih ograni¢enja. Ta kasnjenja ne uzimaju se u obzir pri
obrac¢unu odgovornosti i za njih se ne pla¢a odgovornost po
cjeniku.

- cijena za jedno kaSnjenje (minuta), posebno po vrstama
vlakova (putnicki, teretni, lokalni putnicki, brzi, IC,...) i
vrstama prijevoza (unutarnji, medunarodni)

- nacin placanja za odgovornost zbog kasnjenja izmedu prije-
voznika i upravitelja prometa vlakova odnosno mogu-¢nosti
odobrenja u korist i proracuna pri placanju trase.

5. Zaklju€ak

Sama evidencija odstupanja od voznog reda s opredijeljenim
uzorcima pokazatelj je i za onog koji je odgovoran za kasnjenje
(prijevoznika ili izvodaca prometa odnosno voznog reda ili ope-
ratera). On mora izraditi program za uklanjanje kasnjenja te mora
poduzeti mjere kojima ¢e umanjiti kasnjenja. Ukoliko uzro¢nik
takvih kasnjenja ne poduzme sve §to je potrebno za uklanjanje
kasSnjenja, duznost drZavnog organa jest da odredi postupak za
placanje penala odnosno odstete.
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SAZETAK

Evidentiranje voZnje vlakova vazno je za ko-
risnika Zeljeznickih usluga odnosno prijevoznika
te za Zeljeznicka poduzeca i njihova medunarodna
udruZenja. Posebice se to odnosi na evidentiranje
podataka o odstupanjima od voznog reda (kasnje-
njima) putnickih i teretnih vlakova u unutarnjem i
medunarodnom prijevozu te njihovih uzroka.

Racunalno evidentiranje voZnje viakova omogu-
Cuje bolje slijedenje vlakova, lakSe i bolje planiranje
Zeljeznickog prometa te stvara uvjete za pouzdaniju
voznju viakova...

Racunalno evidentiranje odstupanja od voznog
reda vlakova i njihovih uzroka omogucuje cjelovito,
pravodobno i tocno evidentiranje kasnjenja i uzro-
ka kasnjenja vlakova. To je temelj za utvrdivanje
odgovornosti za kasnjenja izmedu prijevoznika i
upravitelja Zeljeznickim prometom (sklapanje ugo-
vora i placanje).

SUMMARY

COMPUTER REGISTERING OF TRAIN JO-
URNEYS AND CAUSES OF DEVIATION FROM
THE TIEAMETABLE (DELAYS)

Registering train journeys is important for the
user of railway services, that is, the carrier, and for
the railway company and its international associ-
ations. This particularly refers to registering data
on timetable deviations (delays) of passenger and

freight trains in domestic and foreign transportation
and their causes.

Computer registering of trainjourneys enables a
better tracking of trains, an easier and better planned
railway traffic and creates the conditions

Computer registering of deviations from the
timetable and their causes enables an integral, timely
and correct registry of delays and the causes of train
delays. This is the basis for determining the responsi-
bility for delays between the carrier and the railway
traffic manager (contracting and payments).

Ciséenje i njega putnickih vagona d.o.o.
Trnjanska cesta 5, Zagreb

Tel: 01/378 2910, 01/492 22 31

Fax:01/378 3212

« ¢is¢enje svih vrsta objekata
- temeljita ¢is¢enja nakon gradevinskih radova,
- pranje prozora,
- pranje i poliranje povrsina od prirodnih i umjetnih materijala
(drvo, kamen, keramicke plocice itd.)
- ¢is¢enje, pranje, njega i namirivanje zeljeznickih vozila
- pranje i glacanje rublja (pranje tepiha, zavjesa, posteljine, radne odjece...)
« prisutnost u svim zupanijama Republike Hrvatske
- poslovanje sukladno certifikatima:
-1SO 9001:2008
-1SO 14001:2004

E-mail: ciscenje@zg.opv.hr

150 9001:2008
web:  www.opv.hr 150 14001:2004
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SIEMENS
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MODERNIZACIJA X.
PANEUROPSKOG
KORIDORA U
SVRHU UKLJUCE-
NJA U MREZU TEN-T

[Zljeznice 21 - 2/2009.]

1. Uvod

Deseti paneuropski koridor vrlo je vazan
koridor za europski prometni sustav. On
povezuje 11 zemalja srednje i jugoistoCne
Europe. Ako se tu ukljuci samo juzni dio
Njemacke, tada je to prostor od gotovo mi-
lijun i pol kvadratnih kilometara, s vise od
160 milijuna stanovnika i sa Zeljeznickom
mreZom koja je duza od 40 tisuca kilometa-
ra. ProteZe se od Republike Austrije preko
Slovenije, Hrvatske, Srbije i Makedonije
do Gr¢ke. Takoder postoje Cetiri ogranka
koja Madarsku i Bugarsku povezuju s gla-
vnim prometnim pravcem. Ukupna duZina
koridora iznosi oko 2360 kilometara, a u
Hrvatskoj duZina pruga X. koridora iznosi
434 kilometra (odnosno 18,4 posto).

Bududi da je RH trenutacno u procesu
primanja u ¢lanstvo EU-a, to se u sklopu
predpristupnih pregovora obradivalo i poglav-
lje vezano uz razvoj Zeljeznice. U skladu s
time planirano je uklju¢ivanje X. koridora u
mrezu TEN-T odnosno mrezu Zeljeznickih
pruga visoke ucinkovitosti. Da bi se zadani
cilj ukljucenja koridora u mrezu TEN-T i
ostvario, Zeljeznicke pruge treba moderni-
zirati u skladu sa svim europskim tehnicko-
tehnoloskim normama i propisima (TSI) za
pruge visoke ucinkovitosti.

2. Postojece stanje pruga
na X. koridoru u RH

Hrvatski dio X. koridora u vecoj mjeri
koristi se za provozni prijevoz izmedu
pocetne i posljednje tocke koridora. Na
prugama koje se nalaze na X. koridoru
u Hrvatskoj ostvaren je dio ciljnih para-
metara koji su odredeni za paneuropske
koridore i transeuropsku mrezu. Treba
napomenuti to da je ostvarenje ciljnih
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Shema 2.1: Koridor X. na HZ-ovoj mrezi sa svim prikljuécima

parametara proces koji se realizira kroz
dulje vrijeme u sklopu ciklusa obnove i
modernizacije pruga na koridoru.

Parametri koji na X. koridoru nisu ostva-

reni do kraja jesu:

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

- kontinuirana vozna brzina od 160
km/h,

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

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

- razmak kolosijeka dvokolosijecne
pruge od Cetiri metra i

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

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

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

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

Shematski prikaz dopustenih brzina na koridoru X na pruzi
M101 D.G. — Savski Marof — Zagreb G.K.

km/h
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Slika 2.1.1: Shematski prikaz dopustenih
voznih brzina na pruzi M 101

Projektirana vozna brzina na toj pruzi
iznosi 160 km/h, uz ogranicenja na poje-
dinim dionicama, i to na dionici Zapresi¢
- Podsused Tv vozna brzina iznosi od 100
do 120 km/h, a na dionici Zagreb ZK - Za-
greb GK 70 km/h. U skladu sa sadasnjim
stanjem ZeljezniCke infrastrukture najveca
dopustena vozna brzina krece se od 30 do
120 km/h. Vozna brzina ovisi o dionicama
iiznosi 120 km/h na dionici DG - Savski
Marof, 80 km/h na dionici Savski Marof
- Zapresi¢, 60 km/h na dionici Zapresic¢
- Podsused, 80 km/h na dionici Podsused -
Zagreb ZK, 70 km/h na dionici Zagreb ZK
- Zagreb GK te 30 km/h u Zagreb GK.

2.2. Pruga M 102 Zagreb GK
- Dugo Selo

Pruga M 102 Zagreb GK - Dugo Selo
sjeciSte je paneuropskih koridora V.b
i X. u ¢voriStu Zagreb. Ona je takoder
dvokolosijecna i duga je 20,8 kilometara.
Elektrificirana je sustavom 25kV, 50
Hz. Na pruzi se nalaze Cetiri kolodvora
1 Cetiri stajaliSta. U skladu sa sadasnjim
stanjem Zeljeznicke infrastrukture najveca
dopustena vozna brzina iznosi 80 km/h uz
ogranic¢enja u kolodvorima na pruzi.

47.
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Shematski prikaz dopustenih brzina na koridoru X na pruzi
M102 Zagreb G.K. — Dugo Selo
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Slika 2.2.1: Shematski prikaz dopustenih
voznih brzina na pruzi M 102

2.3. Pruga M 103 Dugo Selo
- Novska

Pruga M 103 Dugo Selo - Novska sjeverni
je krak X. koridora. Ona je jednokolosijecna
i duga 84,1 kilometar. Elektrificirana je
sustavom 25 kV, 50 Hz. Na pruzi se nalazi
12 kolodvora i sedam stajaliSta. U skladu sa
sadasnjim stanjem Zeljeznicke infrastrukture
najveca dopusStena vozna brzina na pruzi
iznosi 80 km/h.

2.4. Pruga M 104 Zagreb GK
- Sisak - Novska

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

Kao posljedica nedovoljnog odrzavanja
pruge te ratnih razaranja (na dionici Sunja
- Novska) najveca dopustena vozna brzina
krece se izmedu 301 120 km/h. Vozna brzina

Shematski prikaz dopustenih brzina na koridoru X na pruzi
M104 Zagreb G.K. — Sisak - Novska

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

Zagreb G.K.
Zagreb Klara |
Turopolje
Lekenik
Greda
Sisak
Sunja
Papiéi
Hrvatska
Dubica
Visnjica

Tresnjevkaras. |-
Velika Gorica |
Sisak Caprag |-

Jasenovac -

>

km

Okucani - Slavonski Brod 120
km/h, na dionici Slavonski Brod

Novska

Slika 2.4.1: Shematski prikaz dopustenih voznih brzina

na pruzi M 104

izmedu kolodvora Zagreb GK i rasputnice
TreSnjevka iznosi 60 km/h, od rasputnice
Tre$njevka do kolodvora Zagreb Klara 50
km/h, od Zagreb Klare do Velike Gorice 120
km/h, od Velike Gorice do Turopolja 60 km/
h, izmedu Turopolja i Grede 140 km/h, izme-
du Grede i Sunje 60 km/h, izmedu Sunje i
Papica 50 km/h, izmedu Papiéa i Hrvatske
Dubice 80 km/h, izmedu Hrvatske Dubice
i Jasenovca 60 km/h, a izmedu Jasenovca i
Novske 40 km/h.

Na dionici Sunja - Novska Zeljeznicki
promet odvija se u kolodvorskom razmaku,
a rad kolodvora ogranicen je na vrijeme od
4.15 do 21.20 sati. Kao kolodvor koristi se
jedino kolodvor Hrvatska Dubica, dok se
ostali, u komercijalnome smislu, koriste kao
stajaliSta odnosno kao stajaliste/otpremnistvo
(Jasenovac).

2.5. Pruga M 105 Novska -
Tovarnik - DG

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

- Ivankovo 160 km/h, na dionici
Ivankovo - Peletovci 100 km/h,
anadionici Deletovci - Tovarnik
- DG 50 km/h.

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

2.6. Propusna mo¢ pruga na
X. koridoru

Propusna mo¢ pruge sposobnost je pruge
da u odredenome vremenskom razdoblju,
uz postojecu tehni¢ku opremljenost pruge,
odredenu vrstu i seriju vucnih sredstava i
usvojenu organizaciju prometa, propusti
odredeni broj vlakova. Ona se racuna na
temelju postupka odredenog UIC-ovom
metodologijom (objava br. E 405), koja je
usvojena i kao metodologija za HZ.

Prema kriterijima te metode utvrdene su
dionice izmedu vecih kolodvora te njihovi

Shematski prikaz dopustenih brzina na koridoru X na pruzi
M103 Dugo Selo - Novska
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Shematski prikaz dopustenih brzina na koridoru X na pruzi
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Slika 2.3.1: Shematski prikaz dopustene vozne brzine na

pruzi M 103
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Slavonski
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Vrpolje

Stari
Mikanovci
Ivankovo
Vinkovci
Jankovci
Deletovci
Tovarnik

Slika 2.3.1: Shematski prikaz dopustene vozne brzine na pruzi M 103



ogranicavajucéi medukolodvorski razmaci
s najnepovoljnijim tehnicko-eksploatacij-
skim karakteristikama. To su:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Na temelju izra¢una za vozni red
2007/2008. propusne moci pruga iznose:
- nadionici Savski Marof - Zagreb GK
- 282 vlakova na dan,
- na dionici Zagreb GK - Dugo Selo
- 374 vlaka na dan,

- na dionici Dugo Selo - Novska - 86

vlakova na dan,

- na dionici Novska - Strizivojna/Vr-

polje - 263 vlaka na dan,

- na dionici Strizivojna/Vrpolje - Vin-

kovci - 316 vlakova na dan,

- nadionici Vinkovci - Tovarnik

- 104 vlaka na dan,

- na dionici Zagreb GK - Sisak - 99

vlakova na dan,

- na dionici Sisak - Sunja

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

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

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

Propusna mo¢ za prugu Zagreba GK
- Sisak - Novska racunata je za dionicu
Zagreb GK - Sisak na ogranicavajuéem ra-
zmaku Lekenik - Turopolje s moguénoscu

propustanja 99 vlakova na dan. Za prugu
od Sunje do Novske ona iznosi 18 vlakova
na dan. Tako mali broj vlakova na toj di-
onici posljedica je nedostatka SS-uredaja
te promet vlakova tece u kolodvorskom
razmaku. Za promet vlakova pruga je
otvorena izmedu 4.15 i 21.20 sati.

Postotak iskoriStenja infrastrukture
krece se od 32 do 116 posto.

3. Prijedlog
modernizacije pruga na
X. koridoru u RH

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

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

- kontinuirana dvokolosijecnost,

- dogradnja drugog kolosijeka na je-
dnokolosijeCnim prugama (osim na
pruzi Sunja - Novska),

- dogradnja novih dvaju kolosijeka
za potrebe prigradskog prijevoza na
dionici Savski Marof - Dugo Selo,
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- kontinuirana vozna brzina od 160
km/h, osim u ¢voriStu Zagreb i na
dionici Sunja - Novska,

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

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

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

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

- razmak kolosijeka dvokolosijec¢ne
pruge od Cetiri metra,

- denivelacija svih Zeljeznicko-cesto-
vnih prijelaza u razini,

- ugradba suvremenog sustava upra-
vljanja i vodenja vlakova,

- uvodenje obostranog prometa na svim
prugama i

- prosjecan razmak izmedu kolodvora
od 20 kilometara, osim u ¢voristu
Zagreb i na dionici Sunja - Nov-
ska.

LJUBLJANA
SALZBURG
TRST

,,,,,, Postojece pruge
Postojece rekonstruirane pruge
Nove pruge/drugi kolosijek

Kolosijeci za prigradski promet

Drzavna granica

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

'

KONCEPCIJA RAZVITKA X. PANEUROPSKOG KORIDORA

55 BEC Bolowo (Matrsks)
4
w
3
@ HRVATSKA
& -
& - ,.ﬁ
\ g1
\'—\Novska ! ;'\L.
N =, =
x>

DOBOJ
SARAJEVO
PLOCE

Slika 3.1.1: Ciljno stanje X. koridora
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U nastavku bit ¢e naveden prijedlog
modernizacije za svaku prugu zasebno.

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

Prema gore navedenim parametrima, na
prugama M 101 i M 102 predlazu se odva-
janje prigradskog prijevoza od daljinskog
prijevoza dogradnjom jo$ dvaju kolosijeka,
vozna brzina vlakova od 120 km/h, ugradba
suvremenog sustava upravljanja i vodenja
vlakova te izgradnja novih stajaliSta za
potrebe prigradskog prijevoza.

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

I. Grad

RASTER KOLODVORA NA PRUZI M103 DUGO SELO - NOVSKA

Popovata

Kutina
4

[ \/ [ \/

Novska

] 1 o

Kutina

Kazalo:
- sluzbena miesta oznaena crvenom bojom se ukidaju | postaju stajaliste
- nove A veze na pruzi oznacene su narancastom bojom

Slika 3.2.1: Raster kolodvora na pruzi M 103 Dugo Selo - Novska

3.2. Pruga M 103 Dugo Selo
- Novska

Na pruzi M 103 Dugo Selo - Novska
predlazu se dogradnja drugog kolosijeka,

kontinuirana vozna brzina od 160 km/h,
prosjec¢na udaljenost izmedu kolodvora

Zapresi¢

Savski
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q e o
v =] =]
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Kazalo:
- nova stajalista oznagena su plavom bojom

Slika 3.1.1: Raster kolodvora i stajalista za potrebe prigradskog prijevoza
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Slika 3.1.2: Raster kolodvora na prugama M 101 i M 102
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od 20 kilometara, ukidanje pojedinih ko-
lodvora i njihova prenamjena u stajaliSta,
ugradba suvremenog sustava upravljanja
i vodenja vlakova te denivelacija svih
postojecih Zeljeznicko-cestovnih prijelaza
u razini. Budu¢i da se predlaze da uda-
ljenost izmedu kolodvora iznosi oko 20
kilometara, to ¢e pojedini kolodvori biti
prenamijenjeni u stajaliSta iskljuéivo za
potrebe putnickog prijevoza.

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

3.3. Pruga M 104 Zagreb GK
- Sisak - Novska

Na pruzi M 104 Zagreb GK - Sisak
- Novska predlaZze se dogradnja drugog
kolosijeka na dionici Zagreb GK - Sunja,
izgradnja novih stajaliSta na podrucju
¢voriSta Zagreb za potrebe prigradskog
prijevoza, kontinuirana vozna brzina od
160 km/h odnosno 120 km/h na jednoko-
losijecnoj dionici Sunja - Novska, ukidanje
pojedinih kolodvora i njihova prenamjena
u stajaliSta, ugradba suvremenog sustava
upravljanja i vodenja vlakova, denivelacija
svih postojecih Zeljezni¢ko-cestovnih pri-
jelaza u razini te rekonstrukcija i ponovna
prenamjena Sasa i Jasenovca u kolodvore
zbog nepovoljnih kolodvorskih razmaka.
Buduc¢i da se predlaZe da udaljenost izmedu
kolodvora iznosi oko 20 kilometara, to ¢e na
dvokolosijec¢noj dionici pojedini kolodvori
biti prenamijenjeni u stajalista iskljucivo za
potrebe putnickog prijevoza.
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Slika 3.2.2: Satni grafikon voznog reda na pruzi M 103 Dugo Selo - Novska

RASTER KOLODVORA M104 ZAGREB G.K. - SISAK — NOVSKA
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Kazalo
- sluzbena mjesta oznacena crvenom bojom se ukidaju i postaju stajaliste
- novoformirani kolodvori oznaceni su narancastom bojom

134 97 84 - nova stajalista oznagena su plavom bojom

- nove A veze na pruzi oznaene su crvenom bojom

Slika 3.4.1: Raster kolodvora na pruzi M 105 Novska - Tovarnik - DG
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Modernizacijom pruge prema gore
navedenom, u odnosu na postojecée stanje
vrijeme putovanja vlakova bit ¢e skra¢eno
za 88 odnosno za 79 minuta u putnickom
prijevozu te za 73 odnosno 59 minuta u
teretnom prijevozu, dok ¢e propusna moé
pruge u prosjeku biti povecana Sest puta.

3.4. Pruga M 105 Novska -
Tovarnik - DG

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

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

4. Zakljuéak

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

Transeuropska mreza i paneuropski
koridori postavljeni su tako da postoji vise
usporednih prometnih pravaca koji mogu
udovoljiti istim prometnim zahtjevima.
Prema tome, Zeljeznicki prometni pravci
u Hrvatskoj, uz cestovni i druge vrste pro-
meta, imaju konkurenciju u Zeljeznickim
koridorima susjednih zemalja, pa i Sire.
Zbog toga je vrlo vazno pravodobno ulagati
u izgradnju, dogradnju i osuvremenjivanje
glavnih (koridorskih) Zeljeznickih pruga na
teritoriju Republike Hrvatske, i to u skladu
sa susjednim zemljama koje se nalaze na
istom koridoru uz istodobnu moderniza-
ciju i povecanje kapaciteta hrvatskih luka.
U suprotnom prometni tokovi mogu biti
usmjereni na alternativne pravce.
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PRUGA M105 NOVSKA — TOVARNIK - D.G.
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SAZETAK

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

Da bi se i ostvario zadani cilj ukljucenja ko-
ridora u TEN - T mreZu potrebno je modernizirati
Zeljeznicke pruge sukladno svim europskim tehnicko
- tehnoloskim normama i propisima (TSI) za pruge
visoke ucinkovitosti.

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

Slika 3.4.2: Satni grafikon voznog reda na pruzi M 105 Novska - Tovarnik - DG

Razvitak Zeljeznicke infrastrukture u
Republici Hrvatskoj mora biti u funkciji
odrzivog i uravnoteZenog razvoja zemlje
te njezina djelotvornog ukljucivanja u
zajednicko trziSte Europske unije, uz
uvazavanje specificnosti koje proizlaze
iz geografskih obiljezja zemlje.

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

Literatura

1. www.hznet.hr

2. www.arge-kx.com
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Studija modernizacije X. koridora, HZ-
Infrastruktura d.o.o., oZujak 2009.

SUMMARY

THE MODERNISATION OF PAN-EURO-
PEAN CORRIDOR X WITH THE OBJECTIVE OF
INCLUDING IT INTO THE TEN - T NETWORK

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

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

In order to ensure the continued development of
the economies of regions through which Corridor X
passes, it is necessary to begin modernisation as soon
as possible in order to increase its competitiveness
in relation to Corridor IV.
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CLANCI IZ PRETHODNIH IZDANJA AKTIVNOSTI HDZI 1994. - 2012.

ODRZAN SABOR
KLUBA ITHZ

Raditi djelotvornije i
prepoznatljivije
[ITHZ - 7/1998.]

Nakon dugih priprema te preispitivanja
svojega rada i djelovanja, Klub inZenjera i
tehni¢ara Hrvatskih Zeljeznica u srijedu 5.
studenoga 1997. konacno je uspio sazvati
svoj sabor, na kojemu su se okupili izaslanici
iz svih njegovih podruZznica: iz Zagreba,
HZ-ove direkcije, Vinkovaca, Splita, Rijeke-
Ogulina, Varazdina, Osijeka, Koprivnice,
TZV-a Gredelj, Zeljeznicke tehnicke $kole i
Zeljezni¢koga projektnog drustva, ispunivsi
tako kvorum potreban za donoSenje pra-
vovaljanih odluka. Osim toga sabor su bili
pozdravili i cijenjeni gosti. Saborsko radno
tijelo uvazilo je ispriku ¢lanova HZ-ove
uprave koji se nisu mogli odazvati pozivu za
dolazak na sabor jer su bili zauzeti drugim
neizostavnim obvezama, medu inime i sa-
stankom s predstavnicima sindikalne udruge
kojoj pripada i Sindikat ITHZ.

HZ - gospodarski
bolesnik

U uvodnoj rijeci saboru se bio obratio mr.
Dragutin Subat, koji je uza svoje redovite
duznosti u drzavnoj upravi bio i dotadasnji
obnasatelj duznosti predsjenika Kluba ITHZ.
Rekao je da su Hrvatske Zeljeznice gospodar-
ski bolesnik koji vapije za pomo¢i u znanju i
radu. Taj potencijal postoji u ¢lanovima Kluba
ITHZ, koji je u pocetku bio zamisljen kao
mjesto za vodenje stru¢nog dijaloga, dok je
vodenje sindikalnog dijaloga bio ostavljeno
povjerenicima Sindikata ITHZ. Prema rijec-
ima g. Subata, problem Hrvatskih Zeljeznica
sada je elaboriran i dignut na razinu Hrvat-
skoga drzavnog sabora. Ocekuje se da ¢e u
iducih pet godina uz pomo¢ Svjetske banke
taj problem biti rijeSen, da ée Hrvatske Zelje-
znice biti restrukturirane. Zato je nadolazece
razdoblje za HZ vrlo vazno. Godina 1998. bit
¢e prva i najvaznija u tome preokretu.

U sav taj posao moraju biti ukljuceni inz-
enjeri i tehnicari Hrvatskih Zeljeznica te svi
oni koji ¢ine Klub ITHZ. Radi rjeSavanja

struénih pitanja, potrebno je organizirati
niz okruglih stolova i stru¢nih skupova. U
tome nezaobilazno je djelovanje stru¢noga
Caspisa ITHZ, koji inace izlazi neredovito i
uz velike financijske teSkoce i koji je opstao
samo zahvaljujuci velikim naporima te
entuzijazmu ¢lanova njegova uredniStva i
stru¢nih suradnika. S time Klub ITHZ izlazi
pred lice javnosti, pred svoje lanove, svoje
inozemne kolege te pred dvadesetak europ-
skih udruga s kojima ¢ini Udrugu europskih
Zeljeznickih inZenjera (UEEIV).

Prema prihva¢enome dnevnom redu u
nastavku rada saborsko radno tijelo prihva-
tilo je izvjeS¢a o aktivnostima, o meduna-
rodnim kontaktima i strunim skupovima,
na koje su uz velike napore i skromna
financijska sredstva putovali ¢lanovi Kluba
ITHZ te o finacijskom poslovanju. Potom
je uslijedila zanimljiva a na trenutke i
polemicna rasprava, osobito o tome kako
bi djelovanje Kluba ITHZ moralo biti dje-
lotvornije i prepoznatljivije te o strué¢nim i
izobrazbenim planovima, o preispitivanju
ulaganja sredstava, o radu njegova nadzor-
nog odbora i o drugim temama.

Izabrana nova uprava

Nakon toga sabor j prihvatio novi statut
Kluba ITHZ, koji je objavljen u ovom broju
Casopisa ITHZ, te dao razrjesnicu dosadasnoj
upravi Kluba ITHZ i izabrao novu. Za pred-
sjednika Kluba ITHZ izabran je dr. Stjepan
Bozicevié, a za dopredsjednika dipl. ing.
DraZen Ratkovié. Tajnicke poslove u ovo-
me mandatu obavljat ¢e dipl. ing. BoZidar
Lugarié. Osim njih u predsjednistvo Kluba
ITHZ izabrani su dipl. ing. Borivoj Zili¢,
koji ée se brinuti za promidzbu i marketing;
dipl. ing. Josip StareSini¢, kojemu su duz-
nost suradnja i kontakti s drugim udrugama
iustanovama; dipl. ing. Miljenko Bosnjak,
koji ¢e skrbiti za izobrazbu i usavrSavanje,
te g. Dragutin Slat, koji ¢e voditi brigu o
$portu i rekreaciji. Na prijedlog saborskoga
radnog tijela bilo je odluc¢eno da novo pred-
sjedniStvo naknadno imenuje svojega ¢lana
za poslovno podru¢je HZ-Infrastruktura. Na
to mjesto u meduvremenu izabran je dipl.
ing. Vlatko Susanj.

U nadzorni odbor Kluba ITHZ izabrani su
predsjednik Sindikata ITHZ g. Antun Klada-
ri¢, gda Anica Supi¢ te g. Boris Vojkovic.

Na kraju rada sabora Kluba ITHZ bile
su donesene smjernice za njegov rad i
djelovanje u iduéemu razdoblju, jer vec
sutra moglo bi biti kasno za sve.

Priredio Branko Korbar, dipl. ing.

Zapocinje certifikacija europskih
Zeljeznickih inZenjera

UEEIV: CERTIFICIRANI
PRVI EUROPSKI
ZELJEZNICKI
INZENJERI

[ITHZ - 11/2000.]

Prvi Zeljeznicki inZenjeri u pet zemalja
Europe dobili su naslov ““ Europski Zelje-
zni¢ki inZenjer -EURAILING “. Savez
europskih udruZenja Zeljeznickih inZenje-
ra UEEIV napravio je certifikaciju i izdao
odgovarajuca uvjerenja.

Certificirani inZenjeri su iz Danske, Nje-
macke, Francuske, Austrije i Svicarske.
Aktivnosti do dobivanja stru¢nog naslova
UEEIV vodio je u 1998. i 1999. godini
osnivanjem nacionalnih ureda za certifika-
ciju u 20 europskih zemalja u kojima dje-
Iuju udruZenja zeljeznickih inZenjera kao
$to je Klub inZenjera i tehnicara Hrvatskih
Zeljeznica. U ispitne komisije imenovani
su istaknuti auditori. U sjediStu Glavnog
tajniStva UEEIV u Frankfurtu na Maini
djeluje Sredisnji ured za certifikaciju koji
je odgovoran za koordinaciju registara i
izdavanje uvjerenja. Tu se takoder moze
podnositi dokumentacija za certifikaciju.

Dokumentacija koja se podnosi uz zahtjev
treba sadrzavati svjedodzbu o zavrSetku
odgovarajuce visoke Skole, dokaze o stru-
¢nom usavrsavanju te svjedodzbu o znanju
najmanje jednog stranog jezika. Osim toga,
potrebno je uplatiti pristojbu za certifikaciju
u iznosu od 100 EUR. Ovaj troSak mogu,
naravno, podmiriti tvrtke za svoje inZenjere
koji se certificiraju. Tvrtke imaju interes da
imaju Sto veci broj europskih Zeljeznickih
inZenjera radi podizanja referenci tvrtke.

Certifikat europskog Zeljeznickog inz-
enjera je dokaz inZenjerske kvalifikacije
pa tako i kvalifikacije poduzeca za izvo-
denje inZenjerskih poslova pri planiranju,
gradnji i u eksploataciji Zeljeznice te Ce
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u buduénosti postati nezaobilazan u ci-
jelom Zeljeznickom sektoru. Zeljeznicki
inZenjer mora stalno povecavati svoje
specijalisticke kvalifikacije kako bi bio
dobro iskoristiv za Zeljeznicu, drZzavnu
upravu i poduzeca. Zeljeznicka poduzeéa
davat ¢e narudzbe samo onim poduzec¢ima
koja zaposljavaju kvalificirano osoblje
i koja to mogu dokazati. Poduzeca koja
¢e se natjecati za poslove u Zeljeznickom
sektoru morat ¢e dokazati da zaposljavaju
potreban broj kvalificiranih Zeljeznic¢kih
inZenjera.

UEEIV je ovlasten da na zahtjev izda

certifikat koji jedino sluzi:

- Zeljeznickim inZenjerima, kao dokaz
njihove struénosti, radi dobivanja
odgovarajuc¢ih poslova, radi boljih
razvojnih moguénosti i radi olakSanja
pokretljivosti na podrucju struke u
Europi,

- Zeljezni¢kim upravama i poduzeéima
za osiguranje odgovarajuéeg raspo-
redu sluzbenih mjesta na vodeéim
i stru¢nim poslovima i pri izboru i
davanju narudzbi prema van, i

- poduzecima iz Zeljeznic¢ke industrije i
gospodarstva za stjecanje vecih Sansi
u reklamiranju, dokazivanjem vece
strucnosti, garancije vece kvalitete
posla i kao kriterij za zapoSljavanje
Zeljeznickih inZenjera.

Klub ITHZ priprema
auditore za skori

pocetak certifikacije

Klub ITHZ od pocetka prati pripreme
za certifikaciju Zeljeznic¢kih inZenjera, a
na stranicama ovoga Casopisa u 9. broju
smo ve¢ donijeli opSirnu informaciju o
tome s izvatcima iz pravila i izgledom
obrasca svjedodzbe.

Nakon Sto je postupak certifikacije
veé prihvacen u nekoliko zemalja, Pred-
sjedni§tvo Kluba ITHZ odgovarajuéim
odlukama pokrenulo je takvu akciju i u
Hrvatskoj.

Za voditelja certifikacije u Klubu ITHZ
imenovanje g. Borivoj Zili¢, koji ée voditi
racuna o ispravnom vodenju postupka od
zaprimanja zahtjeva s odgovarajuéim do-
kumentima predaje auditorima na obradu
te Sredisnjem uredu za certifikaciju UE-
EIV radi izdavanja svjedodzbe.

Svi zainteresirani inZenjeri ili tvrtke i
ustanove za detaljne informacije mogu se

obratiti g. Zilicu na telefon 378 - 29 -33,
odnosno u tajnistvo Kluba (tel. 378 -28 -
98), gdje ¢e se moci dobiti na uvid pravila
za dobivanje naslova europski Zeljeznicki
inZenjer. Zaprimanje zahtjeva pocet Ce
uskoro, ¢im Sredi$nji ured za certifikaciju
organizira tecaj za hrvatske auditore i izda
im uvjerenja.

Ocekuje se veliki interes ¢lanova Kluba
ITHZ za stjecanje naslova EURAILING,
bududi da ih veliki broj moZe zadovoljiti
traZene uvjete. Isto tako se moZe ocekivati
interes u Zeljeznic¢koj industriji radi stjeca-
nja prednosti u trZiSnom natjecanju.

Pripremili:
Josef Windsinger
Marko Odak

Europski Zeljeznicki inZenjer

AUTORIZIRANI PRVI
AUDITORI 1Z
HRVATSKE

[Zeljeznice 21 - 1/2002.]

Kako je ve¢ viSe puta objavljivano u
nasim stru¢nim publikacijama i mediji-
ma, Drustvo inZenjera i tehni¢ara HZ-a u
suradnji sa Savezom udruZenja europskih
Zeljeznickih inZenjera (UEEIV), organizi-
ralo je u Zagrebu, u veljaci prosle godine,
skolovanje za ¢lanove Drustva ITHZ -a;
koji ¢e biti auditori u postupku certifika-
cije naSega ¢lanstva za dobivanje naslova
7eljeznicki euroinzenjer. Skolovanje audi-
tora, uz prigodno predavanje kojem su pri-
sustvovali uzvanici iz HZ, TZV-a Gredelj
i Koncar - Elektri¢ne lokomotive, obavio
je g. Wilfried Lorenz, ¢lan rukovodstva
Njemackog drustva Zeljeznickih inZe-
njera - VDEI i instruktor pri centralnom

Wilfried Lorenz, iz njemackog VDEI

Spase Amanovi¢ i Bozidar Lugarié (za
Zeljeznicku eksploataciju)

Vlatko SuSanj (za Zeljeznicko grade-
vinarstvo)

Borivoj Zili¢ (za elektrotehniku)

Vitko Giljevié¢ i Marko Odak (za stro-
jarstvo 1 Zeljeznicka vozila)

Josip Staresinié¢ (za signalnu tehniku,
elektroniku i telekomunikacije).

Prema odluci DITHZ-a i suglasnosti
UEEIV-a, voditelj hrvatskog ureda za
certifikaciju bit ¢e Borivoj Zili¢, dipl. inZ.
elektrotehnike koji ¢e koordinirati i objedi-
njavati djelovanje izmedu srediSnjeg ureda
za certifikaciju UEEIV -a u Frankfurtu
na Maini i Drustva inZenjera i tehnicara
Hrvatskih Zeljeznica u Zagrebu.

Ured za certifikaciju Drustva inZenjera i te-
hnicara HZ sada moZe kvalificirano nastaviti
s radom na certifikaciji nasih zainteresiranih
inZenjera sa Zeljeznice i gospodarstva.

Na ovu temu vec¢ su u dva navrata pisali
nas ¢lan Marko Odak i struéni konzultant
UEEIV-a Joseph Windsinger u stru¢énom
&asopisu ITHZ (broj 9, str.40-44. od lipnja
1999.¢.1broj 11, str 52-53. od lipnja 2000.g.)
Detaljno su opisani na¢in i postupci certifi-
kacije “‘europskih Zeljeznickih inZenjera”, te
pocetak certifikacije u europskim udruZenji-
ma Zeljeznickih inZenjera, odnosno aktivno-
sti nacionalnih ureda za certifikaciju.

uredu za certifikaciju
u Frankfurtu. Oni su
odredeni za pojedi-
na stru¢na podrucja
u kojima su postigli
znacajno iskustvo.

Temeljem obavlje-
nog Skolovanja i priku-
pljene potrebne doku-
mentacije potvrdeni su §
od centralnog ureda za |
certifikaciju u Frank- L
furtu a/M auditori:

Sa $kolovanja auditora iz HZ



Primjerci navedenih brojeva stru¢nog
Casopisa ITHZ -a, mogu se joS uvijek
nabaviti u pro-storijama kluba Drustva
ITHZ, Petrinjska 89. (telefon ZAT:
855/28-58, ili HT 00 385 1 45 777 09).

U meduvremenu, Savez europskih Ze-
ljezni¢kih inZenjera (UEEIV), ¢ije je Clan
i Drustvo inZenjera i tehnicara HZ-a, na-
stavlja aktivno s pove¢anjem broja ¢lanova
tako da se trenutno pribliZava broju od 100
europskih Zeljeznickih inZenjera.

Mogucnost stjecanja naslova Europski Ze-
ljeznicki inZenjer, ponudena je svim iskusnim
Zeljezni¢kim inZenjerima, koji su se u tijeku
dugogodiSnjeg rada na Zeljeznici, u Zeljezni-
¢koj industriji te u znanstvenim institucijama,
posvetili stru¢nom radu i vlastitom stru¢nom
usavrSavanju. Uvjet za stjecanje ovog naslova
je svakako i ¢lanstvo u Drustvu inZenjera i
tehnicara Hrvatskih Zeljeznica.

Osim samih pojedinaca, ocekuje se da
¢e interes za ovaj naslov pokazati gospo-
darski subjekti koji suraduju s Hrvatskim
Zeljeznicama kako bi osigurali §to veci
broj takvih naslova medu svojim inZenje-
rima radi uspjeSnijeg nastupa na hrvat-
skom i europskom trzZistu. To ¢e sigurno
do¢i viSe do izrazaja nakon ocekivanog
skorog reguliranja ovih pitanja kroz ISO
i EN standarde. Imenovanjem stalnog
predstavnika Saveza europskih udruzenja
Zeljeznickih inZenjera (UEEIV) pri EU u
Bruxellesu, koje je obavljeno na prosloj
sjednici PredsjedniStva UEEIV u Berlinu,
taj postupak ce se svakako ubrzati.

(mo/bk/bz)

NOVI - STARI
STRUCNI CASOPIS
ZELJEZNICE 21

[Zeljeznice 21 - 1/2003.]

U Klubu ITHZ 19. studenoga 2002.
predstavljen novi - stari stru¢ni ¢asopis
Zeljeznice 21 te promovirani prvi hrvat-
ski auditori za euroinZenjere

Nakon duZeg vremena izasao je novi
- stari struéni Casopis Zeljeznice 21 koji
je rezultat Odluke Uprave HZ broj U-
32-29/01 od 18. listopada 2001. Tom
odlukom odobrava se izdavanje ¢asopisa
Zeljeznice 21. Casopis je nastao kao kom-
promis ranijeg usporednog izlaZzenja dvaju

Promocija ¢asopisa

struénih Casopisa, Zeljeznica u teoriji i
praksi i Strucnog casopisa ITHZ.

U klupskim prostorijama Drustva ITHZ,
u Petrinjskoj 89 u Zagrebu, u utorak 19. stu-
denoga 2002. odrZana je prigodna svecanost
na kojoj je javnosti predstavljen novi struéni
¢asopis, znakovita imena, Zeljezm’ce 21!

U prisutnosti predsjednika Uprave
i generalnog direktora HZ Marijana
Drempetica, ¢lana Uprave Damira Tota,
predstavnika Ministarstva pomorstva,
prometa i veza, ¢lanova Uredivackog sa-
vjeta i UredniStva, autora Clanaka i ostalih
gostiju, svecanost je otvorio predsjednik
Druitva ITHZ dr. se. Stjepan BoZicevié.

- Projekat izdavanja novog struc¢nog
Casopisa pokazao se ispravnom odlukom
Uprave HZ o objedinjavanju dvaju stru-
¢nih Casopisa, koji Ce biti otvoren za sve
strucnjake Zeljeznice i gospodarstva. Ovim
casopisom mi smo bliZe svojem krajnjem
cilju, a to je ulazak u Europu. Njega veé
pomalo i ostvarujemo kao punopravni
¢lanovi pri Europskoj Zeljeznickoj uniji
Zeljeznickih inZenjera UEEIV. To smo
dokazali i organizacijom skupa o moderni-
zaciji Hrvatskih Zelje-
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neralni direktor HZ
| Marijan Drempetic¢
uputio je iskrene Cesti-
| tke UredniStvu novog
casopisa i glavnom
uredniku Marku
Odaku, koji su smogli
snage i upornosti za
realizaciju ovog podu-
hvata, unato¢ mnogim
zaprekama. Casopisu
tako znakovita naziva,
Zeljeznice 21, koje su
i stvorene upravo za
ovo nase novo stolje-
¢e, direktor Drempetié
zazelio je izlaZenje jo§
dugi niz godina pa i do dvadeset i drugog
stolje¢a. Izmedu ostaloga on je rekao:

- Koncentracija znanja mora biti iska-
zana i manifestirana, pa ako je potrebno
iuiznoSenju razlic¢itih misljenja. Stranice
Casopisa mogu biti otvorene za razli¢ita
sagledavanja problema pa neka u plemeni-
tom i nadasve postenom nadmetanju, po-
bijedi ona ideja koja ima svoje znanstveno
i struéno uporiste. Neka to bude arena za
javne istupe u kojima e se prezentirati
dobro ali ukazati i na ono lose. HZ moraju
biti moderna, trZiSno orijentirana kompa-
nija, jer je liberalizirana konkurencija i
na Zeljeznici.

Najavljujuéi nove, ambiciozne projekte
direktor Drempeti¢ naveo je izmedu osta-
loga, zaposljavanje vise od 100 pripravni-
ka sa ciljem obnove struke.

- Mladi ljudi moraju stjecati iskustva i
znanja uz pomo¢ svojih starijih kolega,
kako ne bi ponavljali greSke na kojima su
oni ucili. Ovo je i poticaj brojnim mladim
pripravnicima i njihovim mentorima
koji se spremaju za polaganje struénog
ispita kako bi iznesene podatke iz ovog

znica u listopadu 2000.
u Opatiji. Ovim caso- |
pisom Zelimo spajanje
struke, iskustva, zna-
nja, novih tehnologija,
zanosa, odusevljenja i
mladosti koja sve viSe
kuca na vrata Hrvat-
skih Zeljeznica, rekao
je vidno odusevljen dr.
se. BoZicevic.
Pozdravivsi kolege
i sve prisutne pred-
sjednik Uprave i ge-

Promocija ¢asopisa
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CLANCI 1Z
PRETHODNIH IZDANJA

Promocija novih auditora

struc¢nog casopisa koristilli u pisanju
svojih radnji.

Potom je glavni urednik Marko Odak,
predstavio prvi broj Casopisa i ¢lanove
UredniStva koje uz njega jos sacinjavaju

= Milan He¢imovid, te-
hnicki urednik, Bran-
ko Korbar, urednik
ITHZ aktivnosti, Pa-
vao Ozbolt, urednik
stru¢nih radova, Vla-
tka Skorié¢ urednik i
lektor. Zahvaljujuéi
se svima koji su su-
djelovali na stvaranju
prvog broja, istaknuo
je da ¢e ustrajati na
| kvaliteti stru¢nih ra-
_| dova te da ocekuje
znacajan odaziv po-
tencijalnih autora.

1z bogatstva tema u prvom broju ¢aso-
pisa vidljiva je raznolikost struka koje su
zastupljene u njemu. Njegovoj afirmaciji
pridonijet ¢e i Cinjenica da ¢lanke potpisuju
tri doktora znanosti, pet magistara znanosti,

URASP

PODUZECE ZA MEBUNARODNO OTPREMNISTVO, TRANSPORT | TRGOVINU d.0.0.
E-mail: muraspid1@ck.hinet.hr .

POSLOVNICE: KOTORIBA, CAKOVEC, TRNOVEC, VARAZDIN, VUKOVAR... i i

20

MEDUNARODNA §PEDICI

INTERNATIONAL FORWARDES - INTERNATIONALE SPEDITION

tri diplomirana inZenjera i inZenjera.

Prvi broj Casopisa dostavljen je u sve sluz-
be i poslove, sekcije i radne jedinice, a moci
¢e se nabaviti i u Druztvu ITHZ po cijeni od
40 kuna. Svi ¢lanovi Drustva koji placaju
godisnju ¢lanarinu, svoj primjerak Casopisa
mogu zatraZiti kod svog povjerenika.

Casopis ima visebojni omot kao i desetak
reklama u boji, dok je sam tisak dvobojan.
Casopis je tiskala Zeljeznicka tiskara d.o.o.

Promocija novih
auditora za zvanje
Europski zeljeznicki
inZenjer - EURAILING

U drugom dijelu svecanosti pred-
sjednik Drustva ITHZ dr. se. Stjepan
Bozicevi¢ promovirao je novih auditora
koji ¢e svaki u svom podruéju nastaviti
provoditi aktivnosti za sticanje stru-
¢nog naziva euroinzZenjera. Drustvo
ITHZ uslo je medu prvih devet udruga
europskih zeljeznickih inZenjera sa
sluzbeno priznatim auditorima. To su:
Danska, Njemacka, Francuska, Austrija,
Svicarska, Madarska, Gréka, Poljska i
Hrvatska.

Certifikate, koji su stigli iz centranog ure-
da UEEIV-a primili su: Bozidar Lugari¢ i
Spase Amanovi¢ (za Zeljeznicku eksploa-
taciju), Borivoje Zili¢ (za elektrotehniku),
Vitko Giljevi¢ i Marko Odak (za strojar-
stvo i Zeljeznicka vozila), Vlatko SuSanj
(za Zeljeznicko gradevinarstvo), Josip Sta-
resini¢ (za informatiku, telekomunikacije i
signalno - sigurnosnu tehniku).

U ime promoviranih auditora zahvalio
se Borivoj Zili¢ kojeg je sredi$nji ureda
UEEIV imenovao voditeljem Hrvatskog
nacionalnog ureda za certifikaciju. U svom
govoru Zilié je naglasio da je u UEEIV veé
promovirao vise od stotinu europskih inz-
enjera i da se nalazimo medu prvih sedam
europskih zemlja koje su prihvatile takav
model certifikacije. On je pozvao tvrtke da
pomognu ovu akciju, kako bi i same mogle
Sto uspjesnije i konkurentnije djelovati na
domacdem, ali i europskom trzistu. Svi uvjeti
i potrebna dokumentacija, kao i sam postu-
pak za stjecanje prestiZznog naziva “‘europ-
skog Zeljeznickog inZenjera” objavljeni su
u 9. broju Strucnog casopisa ITHZ od lipnja
1999.1u 11. broju od lipnja 2002. Primjerci
se mogu nabaviti u Drustvu ITHZ.

(KoB)



STRUCNO )
PUTOVANJE U BEC

[Zeljeznice 21 - 2/2007.]

Na poziv Europskog saveza drustava zZe-
ljeznickih inZenjera (UEEIV) od 25. do 27.
travnja 2007. trajalo je stru¢no putovanje
predstavnika DrusStva inZenjera i tehnic-
ara Hrvatskih Zeljeznica u Bec. Predmet
stru¢nog putovanja bilo je upoznavanje s
radovima na izgradnji Zeljeznickog tunela
Wienerw-ald te upoznavanje s ispitivanji-
ma koja se provode u zra¢no-klimatskoj
komori »Arsenal - Leopoldau«. Program
putovanja ukljuéivao je:

* upoznavanje s tijekom ostvarenja pro-

jekta izgradnje Zeljeznickih tunela

e strucni obilazak radova na gradiliStu

e predavanja na temu izgradnje Zelje-

znickih tunela

* posjet zracno-klimatskoj komori

 predavanja na temu ispitivanja u zrac-

no-klimatskoj komori

e upoznavanje s pratecom UlC-ovom

regulativom i s iskustvima u njihovoj
primjeni.

U uvodnome izlaganju Heinrich Sal-
zmann, predsjednik drustva UEEIV, i
Peter Brinkmann. glavni tajnik drustva,
pozdravili su nazo¢ne predstavnike Austrij-
skih saveznih Zeljeznica, Njemacke Ze-
ljeznice, Ruskih Zeljeznica, Bugarskih drz-
avnih Zeljeznica i Hrvatskih Zeljeznica te
su izrazili zadovoljstvo velikim odazivom
svih zainteresiranih. Istaknuli su vaznost
kontinuiranog rada na modernizaciji Zelje-
znickih kapaciteta i na povecanju kvalitete
pruzanja usluga kao preduvjeta za daljnji
razvoj zeljeznice kao potencijalno vrlo
perspektivnog oblika prijevoza putnika
i robe. Takoder, iskazana je Zelja za na-
stavkom medusobne uspjeSne suradnje
europskih Zeljeznickih uprava i strukovnih
organizacija na razli¢itim podrucjima
djelovanja u okvirima Europskog saveza
drustava Zeljeznickih inZenjera.

Drugi dana stru¢nog putovanja bio je
posvecen izgradnji novoga Zeljeznickog
tunela Wienerwald na dionici pruge Wien
- St. Polten, koja se nalazi u sastavu nove
zapadne pruge za velike brzine (»Neue
Westbahn«). Uuvodnome predavanju Ge-
org-Michael Vavrovsky, voditelj radova
naizgradnji tunela iz Austrijskih saveznih
Zeljeznica (OBB), prezentirao je tijek
provedbe projekta izgradnje Zeljeznickih
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tunela, probleme koji su se javili pri tome
te nacine njihova rjeSavanja. Osim tunela
Winerwald na dionici Zeljezni¢ke pruge
velikih brzina Wien - St. Polten u dulji-
ni od 44 kilometara planirano je jo$ Sest
manjih tunela Atzenbrugg, Hankenfeld,
Saladorf, Reiserberg, Stierschweiffeld i
Raingruben.

Izgradnja spomenute pruge velikih
brzina od iznimne je vaznost za prome-
tno povezivanje toga dijela Austrije i
Sireg prostora srediSnje Europe. Ukupna
duzZina tunela Wienerwald koji prolazi
ispod ¢uvene Becke Sume iznosi 13,3
kilometra. Tunel je sagraden kao rekon-
strukcija postojeceg tunela Lainzer, koji
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se na taj na¢in znacajno produZuje te mu
se povecava profil. U duljini od 1,8 kilo-
metara vodi jedna cijev tunela, a potom se
tunel razdvaja na dvije paralelne tunelske
cijevi. Zbog visokih zahtjeva po pitanju
sigurnosti u tunelu je sagraden veci broj
izlaza za opasnost, galerija i proSirenja, a
na mjestu gdje su tunelske cijevi razdvo-
jene na svakih 500 metara izvedeni su
prolazi izmedu cijevi. Visoki standardi po
pitanju sigurnosti planirani su i za sustave
protupoZzarne zastite i ventilacije.

Tunel se iskapa sa dvije strane na mje-
stima buducih ulaznih portala. Iz smjera
zapada iskop se izvodi uz pomo¢ dvaju
strojeva za probijanje tunela, a iz smjera
istoka iskop se obavlja primjenom tzv.
nove austrijske metode izgradnje tunela
(NOT). Na nesto vise od 11 kilometara
glavnog dijela tunela dvije odvojene cijevi
iskapaju se uz pomo¢ dva stroja za probi-
janje tunela. Taj stroj proizvod je tvrtke
»Herrenknecht« (model S-303 i S-304).
Njegove dimenzije su impresivne i iznose
10,6 metara u promjeru, 1750 kilograma
mase te 4.900 kW snage. Stroj moZe biti
u pogonu oko 20 sati na dan, a preostala
Cetiri sata koristi se za odrZzavanje na
dnevnoj bazi. Srednji dnevni u€inak stro-
ja procjenjuje se na oko 15 metara, dok
maksimalni uéinci iznose do 40 metara po
danu, ovisno o prilikama na terenu.

Nakon obilaska radova u tunelu te pre-
davanja na temu izgradnje tunela organizi-
ran je posjet tvornici betonskih elemenata,
tzv. tiilbbinga. To su prstenasti elementi
obloge tunela Cija brzina proizvodnje i
ugradbe izravno utjece na brzinu iskopa
cijelog tunela i mora biti uskladena s br-
zinom iskopa zemljanog materijala da ne
bi doslo do urusavanja.

Treceg dana strucnog putovanja pre-
davanje je bilo organizirano u prostorima
zra¢no-klimatske komore » Arsenal - Leo-
poldau« u Becu. Taj moderni centar, koji
je pusten u rad pocetkom 2003, omogucuje
ispitivanje ZeljeznicCkih (i ostalih) vozila
prema Zeljenim vremenskim uvjetima u
cijelosti neovisno o vanjskim vremenskim
uvjetima.

Ostvarenje vrlo skupog i zahtjevnog
projekta izgradnje i upravljanja zrac¢no-
klimatskom komorom »Arsenal - Leo-
poldau« omogucilo je javno-privatno
partnerstvo drzavne tvrtke za financiranje
Zeljeznicke infrastrukture (SCHIG), tvrtke
za istraZivanje i ispitivanje na Zeljeznici

58.

(RTR) i privatne tvrtke »Rail Tec Arse-
nal« (RTA).

Centar za ispitivanje vozila »Arsenal
- Leopoldau« sastoji se od dvije u cije-
losti neovisne zracno-klimatske komore
(kanala) koji su smjesteni paralelno jedna
do druge. Pored svake komore nalaze
se prostorije s mjernim instrumentima
i mjernom opremom. U manjoj komori
predviden je prostor u kojemu se vozila
pripremaju za odredenu temperaturu te
se potom prevoze u komoru u kojoj su
postavljeni projektirani vremenski uvjeti.
Na taj nacin realno se mogu simulirati
nagle promjene temperature na voziluiu
njemu koje nastaju kada vlak iz dugog, to-
plog i vlaznog tunela izade u hladni zimski
okolis te druge sli¢ne situacije.

U vecoj komori koja je duga 100 metara
moguce je ostvariti raspon temperatura
zraka od -50°C do +60°C s maksimalnom
brzinom vjetra od 300 km/h. Temperaturni
raspon u 31-metar-skoj manjoj zra¢no-kli-
matskoj komori iznosi takoder od -50°C
do +60°C, ali uz brzinu vjetra do najvise
120 km/h. Manja komora predvidena je za
ispitivanje lokomotiva, vagona, kamiona
ili autobusa, dok se u vecoj mogu ispitivati
lokomotive s najviSe dva vucena vozila.
Da bi se §to vjernije ostvarili razliciti kli-
matski uvjeti u kojima se vozila mogu naci
tijekom koriStenja, u bo¢nim sjenkama
komora ugradene su solarne ploce koje
simuliraju djelovanje sunceva zracenja.

Osnovna zadaca zrac¢no-klimatske ko-
more jest stvaranje raznovrsnih vremen-
skih uvjeta prema projektiranom planu
ispitivanja. O tome se vode odgovarajuci
dnevnici i zapisnici o ispitivanjima. Vre-
menski uvjeti poput mokrog ili suhog
snijega, kise, leda, ledene kise te sunceve
svjetlosti odredenog intenziteta mogu se
stvarati ¢ak i parcijalno u istoj zracno-
klimatskoj komori i to unutar kontinuirano
promjenjivog temperaturnog raspona pri
Zeljenoj vlaznosti zraka. Detaljni plan ispi-
tivanja dogovara se s proizvodacem vozila
prije potpisivanja ugovora. Dio ispitivanja
provodi se u skladu s odgovarajuéim pro-
pisima i normama, dok je dio ispitivanja
specifican prema zahtjevima proizvodaca
vozila ili krajnjeg korisnika.

Na kraju je istaknuto to da su ispitivanja
koja se provode u zra¢no-klimatskoj komori
»Arsenal - Leopoldau« vrlo vazna ne samo
za proizvodace vozila veé i za kupce i kori-
snike usluge prijevoza. Rezultati ispitivanja

odreduju sigurnost i pouzdanost vozila te na
neki nacin jamce da vozila koja uspje$no
poloZe rigorozna ispitivanja nece vecih tes-
koca vezanih uz funkcion uredaja za grijanje
1 klimatizaciju funkcionalnost u razli¢itim
vreme; uvjetima tijekom uporabe.

To je potvrdeno i s HZ-ovim vagonima
koji su modernizirani u TZV »Gredelj«
0d 2002. do 2004, od kojih je 2003. jedan
vagon At uspjesno proSao ispitivanja u toj
ispitnoj komori.

Zadnjeg dana stru¢nog putovanja na
zavrSnom skupu svih sudionika mr. To-
mislav Prpi¢, predsjednik Drustva ITHZ
i Borivoj Zili¢, ¢lan Programskog savjeta,
zahvalili su domacinima na gostoprimstvu
i velikom trudu koji su uloZili u to da bi u
relativno kratkom vremenu koje nam je
bilo na raspolaganju prezentirali §to viSe
razlicitih struc¢nih akivnosti. IzraZena je
Zelja za nastavkom vrlo uspjesne suradnje
izmedu Europskog saveza drustava Zelje-
zni¢kih inZenjera (UEEIV) i DITHZ-a. Ta
suradnja posebice je vazna sada kada se na
Hrvatskim Zeljeznicama provode korjenite
promjene, i to ne samo organizacijskog
karaktera ve¢ se ulazi u razdoblje moderni-
zacije prijevoza putnika i robe te ostvarenja
kapitalnih infrastrukturnih projekata.

Dean Lali¢

CERTIFICIRANO 14
NOVIH EUROPSKIH
ZELJEZNICKIH
INZENJERA

[Zeljeznice 21 - 4/2009]

Dana 6. studenoga 2009. u TZV-u
»Gredelj« bila je odrzana svecana pro-
mocija 14 novih europskih Zeljeznickih
inZenjera. Tom prigodom certifikati
(svjedodzbe, uvjerenja) o stjecanju
zvanja »eurailing«, odnosno europsko-
ga Zeljeznickog inZenjera, uruceni su
trinaestorici zaposlenika tvrtke TZV
»Gredelj« d.o.o0., i to Bernardu Roke-
tincu, Darku Derisu, Ivici Bobincu, An-
toniji Markulin, Marjanu Markulinu,
Stipi Bunc¢ic¢u, Robertu Tomaskoviéu,
Zelimiru Crni¢u, Miji Sviréevi¢u, Sinisi
Stanci¢u, Mladenu Gudanu, Stjepanu
Mariéu i Gojku Stunjeku.

Sve nazocne pozdravili su Tomislav Pr-
pi¢, predsjednik HDZI-a i Zeljko Pokrovac,
predsjednik Uprave TZV-a »Gredelj«.



Njemacke, Austrije,
Francuske, Svicarske
i Danske. U Hrvat-
skoj su prvi certifikati
bili dodijeljeni 2002.
godine, a s danaSnjim
novocertificiranim
inZenjerima Hrvat-
ska ima 36 euroinz-
enjera, medu kojima
su od sada najbrojniji
»Gredeljevi«, njih
ukupno Cetrnaest.

Skup je pozdravio Tomislav Prpi¢

Tomislav Prpi¢ Cestitao je novim europ-
skim Zeljeznickim inZenjerima, a potom
je govorio o aktivnostima HDZI-a i o iza-
zovima aktualnog stanja u Zeljeznickome
sustavu. Izrazio je zadovoljstvo time §to se
HDZI unato¢ tesko¢ama zavidno razvio te
proveo brojne aktivnosti. Posebice je ista-
knuo dobru suradnju s »Gredeljom, koji
je itvrtka Clanica Drustva, te je ¢lanovima
povjerenstva HDZI-a u »Gredelju«i Upravi
TZV-a »Gredelj« zahvalio na suradnji.

Borivoj Zili¢, voditelj Nacionalnog ure-
da za izobrazbu i certifikaciju osvrnuo se
na povijesni razvoj certifikata »eurailng«
i na vaznost stru¢nog naslova Zeljeznicki
euroinZenjer.

Strucni naslov i certifikat »europski
Zeljeznicki inZenjer« ustanovljen je na ini-
cijativu kolega inZenjera iz Njemacke, jer
se u situaciji sve veleg razvoja Zeljeznice
i pratece industrije na podruéju Europe,
koja se $iri i prelazi nacionalne granice, ja-
vlja potreba za jedinstvenim struénim zva-
njem Zeljeznickog g
inZenjera koji svoju |
struénost treba usa-
vrSavati neprestano.
Dokaz njihove stru-
¢nosti i sposobnosti
jest jedinstvena di-
ploma s kojom ¢e se
modéi ravnopravno
i uspjesno natjecati
natrziSturadaiizvan
svoje drzave.

Prvi certifikati bili
su dodijeljeni 1999. i
2000. inZenjerima iz

Aktivnosti koje
su usmjerene na
dobivanje stru¢nog
naslova »eurailing« vodi Europski savez
drustava Zeljeznickih inZenjera (UEEIV)
preko SrediSnjeg ureda za certificiranje,
a na prijedlog i u suradnji s nacionalnim
uredima za certificiranje koji su osnovani
pri drustvima ¢lanovima UEEIV-a u poje-
dinim europskim zemljama. U Hrvatskoj
je Hrvatsko drustvo Zeljeznickih inZenjera,
u sklopu kojeg djeluje Nacionalni ured
za certificiranje, ovlasteno za edukaciju i
struéno usavrSavanje inZenjera te za orga-
nizaciju svih priprema za stjecanje naslova
europskoga Zeljeznickog inZenjera.

Danas je certificirano oko 400 euroinZe-
njera koji dolaze iz zemalja diljem Europe:
Albanije, Austrije, Belgije, Bosne i Her-
cegovine, Bugarske, Danske, Francuske,
Grcke, Hrvatske, Irske, Italije, Madarske,
Njemacke, Poljske, Srbije, Svicarske i
Velike Britanije.

Svjedodzba »Europski Zeljeznicki inz-
enjer - EURAILING« dokaz je poslovne
kvalifikacije inZenjera osobno (dokaz
njegovih sposobnosti kao struénjaka,

Zajednicka fotografija prisutnih na svecéanosti
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unapreduje moguénosti prigodom na-
tjecanja za posao, unapreduje mogué-
nosti daljnjega profesionalnog razvoja,
omogucava lakSu radnu pokretljivost
unutar Europe) i kvalifikacije poduzecéa
za obavljanje inZenjerskih djelatnosti iz
Zeljeznickog podrucja, odnosno za izvo-
denje inZenjerskih poslova pri planiranju,
gradnji i eksploataciji Zeljeznica, Zelje-
znicke infrastrukture, Zeljeznickih vozila,
opreme i slicnog u cijeloj Europi (dokaz
da raspolazu visokokvalitetnim radnim
kadrom kao temeljnim resursom podu-
zeCalinstitucije, jamce sigurnost pruzanja
proizvoda i usluga temeljnih na znanju i
struénosti zaposlenika, stje¢u publicitet
zapoSljavajuéi struéne osobe).

Za certifikat europskoga Zeljeznickog inz-
enjera mogu se natjecati inZenjeri zaposleni
na Zeljeznici, u Zeljezni¢koj administraciji i
upravi, prijevoznim poduzecima, istrazivac-
kim institucijama, fakultetima, znanstvenim
institucijama i u poduzeéima koja planiraju,
projektiraju, grade i isporucuju materijale,
postrojenja i vozila za Zeljeznicu i gore
spomenute institucije. Preduvjeti za dodje-
ljivanje uvjerenja jesu zavrSen fakultet za
inZenjere na europskome fakultetu, veleuci-
listu ili visokoj strucnoj Skoli (trajanje studija
najmanje tri godine) i polozen drZavni ispit
na drZavnoj razini, odnosno struéni ispit na
Zeljeznici, ili za studij koji nije svojstven
za Zeljeznicu, dodatna naobrazba specija-
lizirana uz Zeljeznicu kao i radno iskustvo
na Zeljeznici ili u tvrtkama koje se bave
Zeljeznicom, strukovno znanje najmanje
jednoga stranog jezika, prosirivanje specija-
liziranoga stru¢nog znanja inZenjerske struke
znanjem koje je svojstveno za Zeljeznicu,
sudjelovanje na tecajevima za usavrsava-
nje u posljednje tri godine (medu koje se
ubrajaju domaci i medunarodni seminari
UEEIV-a) te rad na projektima, odnosno
na programima za Zeljeznicu (Zeljeznicka
vozila, Zeljezni¢ka infrastruktura). Doku-
menti, tj. dokazi o navedenom, priloZeni uz
zahtjev za certifikaciju »eurailing« i doku-
ment s osobnim podatcima koji je ovjerio
poslodavac dostavljaju se Nacionalnom
uredu za certifikaciju HDZI-a u Petrinjskoj
89 u Zagrebu. Certifikat vrijedi 10 godina
i treba ga potvrditi dokazivanjem daljnjeg
usavrSavanja, posebice sudjelovanjem na
medunarodnim savjetovanjima ili radom na
medunarodnim projektima.

Zeljko Pokrovac Gestitao je novim
europskim Zeljeznickim inZenjerima i
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zahvalio HDZI-u na dosadasnjoj dobroj
suradnji, izrazivsi uvjerenje da je tu su-
radnju mogucée proSiriti, imajuci u vidu
»Gredeljeve« izazove u organizaciji pro-
izvodnje u novim pogonima i u bitci za
poslove na stranim trZiStima.

Marko Odak, ¢lan PredsjedniStvai glavni
urednik Gasopisa »Zeljeznice ‘21«, ukazao je
namogucénosti proSirenja suradnje, ponajprije
kroz zajednicku organizaciju manjih strunih
skupova na kojima bi se prezentirali novi
projekti i tehnoloska dostignuca »Gredelja«.
Predlozio je posjet HDZI-a novome pogonu u
Vukomercu, gdje bi detaljnije bile prezentira-
ne njegove mogucénosti. Takoder, predloZio je
daautori iz TZV-a »Gredelj« &esée objavljuju
stru¢ne radove u »Zeljeznicama 21«.

Na kraju je Zili¢ izrazio veliko zadovolj-
stvo time $to se medu certificiranim inZenje-
rima nasla i prva inZenjerka, i to Antonija
Markulin, kojoj je prvoj urucio certifikat.

Posto su im bili uruceni certifikati, Dar-
ko Deri§ zahvalio je u ime svih promovi-
ranih euroinZenjera te je izrazio misljenje
da ¢e u buduénosti suradnja izmedu TZV-a
»Gredelj« i HDZI-a biti plodonosnija.

Tekst: Marija Horvat
Fotografije: Spiro Dmitrovié

STRUCNI SKUP
»ZELJEZNICA -
NAJPOVOLJNIJI
OBLIK KOPNENOG
PRIJEVOZA«

[Zeljeznice - 4/2010.]

Kao Sto smo najavili u proSlome
broju, u sklopu obiljezavanja 150.
obljetnice prve pruge u Hrvatskoj,
dana 28. rujna 2010. bio je odrzan
stru¢ni skup na temu »Zeljeznica
- najpovoljniji oblik kopnenog prije-
voza«. Skup su organizirali HZ Hol-
ding i Hrvatsko drustvo Zeljeznickih
inZenjera (HDZI).

Zeljeznicki promet u Hrvatskoj poceo je
teéi 24. travnja 1860. godine, s dolaskom
prvoga vlaka u kolodvor Kotoriba, 1i to
samo 35 godina posto je prvi vlak vozio
u Europi, to¢nije u Engleskoj, rekla je
prigodom otvorenja skupa prof. Vlatka

60.

Skori¢, koja
je potom rijec
dala mr. To-
mislavu Pr-
picu, predsje-
dniku Hrvat-
skoga drustva
zeljeznickih
inZenjera, koji
je skup po- |
zdravio u ime
organizatora.

Zeljezni-
ce su, i to ne |
samo u Hrvat-

skoj, dugo bile
pod okriljem
drzave te nisu
pokazivale sklonost trzZiSnome nadmeta-
nju. Takvo stanje vladalo je do pocetka
liberalizacije Zeljezni¢kog sustava u ra-
zvijenim zemljama kada se stanje pocelo
dramati¢éno mijenjati. Trenutacno se i u
Hrvatskoj provodi proces transformacije
Zeljeznica kojim se uvode trZiSna nacela
poslovanja, rekao je Prpié.

Govoreéi o slabostima i uspjesima
Zeljeznickog sustava u Hrvatskoj, Prpi¢
je rekao to da nas sve to obvezuje da u
$to kra¢emu roku stvorimo Zeljeznicki
sustav koji ¢e se uspjesno uklopiti u eu-
ropsko prometno okruZzje te da vjeruje da
¢e hrvatski Zeljeznicki inZenjeri svojim
iskustvom i znanjem uspjesno odgovoriti
na sve izazove pred kojima se nadu.

Skup je pozdravio Danijel Mileta,
drzavni tajnik u Ministarstvu mora, pro-
meta i infrastrukture i izaslanik ministra

Na skupu je bilo preko stotinu uzvanika

Radno predsjednistvo (s lijeva na desno): Tomislav Prpi¢, Johannes
Ludewig, Zoran Popovac, Mira Dimitrijevi¢ Kolar, Viatka Skori¢

Bozidara Kalmete, koji je naglasio to da
se transformacija, odnosno modernizacija
ZeljezniCkog sustava treba provoditi uz $to
vece koriStenje financijskih sredstava iz
EU-ovih fondova. Razvoj Zeljeznica izra-
vno potice napredovanje luka te zapoSljava
znacajne kapacitete domace industrije.
Hrvatske Zeljeznice nemaju samo bogatu
proslost, nego i sigurnu buduénost, rekao
je Mileta.

Skup je bio podijeljen na tri dijela. Prvi
dio bavio se povijes¢u Zeljeznice, drugi
sadasnjoScu Zeljeznice, a trecu njenom
buduénoscu. Iz njih su se zorno mogli i$-
citati vaZnost Zeljeznice za razvoj drustva
te njezine prednosti u odnosu na ostale
grane prijevoza.

Prezentaciju o povijesnom razvoju Zeljezni-
ce u Hrvatskoj, odnosno o utjecaju Zeljeznice
narazvoj hrvatskoga gospodarstva odrzala je
povjesnicarka,
dr. sc. Mira
Kolar Dimi-
trijevic. Izla-
ganje dr. Kolar
pratila je pre-
zentacija slika
iz povijesti
Hrvatskih Ze-
ljeznica u slaj-
dovima, koju
je pripremila
prof. Helena
Bunijevac,
ravnateljica
Hrvatskoga
Zeljeznickog
muzeja.



»Zeljeznicke pruge u Hrvatskoj gradene
suradi gospodarskog interesa, ali ve¢inom
ne njezinog veé njezinih susjeda koji su
vladali politickom scenome, rekla je dr.
Kolar. Dodala je i to da je »vaznost Zelje-
znica za naSe prostore svakako neupitna
bez obzira na to §to joj danas konkuriraju
autoceste ..... Zeljeznice su brze, sigurnije,
a one elektri¢ne i ekoloski prihvatljivi-
je...«. Osvrnuvsi se na rad Hrvatskoga
Zeljeznickog muzeja »gdje se sreduje i
¢uva vrijedna arhivska dokumentaciju
koja nam u svakome trenutku omogucava
da uocimo vrijednosti koje su do naSih
krajeva dosle putem Zeljeznice i njenih
uslugax, dr. Kolar je rekla: »Sa Zeljeznica-
ma je dolazila roba ali i znanje, inovacije,
iskustva i vrijedni ljudi koji su pomogli
uklapanju naSeg prostora u gospodarski
okvir Europe. Zeljezni¢ke pruge gradene u
Hrvatskoj potvrduju tranzitnu ali i gospo-
darsku vaznost nasih prostora za Europu.
U njihovu su gradnju uloZena golema fi-
nancijska sredstva jer je trebalo prebroditi
rijeke, izgraditi tunele i osigurati pruge od
poplava koje tako Cesto nanose Stetu nasoj
zemlji. Bez Zeljeznickih pruga mi bismo
jos uvijek Zivjeli u srednjem vijeku«.

O stanju i dostignu¢ima Hrvatskih Zelje-
znica u radu »Hrvatske Zeljeznice danas«
govorio je Zoran Popovac, predsjednik
Uprave HZ Holdinga. Na temelju niza
podataka, predocenih u tablicama i grafi-
konima na slajdovima, prisutni su mogli
vidjeti realnu sliku danaSnjega stanja
Zeljeznickog sustava. Popovac je ustvrdio
da se dosadasnji razvoj prometne infrastru-
kture odvijao neravnomjerno. Forsirao se
razvoj cestovne infrastrukture, odnosno
cestovnog prometa, i sada je trenutak da
se taj nerazmjer ispravi. Hrvatske Zelje-
znice nalaze se na prekretnici te su pred
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PROFESIONALNE AKUMULATORSKE
SVJETILJKE VISOKE KVALITETE,
NAMJENJENE ZA UPORABU KOD

ZELJEZNICE, VATROGASACA,

VOJSKE, POLICIJE, U INDUSTRIJL...

MICA HL-200 kp

MICA HL-800 Ex kp

izazovima koji su mozda i najveci do sada.
Nuzno je nastaviti proces restrukturiranja
te pokrenuti investicijski ciklus u Zelje-
znicku infrastrukturu koriStenjem EU-
ovih fondova. Nuzna su veca ulaganja u
mobilne kapacitete te treba nastaviti raditi
na stalnome unapredivanju sustava mjera

sigurnosti Zeljeznickog

prometa.

Prikazavsi proces re-
strukturiranja Hrvatskih
Zeljeznica od 2003. do
| 2009. godine, Popovac
| je izdvojio ogroman po-
sao koji je napravljen i
koji treba nastaviti, ali je
pritom naglasio da veliku
reformu Zeljeznice nisu
pratila odgovarajuca ula-
ganja. Vladinom prome-

Kolodvor Cakovec 1860. (iz prezentacije H. Bunijevac)

tnom strategijom iz 1999.

N

_

MICA HL-200 pp

MICA IL-60

MICA ML-600 series

bilo je predvideno da se od ukupno planira-
nih ulaganja u promet 40 posto izdvoji za
ceste, a 25 posto za Zeljeznicu. Stvarno je
od 1992. do 2007. u ceste bilo uloZeno 84
posto, a u Zeljeznicu 10,18 posto.

Iz brojnih podataka o stanju infrastru-
kture i voznog parka moZe se zakljuciti to
daje izostanak ulaganja rezultirao nezado-
voljavajuéim stanjem i daljnjim zaostaja-
njem za zapadnoeuropskim Zeljeznicama.
Rad je imao dobre trendove u razdoblju
od 2005. do 2007. godine, a potom su
uslijedili stagnacija i pad opsega rada u
svim segmentima, osim u prigradskome
putnickom prijevozu. Sve to odraZava se i
na financijski rezultat, koji je bio pozitivan
jedino u navedenim godinama.

Vrlo zanimljivi su globalni podatci o
promjenama sustava u posljednjih dva-
desetak godina.

61.
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Opseg prijevoza:

PKM(bez prigradskog) 3429 915
NTKM 6530

Kvaliteta prijevoza

Komercijalna brzina putnicki (km/h) 50,82 47,60
Komercijalna brzina teretni (km/h) 32,52 23,90
DuZina pruga (km) 2429 2722
Dozvoljena brzina pruga

- viSe od 120 km/h 8,9% 5,4%
Broj zaposlenih 31.508 12.931
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Usporedni graficki prikaz ulaganja u cestovnu i Zeljeznicku infrastrukturu
(iz prezentacije Z. Popovca)

Unato¢ nedovoljnim ulaganjima pro-
cesi su bili pozitivni te je poslovanje
svih druStava bilo znacajno raciona-
lizirano, opseg prijevoza povecan, a
sustav uskladen prema prvome paketu
EU-ovih direktiva. Nuzno je nastaviti
restrukturiranje i pripreme za libe-
ralizaciju Zeljeznic¢kog trzista, kao i
znacajniji investicijski ciklus, rekao
je Popovac.

Naglasio je i to da se HZ nalazi na
prekretnici, pred velikim izazovima,
najveéima do sada.

U nastavku je Popovac govorio o
razvojnim moguénostima, izdvojivsi
perspektive multimodalnog prijevoza,
da bi u zakljucku svojega izlaganja
naveo glavne aktivnosti za primjeren
razvoj hrvatskoga Zeljeznickog sustava.
To su:

* nastavak procesa restrukturiranja,

* pokretanje investicijskog ciklusa u
Zeljeznicku infrastrukturu koriSte-
njem EU-ovih fondova,

e znacajnija ulaganja u mobilne
kapacitete (razliciti izvori financi-
ranja) te

62.

e aktivnosti
usmjerene na
stalno unapre-
denje sustava
mjera sigurno-
sti Zeljeznickog
prometa.

Viziju europskoga
Zeljeznickog susta-
va i buduénosti ra-
zvoja HZ Hrvatskih
Zeljeznica holding
d.o.o. iznio je dr.
sc. Johannes Lu-
dewig, izvr$ni di-
rektor CER-a, kroz
temu »Perspektive
razvoja Hrvatskih
Zeljeznica u sklopu
europskoga Zelje-
znickog sustava.

U prvome di-
jelu izlaganja dr.
Ludewig iznio je
globalne podatke o
radu Hrvatskih zZe-
ljeznica u razdoblju

od 2006. do 2010. godine. Kriti¢ki se
osvrnuo na pad opsega rada u posljednje
tri godine. Naravno, to je pripisao nedo-
voljnoj ucinkovitosti sustava, uzroko-
vanoj ponajprije izostankom ulaganja.
Vrlo zanimljiv bio je usporedni prikaz
ulaganja u Zeljeznic¢ku infrastrukturu
po europskim zemljama (u eurima u
odnosu na duZinu pruga).

Dr. Ludewig govorio je i o preinakama
Prvoga Zeljeznickog paketa EU-a koje
obuhvacaju sljedece tocke:

* odvajanje racuna,

* neovisnost vaznih funkcija,
* strategija razvoja infrastrukture,

* usluge koje su povezane sa Zeljezni-
com,

* prekograni¢ni dogovori,

¢ nadzor trzista,

¢ objava Izjave o mreZi,

* podatci o sustavima naplate,
e principi naplate i

* regulatorna tijela.

D.0.0. ZA PROIZVODNJU | TRGOVINU
SESIRA, KAPA | ODJECE

10000 ZAGREB - ILICA 29

TEL: (01) 4833 - 364

FAX. (01) 4831 - 434
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Slika 5: Prikaz ulaganja u infrastrukturu po zemljama, ukljucivsi
postojecu i novosagradenu infrastrukturu u EUR po duljini kolosijeka
(iz prezentacije J. Ludewiga)

Govoredi o procesu liberalizacije trzista zeljeznickih usluga,
dr. Ludewig iznio je kronoloski pregled dosadasnjih rezultata
koji se odnose uglavnom na teretni prijevoz, a tek u novije
vrijeme i na putnicki:

1988. - otvaranje Zeljezni¢kog trzista - Svedska

1991. - Medunarodna grupacija za kombinirani prijevoz

(Dir. 91/440) (bez prakticnog ucinka)

Pruzne gradevine d.o.o.

Gradevinska tvrtka za izgradnju i odrZavanje Zeljezni¢ke infrastrukture

Osnivaé: HZ- INFRASTRUKTURA d.o.o. !
Sjediste: Hrvatska, Zagreb, Medimurska bb ¥

Web: www.prg.hr,

tel.+385 1 3702312

fax+385 1 3702314

e-mail: prg@prg.hr

Direktor: Vladimir Frandi¢, dipl.inz.grad.

Betonske konstrukcije
izgradnja i sanacija
Vagonske i cestovne vage

Celiéne konstrukcije

Projektna dokumentacija

Drustvo upisano u sudski registar Trgovatkog suda u Zagrebu MBS: 080416334, Uprava: V. Franti¢, dipl ing.grad., direktor
Temeljni kapital 16.875.000,00 kn, 200.000,00 kn uplaceno u novcu, 11.409.000,00 kn u stvarima;

MB: 1601636, OIB: 34601781192, Ziroracun: 2330003-1100205338, HVB-Splitska banka d.d. Split,Rudera Boskovica 16,
Ziroratun 2390001-1100300257, Hrvatska postanska banka d.d. Zagreb, JuriSiceva 4, Ziroracun: 24020006-1100487124,
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godina kvalitete

Zeljeznicko projektno drudtvo d.d.
Mi oblikufemo vase 2efeznice.
We design your raillways.

LPD dd. Trg bralja Tomi
TEL <385 1 48 41 414, +388

1993. - otvaranje Zeljezni¢kog trzista: Velika Britanija
1994. - otvaranje Zeljezni¢kog trziSta: Njemacka
15. ozujka 2003. - medunarodne teretne usluge na Trans-

European Rail Freight Network
(TERFN)

1. sijecnja2006. - medunarodne teretne usluge na Citavoj
mrezi (Prvi Zeljeznicki paket)

1. sije¢nja 2007.- sve teretne usluge (medunarodne +
domace - Drugi Zeljeznicki paket)

3. prosinca 2009. - reguliranje usluga u javnome interesu

(moguénost izravne dodjele ugovoraili
javno nadmetanje), Reg. 1370/2007

1. sijecnja 2010. - medunarodne putnicke usluge sa ka-
botaZzom (Treci Zeljeznicki paket)

U pogledu hrvatskih ocekivanja i Spekuliranja o mogu-
¢nostima i perspektivama Hrvatskih Zeljeznica, Ludewig
se izrazio vrlo kriti¢no, tvrde¢i da su upotrijebljeni po-
datci i analize nedostatni za donoSenje zakljucaka kao
§to je »Otvaranje trZiSta dobro za povecéanje Zeljeznickog
modalnog udjela«. Nije provedena analiza otvaranja
trZiSta tereta! Rekao je da je potrebno visSe od formalnog
otvaranja trZiSta da bi se trZiSte razvilo te je zakljucio da
u cijelosti treba primijeniti zakone EU-a.

M. Odak
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