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Marko Car, dipl.ing.prom.
¢lan Uprave HZ Infrastrukture d.o.o.

STROGO KONTROLIRANI
ROKOVI

Nakon $to je potkraj prosle godine nacional-
na Zeljeznica, prva medu velikim hrvatskim
tvrtkama u pretezno drzavnome vlasnistvu,
provela prvu fazu restrukturiranja podjelom
i pripajanjem, na podruéju RH ostala su
dva Zeljezni¢ka operatora i HZ Infrastruk-
tura kao tvrtka mjerodavna za odrZavanje,
modernizaciju i upravljanje nacionalnom
infrastrukturom. Restrukturiranje unutar
HZ Infrastrukture se nastavlja, i to ubrza-
nim tempom, da bismo organizaciju Sto prije
prilagodili velikim poslovima koji nas ¢ekaju
ove godine.

Polovinom sije¢nja donesen je Plan poslovanja HZ
Infrastrukture za ovu godinu kojim se u Zeljezni¢ku
infrastrukturu planira uloziti 2,1 milijardu kuna. To
je vrlo ambiciozan plan i da bismo ga realizirali sva-
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ka karika u lancu mora funkcionirati, od planiranja
preko izrade projekata i osiguranja novca do izvedbe.
U provedbi toga plana imamo snazan »vjetar u leda«
Vlade RH i EU-ovih fondova. Naime, da bi §to bolje
uskladila investicijske planove i poboljsala poslovnu
ucinkovitost rada javnih poduzeéa u RH, Vlada RH
je na sjednici odrzanoj 3. sijecnja donijela Odluku
o osnivanju Radne skupine za javne investicije. Za
voditelja te radne skupine imenovan je dr. sc. SiniSa
Hajdas Donci¢, ministar pomorstva, prometa i in-
frastrukture, a medu njezina 22 ¢lana imenovan je i
predsjednik Uprave HZ Infrastrukture Darko Peri¢ic.
Radna skupina sva dva tjedna izvjeséuje nadleznog
ministra dr.sc. Branka Gr¢i¢a o napredovanju in-
vesticija. Tako »strogo kontrolirani rokovi« i nama
namecu tempo u kojemu nema predaha.

Veliki dio sredstava za investicije ve¢ smo osigurali
ili ¢e biti osiguran iz EU-ovih fondova, proracuna i
vlastitih izvora, a za iznos koji nam nedostaje pokre-
nuli smo proceduru da bismo ga osigurali. Trenu-
tacno se sredstvima EU-ovih fondova provode dva
izvedbena projekta i sedam projekata projektiranja
modernizacije ili izgradnje novih dionica. U fazi
nadmetanja su dva projekta za projektiranje 1 dva
projekta za izvodenje radova, a dva projekta pripre-
mljena su za nadmetanje nakon ulaska Hrvatske u
EU. U naSoj »internoj prometnoj strategiji« teziste
je na rijeckome prometnom pravcu (B-ogranak V.
koridora), na X. koridoru te na vezi s Dalmacijom.
Za rijecki prometni pravac dobili smo »zeleno svje-
tlo« kroz Vladinu odluku o odabiru varijante II. b,
tj. gradnje novih dvokolosijecnih pruga ili dogradnje
drugoga kolosijeka na postoje¢im dionicama, a na
kojima se ve¢ projektiraju nove dionice kao pod-
loge za trazenje novca za njihovu izvedbu. Prema
procjenama stru¢njaka, samo za planirane projekte
na B-ogranku V. koridora trebat ¢e nam oko dvije
milijarde eura.

Vrlo vazna karika u lancu provedbe planiranih in-
vesticija svakako su Zeljeznicki inZenjeri okupljeni

5.
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uHDZI-u. Uprava donosi odluke i odgovara za njih,
ali provodi ih svih Sest tisu¢a zaposlenika koji su
odgovorni svatko za svoj segment. Od starijih kole-
ga ocekujem da ¢e mladima staviti na raspolaganje
svoje iskustvo, a od mladih koji su dosli, ili ¢e uskoro
uci u sustav, da ¢e donijeti nova moderna znanja i
vjestine 1 dijeliti ih s ostalima. Samo spojem novih
znanja 1 iskustva moc¢i ¢emo odgovoriti izazovima,
ali 1 preprekama koje nas o¢ekuju na putu prema
velikim investicijama. HDZI ima veliku ulogu u
podizanju samopouzdanja »internih inzenjerskih
resursa« u provedbi velikih planova jer dugo medu
tehnickim struénjacima vlada apatija zbog nedo-
statka pravih poslova. S druge strane imamo puno
posla na prezentiranju koristi od planiranih projeka-
ta druStvenoj zajednici pa pozdravljam inicijativu

predsjednika HDZI-a o odrzavanju stru¢nih rasprava
u lokalnim sredinama na temu pojedinih projekata.
To ¢e doprinijeti povecanju podrske lokalne zajed-
nice 1 stru¢njaka nasim projektima, koja nije u svim
sredinama jednako jaka. Na tim javnim raspravama
moramo razgovarati na inzenjerskoj razini i braniti
optimalna tehnicka rjeSenja, a izbjegavati sukobe s
parcijalnim interesima lokalne politike.

Ova godina bit ¢e prekretnica u novijoj dvadese-
tdvogodi$njoj povijesti zeljeznice u Hrvatskoj. Za
razliku od prije, imamo podrsku Vlade, imamo novac
iz fondova i kredita, stvaramo internu strategiju i ra-
dimo na projektima za sljedec¢ih dvadeset godina. Na
tome putu Uprava HZ Infrastrukture o¢ekuje podrsku
svih zaposlenih, a osobito Zeljeznickih inZenjera.

Struéni asopis »Zeljeznice 21« objavljuje znanstvene i strug-
ne radove iz svih podrucja Zeljeznicke tehnike i tehnologije te
stru¢ne publicisticke ¢lanke iz podrucja Zeljeznice i aktivnosti
zeljeznickih stru¢njaka.

1. Znanstveno-struc¢ni radovi

Znanstveno-stru¢ni radovi trebaju sadrzavati opise, za-
pazanja, analize i rezultate izvornih znanstvenih istrazivanja i
teoretskih prou€avanja iz jednog ili viSe stru¢nih podrucja koje
obraduju. U znanstveno-stru¢ne radove ubrajaju se ¢lanci koji
prikazuju i analiziraju stru¢ne spoznaje i zapazanja iz prakti¢ne
primjene stru¢nih dostignu¢a. Radovi trebaju biti opremljeni od-
govarajuc¢im grafi¢kim i slikovnim prilozima u kojima se opisuju
i prikazuju podatci predoceni u tekstualnome dijelu ¢lanka. Na
kraju rada treba priloziti popis literature.

Sazetak veli¢ine do najvise 800 znakova u kojemu se
ukratko opisuje karakter, metodologija istrazivanja i sadrzaj
rada stavlja se na kraj rad, nakon popisa literature. Znanstveno-
strucni radovi trebaju imati najmanje 10.000 znakova, a najvise
40.000 znakova. U radu treba navesti puno ime i prezime svih
autora, njihovo struéno zvanje, znanstveni stupanj, naziv tvrtke
ili ustanove u kojoj su zaposleni, adresu i adresu e-poste.

2. Strucno-publicisticki €lanci

U stru¢no-publicisticke Clanke ubrajaju se tekstovi koje se
odnose na prikaze, osvrte, rasprave, recenzije, vijesti i informa-
cije iz svih strukovnih podrucja Zeljeznice. Uklju€uju novosti iz
sustava Hrvatskih Zeljeznica i Zeljeznicke industrije, iz stranih
Zeljeznickih sustava, ¢lanke iz povijesti Zeljeznice te sponzori-
rane i prenesene struc¢ne ¢lanke. Veli¢ina struéno-publicistickih
Clanaka treba biti najviSe 8000 znakova.

UPUTE SURADNICIMA »ZELJEZNICA 21«

3. Clanci o HDZI-ovim aktivnostima

Clanci o aktivnostima Hrvatskoga drustva Zeljezni¢kih
inzenjera obraduju teme iz podrucja rada Drustva i njegovih
glanova. U &lanke o HDZI-ovim aktivnostima ubrajaju se &lanci o
struéno-izobrazbenim radionicama, okruglim stolovima, kongre-
sima i skupovima, strué¢nim putovanjima i drugim aktivnostima
u kojima sudjeluju Drustvo i njegovi ¢lanovi.

4. Opce napomene autorima

Prijava rada smatra se jamstvom autora da ¢lanak nije pret-
hodno objavljen i da objavljivanje nije kr§enje autorskih prava.
Radovi se prihvacaju za objavu samo ako autor uskladi rad s
primjedbama recenzenata i urednistva. Autor je odgovoran za
sve podatke iznesene u objavljenome ¢lanku.

Svi tekstovi koji se objavljuju moraju biti napisani na hrvat-
skome jeziku, iznimno engleskome ili njemackome jeziku, ako
je rije€ o stranome autoru.

Tekstualni prilozi trebaju biti napisani u jednome stupcu
u programu Microsoft Word Arial ili Excel (veli¢ina fonta 12),
a slikov prilozi trebaju biti u formatima JPEG, TIF ili BMP.
Autori ne moraju raditi graficku pripremu ¢lanaka niti narucivati
struénu lekturu. Za znanstveno-stru¢ne radove urednistvo
obavezno trazi recenziju odgovarajuéeg stru¢njaka te njegovim
eventualnim primjedbama i prijedlozima obavjeStava autora.

Objavljeni radovi se honoriraju, i to znanstveno stru¢ni
radovi 100 kuna po kartici, a ostali 60 kuna po kartici. Uz rad
treba poslati i podatke o ziro-raunu i OIB te adresu stalnog
prebivalista.

Urednistvo




prof.dr.sc. Mirko Ci¢ak, dipl.ing.prom.

MODELI FINANCIRANJA
ZELJEZNICKE
INFRASTRUKTURE

1. Uvod

Smjernicama Europske komisije Europa se definitivno
opredijelila za liberalizirani pristup Zeljeznickoj infrastruk-
turi i njima se ureduju medusobni odnosi izmedu Zeljeznicke
infrastrukture i zeljeznickih prijevoznika (operatora). Libe-
ralizacija znaci otvoren pristup Zeljeznickoj infrastrukturi,
i to ne samo drzavnim, domaéim poduzec¢ima, nego i svim
drugim javnim i privatnim, domacim i stranim zeljezni¢kim
prijevoznicima koji ispune uvjete definirane smjernicama
odnosno koji dobiju licenciju kojom se dokazuje svojstvo
zeljezni¢kog prijevoznika i koji u postupku raspodjele ka-
paciteta ostvare pravo na dodjelu trase vlaka uz odredenu
pristojbu.

Godine 2012. na temelju Zakona o dopuni Zakona o podjeli
trgovackog drustva HZ Hrvatske Zeljeznice d.0.0. usvojena
je nova organizacija HZ Hrvatskih Zeljeznica kojom su one
podijeljene na HZ Infrastrukturu d.o.o., HZ Putni¢ki prijevoz
d.0.0.1HZ Cargo d.o.o.. Time je provedena pravna i organi-
zacijska reforma Zeljezni¢kog sustava u Republici Hrvatskoj
koja se temelji na pravnoj tekovini EU-a.

Do danas u Republici Hrvatskoj nema privatnih Zelje-
znickih prijevoznika, ali to ne znaci da se ne mogu pojaviti
uskoro. Takoder treba ocekivati sve veéi pritisak inozemnih
prijevoznika (operatora) na koriStenje hrvatske zeljeznicke
infrastrukture, jer ¢e njima pristup biti omogucen od 1. srpnja
2013. godine. Zbog toga je neophodno da HZ Infrastruktura
u cijelosti bude spremna za nadolazeée zahtjeve. To znaci
da HZ Infrastruktura treba:

+ preispitati i korektno definirati sustav pristojbi za
koriStenje Zeljeznicke infrastrukture, koji je do sada,
u osnovi, bio simboli¢an, jer su jedini prijevoznici
bili HZ Putni¢ki prijevoz i HZ Cargo, a zajedno s HZ
Infrastrukturom su u drzavnome vlasnistvu, te u cjelini
preispitati i korektno definirati izvore financiranja
tekuceg poslovanja, odnosno odrzavanja i upravljanja
zeljezniCkom infrastrukturom

+ definirati razvoj zeljeznicke infrastrukture u skladu s
potrebama Republike Hrvatske i EU-ovim smjernicama,
posebice modele financiranja odnosno izvore financi-
ranja razvoja zZeljeznicke infrastrukture.

Zbog toga je cilj ovog rada provesti analizu modela fi-
nanciranja zeljeznicke infrastrukture odabranih europskih
zeljeznica, medusobno usporediti relevantne pokazatelje 1
predloziti smjernice za HZ Infrastrukturu.
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2. Usporedba relevantnih
pokazatelja razvijenosti, koriStenja
i modela financiranja zeljeznicke
infrastrukture

2.1. Razvijenost pruzne mreze

Republika Hrvatska raspolaze sa 2722 km pruga, odnosno
gustoca njezine pruzne mreze iznosi 48,08 m/km?ili 616,39
metara pruga na 1000 stanovnika. Za europskim prosjekom
gustoc¢a pruga u Republici Hrvatskoj zaostaje 6,1% mjereno
um/km?, dok je znatno iznad prosjeka ako se mjeri u m/1000
stanovnika.

Na temelju tih pokazatelja moze se zakljuciti da je zelje-
znic¢ka pruzna mreza u Republici Hrvatskoj solidno razvi-
jena, ali je u pitanju njezina kvaliteta.

Republika Hrvatska raspolaze sa samo 9% dvokolosijecnih
pruga. Na temelju analize 12 odabranih europskih zemalja,
medu koje nisu ubrojene zemlje s podrucja bivse Jugosla-
vije, prosjecna dvokolosijecnost zeljeznic¢kih pruga zemalja
¢lanica EU-a iznosi 41%, a krece se od 18% (Madarska)
do 58% (Svicarska i Francuska). To zna¢i da Republika
Hrvatska u dvokolosijecnosti zaostaje vise od Cetiri puta u
odnosu na analizirane zemlje. Samo je malo bolja od Srbije,
Makedonije, Crne Gore i drugih zemalja s podrucja bivse
Jugoslavije, osim Slovenije, ¢ija prosje¢na dvokolosije¢nost
iznosi 27%.

Poznato je da samo dvokolosije¢ne pruge, pored veliko-
ga kapaciteta, mogu omoguciti visoku kvalitetu prometa
odnosno prijevozne usluge, a u ¢emu Republika Hrvatska
izrazito zaostaje.

Mreza Zeljezni¢kih pruga Republike Hrvatske elektifi-
cirana je 36%. U 12 analiziranih europskih zemalja, medu
kojima nosu zemlje s podrucja bivse Jugoslavije, u prosjeku
je elektrificirano 62% zeljeznicke mreze, a prosjecna elek-
trificiranost kreée se od 34% (Ceska) do 100% (Svicarska).
Sa zemljama s podrucja bivSe Jugoslavije prosjecna elek-
trificiranost iznosi 56,8%.

Takoder se moze zakljuciti da hrvatska Zeljeznicka pruz-
na mreZza u elektrifikaciji zaostaje vise od 40% za onima u
analiziranim europskim zemljama.

I bez detaljnijih analiza moze se zakljuciti da Republika
Hrvatska zaostaje u voznim brzinama vlakova na prugama,
kako tehni¢kim tako i komercijalnim, u pouzdanosti, u
tocnosti 1 u cjelini u kvaliteti prijevozne usluge u odnosu
na 12 analiziranih zemalja (bez zemalja s podrucja bivse
Jugoslavije).

2.2. Opseg rada

S obzirom na broj vlakova (vlakkilometri/kilometri pruge)
koji voze radnim danom (slika 1), u analiziranim europskim
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drzavama zeljeznicka infrastruktura koristi se na sljedeci
nadin:

 viSe od 150 Svicarska

* 90+100 Njemacka, Belgija, Austrija

* 45+55 Italija, Ceska, Francuska, Slovenija,
Spanjolska

* 35+40 Madarska, Slovacka, Poljska

* 20+30 Hrvatska, Bugarska

* 1020 Srbija, Makedonija

* manje od 10  Crna Gora.

Na temelju ove analize moze se zakljugiti da se HZ In-
frastruktura u prosjeku koristi relativno malo, samo 46% u
odnosu na prosjek zemalja ¢lanica EU-a.

Ako se promatraju prosjecno godi$nje prevezene bruto
tone po kilometru pruge (brtkm), onda rezultati koristenja
zeljeznicke infrastrukture analiziranih Zeljeznica iznose
milijune bruto tona godisnje, i to:

» vise od 15 Svicarska, Austrija

*+ 10,0+12,0  Njemacka, Belgija

e 55+75 Slovacka, Francuska, Slovenija, Ceska,
Poljska

* 3,0+5,0 Spanjolska, Madarska

« 25+3,0 Hrvatska, Bugarska

e 20+25 Srbija, Makedonija

* manje od 2,0 Crna Gora.
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Svicarska
Njemacka
Belgija
Austrija
Italija
Ceska
Francuska
Slovenija
Spanjolska
Madarska
Slovacka
Poljska
Hrvatska
Bugarska
Srbija
Makedonija
Crna Gora
EU (prosjek)

Slika 1: Prosjecan broj viakova radnim danom po kilometru
pruge u 2011. (2010.) godini
I ovi podatci, slicno kao i oni o broju vlakova, ukazuju
na to da se HZ-ova infrastruktura koristi slabo, samo 49%
u odnosu na prosjek zemalja ¢lanica EU-a.

Produktivnost, odnosno broj godisnje realiziranih vlakki-
lometara po zaposlenome, iskazana je u tisu¢ama vlakkilo-
metara i iznosi:

Njemacka, Svicarska, Spanjolska
Belgija, Ceska, Austrija, Poljska
Hrvatska, Slovacka

Makedonija, Crna Gora.

» vise od 15
« 5+10

* 35

* manje od 2
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Navedene tvrdnje o relativno slabome koristenju HZ-ove
infrastrukture potvrduju i podatci o niskoj produktivnosti
mjerenoj u ostvarenim vlakkilometrima po zaposlenome.

2.3. Financijski pokazatelji teku¢eg poslovanja

Od 15 analiziranih upravitelja zeljezni¢ke infrastrukture
sedam (7) je poslovalo s dobiti od 1 do 462 milijuna eura, a
osam (8) s gubitkom od 5,6 do 110,6 milijuna eura (slika 2).
Sa 462,0 milijuna eura najvecu dobit ostvario je njemacki
upravitelj zeljeznic¢ke infrastrukture, a potom slijede Fran-
cuska sa 223,0 milijuna eura, Spanjolska, Italija, Svicarska,
Ceska i Crna Gora. Najmanji gubitak od 5,6 milijuna eura
ostvario je bugarski upravitelj zeljeznicke infrastrukture,
a potom slijede Belgija, Hrvatska, Austrija, Slovacka i
Madarska. Najveci gubitak ostvario je poljski upravitelj
infrastrukture i on je iznosio 111 milijuna eura.

U odnosu na ukupne rashode dobit se krec¢e do 6,9% koju
je ostvario njemacki upravitelj infrastrukture (odnosno
7,6% Crne Gore), a gubitak do 9,7% koji je ostvario poljski
upravitelj infrastrukture. [zuzetak je Makedonija s gubitkom
od 41,8%.
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DB (Njemadka)
RFF (Francuska)
ADIF (Spanjolska)
RFI (Italija)

SBB (Svicarska)
szpc (Ceska)
21CG (Crna Gora)
NKZ1 (Bugarska)
INFRABEL (Belgija)
HZ (Hrvatska)

MZ (Makedonija)
OBB (Austrija)
ZSR (Slovatka)
MAV (Madarska)
PKP (Poljska)

Slika 2: Dobitak i gubitak upravitelja Zeljeznickih infrastruktura u
u 2011. (2010.)

Najveéi ukupan prihod po zaposlenome ostvario je OBB
Infrastruktur AG iz Austrije i on je iznosio 331 tisucu eura,
a potom slijede Spanjolski upravitelj infrastrukture sa 218
tisuc¢a, njemacki sa 179, Svicarski sa 171, belgijski sa 146,
Ceski sa 48, slovacki sa 32, poljski sa 26, hrvatski sa 26,
crnogorski sa 23 i makedonski s osam tisu¢a eura.

Ukupan prihod po vlakkilometru krece se od 4,46 eura
makedonskoga upravitelja infrastrukture do 20,39 eura
austrijskoga upravitelja infrastrukture, s iznimkom crno-
gorskog upravitelja koji je 2011. dostigao prihod od 46,00
eura, i to:



Austrija, Svicarska, Belgija, (Crna Gora)
10+15 Spanjolska, Francuska, Italija, Slovacka
*5+10 Hrvatska, Madarska, Njemacka, Ceska

* manje od 5 Bugarska, Poljska, Makedonija

e viSe od 15

Prihodom iz drzavnog proracuna (subvencijama) pokrivaju
se ukupni rashodi Zeljeznicke infrastrukture, i to u sljede¢im
postotcima (slika 3):

+ vige od 70% Hrvatska i Ceska

« 40% + 60% Slovacka, Svicarska, Crna Gora, Bugarska,
Austrija

* 20% + 30% Poljska

* 10% + 15% Francuska, Belgija, Makedonija

* 5%+ 10% Njemacka

* 0% Spanjolska, Italija, Madarska
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HZ (Hrvatska)
szpc (Ceska)
ZSR (Slovatka)
SBB (Svicarska)
Z1CG (Crna Gora)
NKZI (Bugarska)
OBB (Austrija)
PKP (Poljska)
RFF (Francuska)
MZ (Makedonija)
DB (Njemacka)
ADIF (Spanjolska)
RFI (Italija)
MAV (Madarska)

Slika 3: Pokrivenost ukupnih rashoda Zeljezni¢ke
infrastrukture subvencijama iz drZavnog proracuna

U 2011. u HZ Infrastrukturi prihod iz drzavnog prora¢u-
na po zaposlenome iznosio je 20.980 eura, a kretao se od
1410 eura prihoda makedonskog upravitelja infrastrukture
do 157.680 eura prihoda §vicarskog upravitelja infrastruk-
ture.

Prihodi iz drzavnog prora¢una po vlakkilometru u HZ
Infrastrukturi iznosili su 5,76 eura, a krecu se od 0,37 eura
prihoda njemackog upravitelja infrastrukture do 9,89 eura
prihoda austrijskog upravitelja infrastrukture. Iznimka su
Spanjolska, Italija i Madarska koje ne ostvaruju prihod iz
drzavnog proracun po vlakkilometru.

Pokrivenost ukupnih rashoda zeljezni¢ke infrastrukture
prihodima od njezina koriStenja (trasa vlakova i dr.) iznosila
je u postotcima (slika 4):

* 73% +77% Njemacka, Francuska, Spanjolska, Italija
* 53% + 61% Poljska, Madarska

* 28% +40% Makedonija, Belgija, Bugarska

+ 15% +24% Svicarska, Ceska, Slovacka, Austrija

* 9% Hrvatska

* 5% Crna Gora.
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U 2011. prihod od koriStenja Zeljeznicke infrastrukture po
zaposlenome u HZ Infrastrukturi iznosio je 2490 eura. Taj
prihod ve¢i je jedino od prihoda crnogorskog upravitelja
infrastrukture koji je iznosi 990 eura, a puno manji od pri-
hoda svih ostalih upravitelja infrastrukture koji su se kretali
od 5590 eura makedonskog upravitelja infrastrukture do
153.060 eura $panjolskog upravitelja infrastrukture.
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DB (Njemacka)
RFF (Francuska)
ADIF (Spanjolska)
RFI (Italija)
PKP (Poljska)
MAV (Madarska)
MZ (Makedonija)
INFRABEL
(Belgija)
NKZI (Bugarska)
SBB (Svicarska)
sZDC (Cedka)
7SR (Slovacka)
OBB (Austrija)
HZ (Hrvatska)
ZICG (Crna Gora)

Slika 4: Pokrivenost ukupnih rashoda prihodima od koristenja
Zeljeznicke infrastrukture (trasa vliakova i dr.)

U 2011. prihodi od koristenja infrastrukture u HZ Infra-
strukturi iznosili su 0,69 eura po vlakkilometru, §to je puno
manje od tih prihoda svih drugih analiziranih upravitelja
infrastrukture, odnosno iznosili su:

* vise 0od 9 Spanjolska, Francuska

* 5+75 Italija, Belgija

e 45 Njemacka, Svicarska, Madarska
«3+4 Poljska, Austrija, Makedonija
«2+3 Slovacka, Crna Gora

e1+2 Bugarska, Ceska

* manje od 1 Hrvatska.

Znatan prihod od najma i zakupnina ostvario je belgijski
upravitelj infrastrukture i on je iznosio 15% ukupnih rasho-
da. Potom slijede upravitelji infrastrukture u Njemackoj 1
Francuskoj s oko 7% ukupnih rashoda te Svicarska i Austrija
s oko 4% ukupnih rashoda. Tim prihodima HZ Infrastruk-
tura pokriva 1,23% ukupnih rashoda. U drzavama srednje
1 istocne Europe ti prihodi su niZeg reda i ne iskazuju se
posebno.

Ostali poslovni prihodi pojedinih upravitelja Zeljeznicke
infrastrukture su vrlo razli¢iti po svojim iznosima i relativ-
nim odnosima. Ukupni rashodi pokrivaju se tim dijelom
prihoda od 2% upravitelja ZeljezniCke infrastrukture u Belgiji
do 24% u Spanjolskoj.

Ukupni rashodi po zaposlenome u HZ Infrastrukturi u
2011. iznosili su 27.490 eura i veéi su samo od onih upra-
vitelja infrastrukture u Makedoniji i Crnoj Gori, a manji
od svih ostalih. Osobito su manji u odnosu na upravitelje
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zeljeznicke infrastrukture na Zapadu, gdje su oni izrazeni u
tisu¢ama eura po zaposlenome i iznose:

s vise0od300  Svicarska

* 200+ 300 Spanjolska

* 150 +200 Austrija, Njemacka

* 140+ 150 Belgija

+ 30+50 Ceska, Slovacka

* 20+30 Poljska, Hrvatska, Crna Gora

* manje od 20  Makedonija.

Ukupni rashodi po vlakkilometru u HZ Infrastrukturi u
2011. iznosili su 7,57 eura i priblizno su na razini upravitelja
infrastrukture u Madarskoj i Makedoniji, a vi$i od onih u
Njemackoj, Poljskoj, Ceskoj i Bugarskoj. Ukupni rashodi
po vlakkilometru izraZeni u eurima iznose (slika 5):

* viSe od 20 Austrija, (Crna Gora)

* 15+20 Svicarska, Belgija
. Spanjolska, Francuska, Slovacka,
*« 10+15 ..
Italija
) Madarska, Makedonija, Hrvatska,
* 68 L
Njemacka
*5+6 Poljska, Bugarska.

B Ostali troskovi

B Amortizacija
B Troskovi osoblja

5,0

0,0

vicarska)
RFI (1talija)

DB (Njematka)
PKP (Poljska)
NKZI (Bugarska)

Z1CG (Crna Gora)
OBB (Austrija)
SBB (&
INFRABEL (Belgija)
ADIF (Spanjolska)
RFF (Franci
ZSR (Slovacka)
MAV (Madarska)
MZ (Makedonija)

Slika 5: Ukupni rashodi i osnovna struktura po vlakkilometru
Zeljeznicke infrastrukture

Troskovi osoblja HZ Infrastrukture u 2011. &inili su
63,45% ukupnih rashoda i samo bugarski upravitelj infra-
strukture ima vec¢e odnosno oni ¢ine 71% ukupnih rashoda,
dok su kod svih ostalih analiziranih upravitelja Zeljeznicke
infrastrukture puno manji, odnosno iznose:

» viSe od 60%  Hrvatska, Bugarska

Italija, Crna Gora, Makedonija,
Francuska, Poljska, Slovacka, Belgija,
Austrija

Madarska, Njemacka

Ceska, Spanjolska.

* 39% +53%

* 30%
* 26%

Troskovi amortizacije HZ Infrastrukture u 2011. ¢inili su
samo 4,95% ukupnih rashoda, a veéi su 56% u odnosu na
2010. godinu. Samo je Italija imala manji postotak pokrive-
nosti ukupnih rashoda troskovima amortizacije, dok je kod
ostalih analiziranih upravitelja infrastrukture taj postotak
bio znatno ve¢i i iznosio je:
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* viSe od 30% Makedonija

20% +30% Slovacka, Crna Gora, Belgija, Ceska, Poljska
5% +20%  Francuska, Austrija, Njemacka

8%+ 13%  Madarska, Bugarska, Spanjolska

manje od 5% Hrvatska, Italija.

Troskovi materijala ¢ine od 2,8% kod francuskog upravi-
telja infrastrukture do 22,3% kod HZ Infrastrukture. Iznimka
je Njemacka sa 32,25%, a posebice Ceska sa 47% u odnosu
na ukupne rashode.

U odnosu na ukupne rashode troSkovi usluga takoder se
kreéu u rasponu od 1,44% kod makedonskog upravitelja
infrastrukture do 28% kod belgijskog upravitelja infra-
strukture.

Ostali poslovni rashodi su u jo§ ve¢em rasponu, i to od
1,23% HZ Infrastrukture do 58,8% $panjolskoga upravitelja
infrastrukture.

2.4. Investicije u zeljezni€ku infrastrukturu

Godisnji iznos investicija u Zeljezni¢ku infrastrukturu u
2011. godini, odnosno u 2010. godini, pojedinih upravitelja
infrastrukture se vrlo razlikuje, $to je razumljivo s obzirom na
veli¢inu mreze, veli¢inu drzave i njezin stupanj razvijenosti,
intezitet prometa te ulaganja u zeljeznicu i drugo. Eventualno
se mogu usporedivati investicije u zeljeznicku infrastrukturu
prema postotku u odnosu na ukupne prihode, prema iznosu
po zaposlenome i prema iznosu po stanovniku.

U odnosu na ukupne prihode najvise se ulagalo u Zeljeznic-
ku infrastrukturu Spanjolske (187%), a najmanja u Zeljezni¢-
ku infrastrukturu Makedonije (18%), odnosno (slika 6):

« vise od 100%
* 70% + 100%
* 65% +70%

Sanjolska, Svicarska

Francuska, Njemacka, Belgija, Austrija
Madarska, Poljska

e 50% + 60% Slovacka, Bugarska, Ceska

* 44% Hrvatska

* manje od 20% Makedonija
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ADIF (Spanjolska)
SBB (Svicarska)
RFF (Francuska)

DB (Njemacka)
INFRABEL (Belgija)
OBB (Austrija)
MAV (Madarska)
PKP (Poljska)

ZSR (Slovatka)
NKZI (Bugarska)
szpc (Ceska)

HZ (Hrvatska)

MZ (Makedonija)

Slika 6: Postotak investicija u Zeljeznicku infrastrukturu u
odnosu na ukupne prihode u 2011. (2010.)



Godisnji iznos investicija u zeljeznicku infrastrukturu
po zaposlenome takoder je najveéi u Spanjolskoj i iznosi
408.000 eura, najmanji u Makedoniji sa 1500 eura, dok je u
Hrvatskoj iznosio 12.000 eura, odnosno investicije u Zelje-
znicku infrastrukturu po zaposlenome izrazene u tisu¢ama
eura iznosile su:

* vise od 300 Spanjolska, Svicarska

* 100 + 150 Njemacka, Austrija
* 80+90 Belgija

20 +25 Ceska, Slovacka
12 Hrvatska

1,5 Makedonija.

Po glavi stanovnika najvece godisnje investicije u zelje-
zni¢ku infrastrukturu su u Svicarskoj, gdje iznose 362 eura,
najmanje u Makedoniji, gdje iznose samo jedan euro, a u
Hrvatskoj iznose 18 eura odnosno (slika 7):

* Vise od 200 Svicarska, Austrija

* 100 + 120 Spanjolska, Belgija

e 50+70 Francuska, Njemacka, Slovacka
« 40+50 Madarska, Cegka

« 15+20 Poljska, Hrvatska

o 12 Bugarska

o1 Makedonija.

EUR po gl

stancenika

118 101

SBB (Svicarska;
BB (Austrija)

RFF (Francuska) -
DB (Njemacka) :
7SR (Slovaika)

MAV (Madarska)

HZ (Hrvatska)

NKZI (Bugarska)

MZ (Makedonija)

ADIF (Spanjolska) _
INFRABEL (Belgija) —

Slika 7: Iznos investicija u Zeljezni¢ku infrastrukturu po
stanovniku u 2011. (2010.)

Iz navedenog se moze zakljuciti da su investicije u hrvat-
sku Zeljezni¢ku infrastrukturu posljednjih godina iznimno
male, ne samo u apsolutnim iznosima i ne samo u usporedbi
sa zemljama zapadne Europe, nego su male i u odnosu na
zemlje srednje Europe.

2.5. Modeli financiranja

Financiranje Zeljeznicke infrastrukture obi¢no se dijeli u
tri skupine, i to:

—— ZELJEZNICE 21

« financiranje upravljanja prometom i odrzavanja infra-
strukture

* investicije u postojeu mrezu (remonti, manje rekon-
strukcije, modernizacija)

* investicije u nove projekte (izgradnja novih pruga i vece
rekonstrukcije).

a) Financiranje upravljanja prometom i odrZavanja
infrastrukture

Upravljanje prometom i odrzavanje infrastrukture finan-
cira se:

¢ drzavnim sredstvima

* iz prihoda od koristenja infrastrukture

* iz prihoda od isporucene (prodane) energije

* iz prihoda od najma i zakupnina

* iz naknada za koriStenje instalacija i gradnju optickoga

kabela i sli¢no
* iz ostalih prihoda.

Struktura financiranja upravljanja prometom i odrZavanja
infrastrukture u pojedinim analiziranim drZzavama prikazana
jeutocki 2.3.

b) Financiranje obnove i modernizacije postojeée
mreze

Investicije u postojeéu pruznu mrezu, odnosno u remonte
(obnovu), manje rekonstrukcije, elektrifikaciju i u cjelini u
modernizaciju, financiraju se na razli¢ite nacine u zemljama
zapadne Europe, srednje Europe, kandidatima za ulazak u
EU i zemljama koje nisu ni kandidati za ulazak u EU.

U zemljama zapadne Europe obnova i modernizacija
postojece mreZe financiraju se:
¢ drzavnim sredstvima
* vlastitim sredstvima upravitelja zeljeznicke infrastruk-
ture
* kreditima.

U zemljama srednje Europe i drugim zemljama koje su
postale ¢lanice EU-a obnova i modernizacija postojeée mreze
financiraju se:

* drzavnim sredstvima

« sredstvima iz EU-ovih fondova (u Slovackoj 51,5%,
Bugarskoj 45% + 57%, a u Poljskoj 30,4%)

* vlastitim sredstvima upravitelja infrastrukture

¢ kreditima.

U zemljama koje su postale kandidati za ulazak u EU
obnova i modernizacija postojece mreze financiraju se:
* drzavnim sredstvima
* sredstvima iz EU-ovih pretpristupnih fondova (Hrvat-
ska, Crna Gora)
* vlastitim sredstvima.

U zemljama koje nisu postale ni kandidati za ulazak u EU
obnova i modrenizacija postojece mreze financiraju se:
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e drzavnim sredstvima
e kreditima
 vlastitim sredstvima.

Od analiziranih Zeljeznickih infrastruktura to se odnosi
na Srbiju i Makedoniju.

¢) Financiranje novih projekata

Novi projekti, odnosno projekti ulaganja u nove pruge,
znatne rekonstrukcije (izgradnju baznih tunela) i sli¢no,
financiraju se:

* drzavnim sredstvima (savezne drzave i pokrajine)

+ sredstvima iz EU-ovih fondova u zemljama odnosno
regijama koje ispunjavaju taj uvjet

+ kreditima

* vlastitim sredstvima upravitelja zeljeznicke infrastruk-
ture

» koncesijama

* javno-privatnim partnerstvom.

Drzavnim sredstvima u Svicarskoj se u 100-postotnome
iznosu financiraju izgradnja baznih zeljeznickih tunela
Lotschberg 1 Gotthard te druge velike investicije, i to preko
drzavnih fondova:

* 82,0% Fin6V-fond

* 7,7% Infrafond

* 10,3% Kantoni.

U Njemackoj se novi zeljeznicki infrastrukturni projekti
financiraju:

¢ drzavnim sredstvima (oko 75%)

* DB-ovim sredstvima

* umanjoj mjeri EU-ovim sredstvima

* sredstvima zemalja (pokrajina).

U Spanjolskoj se novi projekti (pruge velikih brzina)
financiraju:

* drzavnim sredstvima

* EU-ovim fondovima (50 + 76%)

+ ADIF-ovim sredstvima

* kreditima

* javno-privatnim partnerstvom (posljednjih godina).

U Francuskoj se novi projekti financiraju:

+ sredstvima drzave i lokalnih vlasti (obi¢no 50% :
50%)

* RFF-ovim sredstvima

+ kreditima

* koncesijskim ugovorima

* javno-privatnim partnerstvom

* EU-ovim fondovima (u manjoj mjeri).

Sli¢no se financiraju novi projekti u Belgiji, s time da na
drzavnoj razini postoji poseban drzavni fond za Zeljezni¢ku
infrastrukturu (FIF).
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3. Smjernice za HZ Infrastrukturu

3.1. Op¢i zakljucci

S obzirom na njezinu duzinu i na pruzne mreze drugih
europskih zemalja, u Republici Hrvatskoj je Zeljeznicka
pruzna mreza solidno razvijena, ali njezina kvaliteta nije na
odgovarajucoj (potrebnoj) razini.

Republika Hrvatska raspolaze sa samo 9% dvokolosi-
jecnih pruga. Prosjecna dvokolosjecnost pruga u zemljama
EU-a iznosi 41%, a krece se od 18% u Madarskoj do 58%
u Svicarskoj i Francuskoj. To zna¢i da Republika Hrvatska
u dvokolosije¢nosti pruga zaostaje oko 4,5 puta u odnosu
na prosjek zemalja EU-a.

Mreza zeljezniCkih pruga Republike Hrvatske elektrifi-
cirana je 36% i zaostaje za analiziranim zemljama vise od
40%, a za zemljama EU-a 32%.

Zaostajanje u kvaliteti pruzne mreze u Republici Hrvatskoj
bilo bi jo§ vece kada bi se usporedile vozne brzine vlakova,
i to tehnicke, jer je samo 14% pruga HZ Infrastrukture spo-
sobno za brzine vece od 100 km/h, i komercijalne brzine, po-
uzdanost, to¢nost i u cijelini kvaliteta prijevozne usluge.

S druge strane, zeljezni¢ka pruzna mreZa u Republici
Hrvatskoj se u prosjeku slabo koristi, odnosno intenzitet
prometa je mali. Prema prosje¢nome broju vlakova po
kilometru pruge [vlakkm] koristi se 46% prosjeka zemalja
EU-a, a tri (3) do Sest (6) puta manje od Zeljeznica Austrije,
Belgije, Njemacke i Svicarske. Sli¢ni rezultati dobiju se us-
poredbom prevezenih bruto tona po kilometru pruge [brtkm]
i realiziranih vlakkilometara po zaposlenome.

1z navedenog proizlazi da je neophodno provesti ubrza-
nu modernizaciju hrvatske Zeljeznicke infrastrukture, ali
istodobno je neophodno poduzeti sve mjere za povecanje
opsega prometa.

3.2. Tekuce poslovanje

a) Pokrivenost ukupnih rashoda prihodima od
koriStenja Zeljeznicke infrastrukture

HZ Infrastruktura je svojim prihodima ostvarenimau 2011.
pokrila 95% ukupnih rashoda i pritom ostvarila gubitak od
8,6 milijuna eura.

Prihodima iz drzavnog proracuna pokriveno je 76,3%
rashoda HZ Infrastrukture, prihodima od koristenja infra-
strukture (trasa vlakova) samo 9,1%, dok je svim ostalim
prihodima pokriveno 9,6% rashoda. Na ostalim analiziranim
zeljeznickim infrastrukturama, osim u Crnoj Gori, pokrive-
nost rashoda prihodima od koristenja infrastrukture krece
se od 14,8% u Austriji do 72,5% pa cak 76,6% u Italiji,
Spanjolskoj, Francuskoj i Njemackoj. Pokrivenost rashoda
prihodima od koristenja infrastrukture manja je od 25%



u Austriji (14,8%), Slovackoj (18,6%), Ceskoj (21,1%) i
Svicarskoj (24,5%).

Realizirane pristojbe za koristenje zeljezni¢ke infrastruk-
ture po vlakkilomteru u 2011. u HZ-u iznosile su 0,69 eura,
dok su u Ceskoj iznosile 1,08 eura, u Bugarskoj 1,38 eura,
u Slovackoj 2,11 eura, u Austriji 3,03 eura, u Poljskoj 3,16
eura pa sve do 9,73 eura u Spanjolskoj.

Sve to ukazuje na to da su pristojbe za koristenje HZ-ove
infrastrukture iznimno niske i da ima mjesta za njihovo
povecavanje.

b) Troskovi koji se pokrivaju modelima pristojbi

Analizom pristojbi za koriStenje Zeljeznicke infrastruk-
ture u europskim drzavama moze se zakljuciti da postoje
Cetiri (4) razli¢ita modela (pristupa) odredivanja pristojbi,
koja ponajprije ovise o tome koje sve troSkove pokrivaju.
To su:

 marginalni troskovi (MC) odnosno drustveno marginal-
ni troskovi (SMC)

+ uvecani marginalni troskovi (MC+) odnosno drustveno
marginalni troskovi (SMC+) uveéani odgovaraju¢im
dodatcima odnosno marzom

« ukupni troskovi infrastrukture umanjeni za iznos drzav-
ne potpore (FC-)

+ ukupni troskovi infrastrukture (FC).

Pod marginalnim (grani¢nim) troSkovima podrazumijevaju
se troSkovi svake novoproizvedene ili dodatne jedinice pro-
izvoda, dok ostali ¢cimbenici proizvodnje ostaju nepromije-
njeni. Drugim rje¢ima, to su troSkovi koji ovise o koristenju
kapaciteta (varijabilni) i ¢esto se nazivaju troskovi troSenja
(habanja) odnosno to su troskovi izazvani dodatnim (novim)
vlakom u uvjetima nepromijenjenoga kapaciteta i strukture
zeljeznicke infrastrukture. Pod druStveno marginalnim tros-
kovima podrazumijevaju se troSkovi koji nastaju za drustvo
u cjelini, a koje ucini dodatni (novi) vlakkilometar.

U EU-u veliki broj drzava koristi modele za utvrdivanje
pristojbi za koriStenje Zeljeznicke infrastrukture koji se te-
melje na uve¢anim marginalnim troskovima (MC+) odnosno
uvecanim drustveno marginalnim troskovima (SMC+). To
su Austrija, Slovacka, Ceska, Svicarska, Bugarska i druge.

Tre¢a vrsta modela pristojbi za koriStenje zeljenzicke
infrastrukture polazi od koncepta da se upravitelj infra-
strukture ponasa prema pravilima trgovackog drustva, a to
znaci da nadoknaduje sve troskove koji nastaju. Od ukupnih
troskova infrastrukture oduzme se potpora (subvencija) dr-
zave, a ostatak troSkova pokriva se pristojbom za koriStenje
infrastrukture (FC-). Taj model danas koriste Njemacka,
Francuska, Spanjolska i Italija.

Cetvrta vrsta modela, tj. model prema kojem se pristoj-
bama u cijelosti nadoknaduju troskovi infrastrukture (FC),
je u pocetku bila prihvac¢ena u nizu drzava srednje i istocne
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Europe, a danas se sve viSe odustaje od njega (Poljska,
Madarska, Latvija, Rumunjska).

U svim europskim drzavama pristojbama za koriStenje
infrastrukture u cijelosti se ili djelomice pokrivaju troskovi
odrzavanja infrastrukture.

Pored troskova odrzavanja infrastrukture nesto viSe od
pola europskih drzava pristojbama, barem u nekoj mjeri,
pokriva 1 troSkove obnove. Vrlo ¢esto se pod troskovima
obnove podrazumijevaju troskovi amortizacije, a u nekim
zemaljama i puno viSe toga, na primjer troSkovi kapitalnog
remonta.

Oko 70% europskih drzava pristojbama pokusava pokriti
i troSkove upravljanja prometom (prometne sluzbe).

Manje od 40% europskih drzava u pristojbe ukljucuje
¢imbenik ,,uskih grla“ i koriStenje kapaciteta u odredeno
vrijeme.

Samo skandinavske zemlje (Svedska, Norveska i Finska)
u pristojbe za koristenje infrastrukture ugraduju i eksterne
troskove, a od 9. prosinca 2012. i u Njemackoj se u njih
ugraduje dio eksternih troskova zbog stvaranja buke.

¢) Nacelaizbora varijante modela pristojbi za koriStenje
hrvatske Zeljeznicke infrastrukture

Ekonomska teorija smatra da najniZa cijena usluge ili
proizvoda treba biti ona koja se dobije njezinim izjednaca-
vanjem s marginalnim troSkovima. To znaci da i pristojbe za
koristenje Zeljeznicke infrastrukture treba temeljiti najmanje
na marginalnim troskovima Zeljezni¢ke infrastrukture. To
je i UIC-ova preporuka.

CEMT preporucuje to da najnize pristojbe za koriStenje
zeljeznicke infrastrukture trebaju pokriti marginalne tros-
kove i troSak obnove.

Medutim, znacajke trziSta su te koje odreduju sustav
pristojbi za koriStenje Zeljeznicke infrastrukture odnosno
njihovu visinu. Tamo gdje trZiste to dozvoljava pristojbama
se moZe nadoknaditi i iznos ve¢i od marginalnih troskova,
pa i marginalnih tro§kova uvecanih za iznos obnove sve do
pokrivenosti svih tro§kova.

Pored trzista, na razinu pristojbi odnosno na to koje trosko-
ve pokriti pristojbama najcesce utjece prometna politika koju
vodi drzava. Ponekad drZzavna prometna politika zahtijeva
da se pristojbe odrede na razini koja je niza od marginalnih
troskova kako bi Zeljeznica bila konkurentna drugim vido-
vima prometa (npr. Norveska i Svedska).

Buduc¢i da Zeljeznicka infrastruktura nudi usluge vezane
uz osiguranje trasa vlakova, izravno kretanje vlakova te
upravljanje njima, kao i niz dodatnih usluga koje se mogu, ali
1 ne moraju uzeti, ovisno o potrebama i zeljama komitenata
(kupaca), logicno je da se i pristojbe za koriStenje Zeljeznicke
infrastrukture sastoje od:
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* pristojbe za osnovni (minimalni) paket usluga i
* pristojbe za dodatne usluge.

Pristojbe vezane uz osnovni paket usluga obi¢no po-
krivaju minimum marginalnih troskova, dok se pristojbe
za dodatne usluge, bar jednim dijelom, ¢esto odreduju na
komercijalnoj osnovi.

Na temelju dosadasnjih istrazivanja moze se zakljuciti to
da se model pristojbi za koriStenje Zeljeznicke infrastrukture
u Hrvatskoj treba temeljiti na:

* marginalnim tro§kovima Zeljeznicke infrastrukture ili
na uvecanim marginalnim tro§kovima, i to u mjeri u
kojoj to trziSte moze podnijeti

* trziSnim uvjetima odnosno na tome za koju je razinu
pristojbi Zeljeznicki promet jos uvijek konkurentan ce-
stovnome prometu, kao i Zeljeznickome prometu drugih
drzava na koridirima koji su konkurentni koridorima u
Hrvatskoj

* jednostupnjevitosti odnosno linearnosti pristojbi od
jedinica rada (usluge)

* kategorizaciji pruga

* kategorizaciji vlakova

+ odvojenosti pristojbi za osnovni (minimalni) paket
usluga i pristojbi za dodatne usluge.

d) Prijedlog granica visine pristojbi za KkoriStenje in-
frastrukture

Na temelju prethodnih istrazivanja zakljuceno je da su
pristojbe za koristenje HZ Infrastrukture niske u usporedbi
s pristojbama drugih Zeljeznica. U 2011. pristojbama je
pokriveno 9,1% ukupnih rashoda, odnosno oko 23% izrav-
nih troskova odrzavanja i upravljanja prometom (troSkova
izradbe), $to je manje od marginalnih troskova.

S druge strane u HZ Cargu troskovi usluga najma trasa vla-
kova u 2011. iznosili su 8,08% ukupnih prihoda prodaje.

Nasa je procjena da bi pristojbe za koristenje HZ Infra-
strukture mogle iznositi od 15% do 20% ukupnih rashoda,
a iznimno do 25%. Time bi HZ Infrastruktura bila na razini
infrastruktura Austrije, Slovacke i Ceske (od 15% do 21%),
ali i Svicarske (24,5%), ako bi se i§lo do 25%. Ti iznosi bili
bi iznad marginalnih troskova HZ Infrastrukture.

S druge strane bi to znagilo da bi HZ Cargo od svojih pri-
hoda prodaje izdvajao od 14% do 18%, a iznimno do 23%,
a §to su gornje granice za egzistiranje (,,prezivljavanje) na
prijevoznome trzistu.

Drugim rje¢ima, politika odredivanja pristojbi za koriste-
nje HZ Infrastrukture treba biti takva:
+ da se pokriju uveéani marginalni troskovi HZ Infra-
strukture
+ da se omoguce daljnja egzistencija i razvoj nacionalnih
prijevoznika, HZ Putni¢kog prijevoza i HZ Carga, uz
maksimalnu racionalizaciju njihova poslovanja
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« da HZ Infrastruktura bude konkurentna paralelnim
zeljeznic¢kim koridorima, ali i cestovnome prometu
« da postupno raste opseg prometa na HZ Infrastrukturi.

e) Ostale napomene

Iskustva zapadnih zemalja govore da se prihodi Zeljeznicke
infrastrukture mogu znatno povecati komercijalizacijom
— iznajmljivanjem i davanjem u zakup uredskih prostora,
prostora za trgovacke i druge usluzne djelatnosti, skladista
(zatvorenih, otvorenih), zemljista i drugo.

Prihod od najma i zakupnina Zeljeznicke infrastrukture
u Belgiji pokriva 15% ukupnih rashoda, u Njemackoj i
Francuskoj oko 7%, Svicarskoj i Austriji oko 4%, a u HZ
Infrastrukturi oko 1,2%.

Takoder su sve znatniji prihodi od iznajmljivanja TK-
instalacija, pruzanja informatic¢kih usluga, gradnje i iznaj-
mljivanja koriStenja optickoga kabela i sli¢nog.

U tome podrugju HZ Infrastruktura sigurno moze postiéi
znatnije prihode od danasnjih.

Troskovi osoblja HZ Infrastrukture izrazito su visoki u
odnosu na infrastrukture drugih Zeljeznica i iznose 63,5%
ukupnih rashoda. U drugim Zeljeznicama oni iznose od
26% do 53%, s iznimkom Bugarske. Stoga je Uprava HZ
Infrastrukture u pravu Sto ih kroz program restrukturiranja
nastoji znatno smanjiti.

Troskovi amortizacije HZ Infrastrukture u 2011. &ine
manje od 5% ukupnih rashoda, dok kod drugih upravitelja
infrastrukture iznose od 8% do 30%, s iznimkom Italije 1
Makedonije. Bez obzira na visok stupanj otpisanosti sredsta-
va HZ Infrastrukture, trebalo bi preispitati i amortizacijske
stope te ih uskladiti s europskima.

3.3. Investicije

Na temelju ovih istrazivanja ve¢ je zakljuceno da su
posljednjih godina investicije u hrvatsku Zeljezni¢ku infra-
strukturu iznimno male, ne samo u apsolutnim iznosima, i
to ne samo u usporedbi sa zemljama zapadne Europe, nego
su male i u odnosu na zemlje srednje Europe.

Investicije u hrvatsku Zeljeznicku infrastrukturu u 2011.
iznosile su 44% ukupnih prihoda, u zemljama srednje Eu-
rope (Slovacka, Ceska, Madarska, Poljska), ra¢unajuéi i
Bugarsku, od 50% do 70%, u zemljama zapadne Europe od
70% do 100% (Francuska, Njemacka, Belgija, Austrija), u
Svicarskoj 101%, a u Spanjolskoj 187%.

Sli¢ni odnosi dobiju se ako se promatra visina investicija
po zaposlenome. U 2011. investicije u infrastrukturu Hrvat-
ske iznosile su 12.000 eura, a u zemljama zapadne Europe
od 85.000 (Belgija) do 408.000 eura (Spanjolska).

U 2011. u Hrvatskoj je po glavi stanovnika u zeljezni¢ku
infrastrukturu ulozeno 18 eura, u zemljama srednje Europe



0d 43 do 53 eura, s iznimkom Poljske (18 eura u 2010.), a
u zemljama zapadne Europe od 70 (Francuska) do 362 eura
(Svicarska).

Imajuéi u vidu financijske moguénosti Republike Hrvatske
ipotrebu za velikim ulaganjem u hrvatsku Zeljeznicku infra-
strukturu, zbog izrazite zaostalosti, jedina Sansa su EU-ovi
fondovi. Zbog navedenoga EU-ove fondove treba iskoristiti
u najvecoj mogucoj mjeri.

Prema Ugovoru o pristupu Republike Hrvatske Europskoj
uniji, u sklopu strukturnih i kohezijskih fondova Hrvatskoj
su za razdoblje od 2013. do 2016. odobreni sljedeci iznosi
izrazeni u milijunima eura:

2013. 2014. 2015. 2016.

Strukturni i kohezijski
fond

Kohezijski fond 149,8  349,0 4494 4993

449,4 1.0471 1.348,1 1.498

Buduc¢i da su kohezijski fondovi namijenjeni financiranju
velikih infrastrukturnih projekata u podrucju prometa i za-
Stite okolisa, proizlazi da HZ Infrastruktura treba pripremiti
projekte modernizacije i razvoja zeljeznicke infrastrukture
gotovo u visini predvidenih iznosa Kohezijskog fonda, ali
se istodobno moze racunati i na dio ostalog dijela struktur-
nih fondova namijenjenih regionalnom razvoju (1,5 + 2,0
milijarde eura za razdoblje 2013 + 2016 i oko 2,5 milijardi
eura za razdoblje 2017 =+ 2020).

Na to usmjeravaju i pozitivna iskustva zemalja srednje
Europe, kao i Bugarske i Rumunjske. Od ulaska u EU inte-
zivno koriste navedene fondove za modernizaciju i razvoj
zeljeznicke infrastrukture.

3.4. lzvori financiranja

Iz prethodnih istrazivanja proizlazi da izvori financiranja
HZ Infrastrukture trebaju biti:

 drzavna sredstva

« fondovi EU-a

« vlastita sredstva HZ Infrastrukture
e krediti

« koncesije

* javno-privatno partnerstvo.

Sredstvima drZzave treba osigurati:

+ sufinanciranje svih projekata koji ispunjavaju uvjete za
financiranje iz EU-ovih fondova. Maksimalno financira-
nje iz EU-ovih fondova iznosi 85%, ali iskustvo zemalja
srednje Europe, Bugarske i Rumunjske pokazuje da se ta
sredstva kre¢u od 30% do 60%, a rjede do 75%. Stoga
bi bilo neophodno osigurati od 30% do 50% sredstava
od vrijednosti projekata.

+ financiranje projekata koji imaju svoju drustveno-eko-
nomsku opravdanost, a ne financiraju se iz EU-ovih
fondova.
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Sredstva drzave bilo bi pozeljno unaprijed definirati, kako
bi bila stalna, dugoroc¢na i sigurna. To se moze uciniti na tri
nacina, i to:

» formiranjem odgovarajuceg fonda (ili vise njih) na ra-
zini drzave 1 eventualno Zupanija, s jasno definiranim
izvorima njihova punjenja

+ videgodi§njim ugovorima izmedu drzave i HZ Infra-
strukture

* sredstvima iz drZzavnog proracuna koja se posebno
utvrduju za svaku godinu.

Najucinkovitiji na¢in jest formiranje odgovarajuéeg fonda,
$to pokazuju iskustva Svicarske (FinoV-fond, Infrafond),
Njemacke (,,die 6ffentliche Hand"), Ceske (drzavni fond
za prometnu infrastrukturu — SFDI), Belgije (fond za Zelje-
znicku infrastrukturu — FIF) 1 drugi.

Nacini formiranja fonda mogu biti razliciti, ali najzani-
mljiviji je §vicarski primjer.

Takoder mogu biti uspjesni i viSegodi$nji ugovori izmedu
drzave i upravitelja zeljeznic¢ke infrastrukture, Sto pokazuju
iskustva Spanjolske, Austrije, Bugarske, a uskoro i Poljske
i drugih.

Treéi nacin, odnosno utvrdivanje sredstava za financiranje
zeljeznicke infrastrukture iz drzavnog prorauna primjenjuje
se u nekim zemljama srednje Europe (Slovacke), a zatim u
Hrvatskoj, Srbiji, Makedoniji i Crnoj Gori.

Visina sredstava iz EU-ovih fondova namijenjenih HZ
Infrastrukturi ovisit ¢e ponajprije o kvaliteti projekata i
uvjerljivosti studija izvedivosti s analizama troSka i koristi
(cost-benefit). Limiti tih sredstava u Kohezijskome fondu
i Strukturnom fondu za regionalni razvoj definirani su
Ugovorom o pristupu Republike Hrvatske Europskoj uniji.
Napominjemo da je Kohezijski fond namijenjen financiranju
velikih infrastrukturnih projekata i zastite okolisa, ali se za
zeljeznicke projekte moze koristiti i dio strukturnih fondova
namijenjenih regionalnom razvoju. Drugim rije¢ima, visina
vrijednosti projekata HZ Infrastrukture treba biti u visini
kohezijskih fondova pa i vecoj jer je moguce koristiti i dio
fondova za regionalni razvoj.

Iskustvo Francuske, Spanjolske i drugih govori da je za
financiranje zeljeznicke infrastrukture moguée primijeniti
koncesije i javno-privatno partnerstvo. Medutim takvi pro-
jekti moraju biti visoko rentabilni ili u financiranju takvih
projekata znatno sudjeluju drzava, upravitelj Zeljeznicke
infrastrukture i eventualno drugi (primjeri financiranja
projekata u Francuskoj).

Takoder, financiranju Zeljeznicke infrastrukture moze
znatno doprinijeti:

+ preusmjeravanje dijela naknade za naftne derivate prema

odrzavanju i razvoju Zeljeznicke infrastrukture, a koja

danas iznosi od 1,20 kuna po litri naftnih derivata za
HACiHC
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» preusmjeravanje placanja naknade od 1,20 kuna po litri
naftnih derivata za HAC i HC koju danas plaéaju Zelje-
znicki prijevoznici, HZ Putnicki prijevoz i HZ Cargo,
u odrzavanje i razvoj zeljeznicke infrastrukture

* redefiniranje javnog dobra u dijelu objekata na nacin
da se omoguéi etaziranje zgrada te da se dio zgrada
koji nije u funkciji javnog dobra prenese u vlasni§tvo
HZ Infrastrukture ili da na dugogodisnje koristenje uz
moguénost davanja u dugogodisnji zakup. Zakonom
treba onemoguditi da se takvi objekti mogu dati nekome
drugom (lokalnim zajednicima i dr.) ako postoji interes
HZ Infrastrukture za moguénost komercijalizacije ili
smanjenja troSkova poslovanja.

« oslobadanje HZ Infrastrukture od pla¢anja komunalnih
naknada za javno dobro

* destimulacija teretnog prijevoza cestom na veé¢im uda-
ljenostima (npr. 300 km) uvodenjem ekoloskih taksi
i preusmjeravanje tog prihoda na odrzavanje i razvoj
zeljeznicke infrastrukture

« ukljucivanje lokalne zajednice u snoSenje dijela trosSkova
zeljezniCke infrastrukture na Zeljeznickim prugama s
malim opsegom prometa

» preusmjeravanje dijela naknade koja se placa prigodom
registracije cestovnih motornih vozila (naknada za za-
Stitu okoli$a) u odrzavanje zeljeznickih pruga.

Sve navedeno je u skladu s prometnom politikom EU-a
definiranom u Bijeloj knjizi, ali i s praksom u nizu europ-
skih drzava.

4. Zakljuéak

S obzirom na njezinu duZinu te na pruzne mreze drugih
europskih zemalja, Zeljeznicka pruzna mreza u Republici
Hrvatskoj je solidno razvijena, ali njezina kvaliteta nije na
odgovarajucoj (potrebnoj) razini.

Republika Hrvatska u dvokolosijecnosti pruga zaostaje
oko 4,5 puta u odnosu na prosjek zemalja EU-a, a u elektri-
ficiranosti za analiziranim zemljama zaostaje vise od 40%,
a za zemljama EU-a 32%.

Jos veéi zaostatak u kvaliteti hrvatske pruzne mreZe dobio
bi se usporedbom voznih brzina vlakova, kako onih tehnic-
kih, jer je samo 14% hrvatskih pruga sposobno za brzine
vece od 100 km/h, tako i onih komercijalnih, pouzdanosti,
tocnosti 1 kvalitetom prijevozne usluge.

S druge strane hrvatska zeljezni¢ka pruzna mreza u pro-
sjeku se slabo koristi, odnosno intenzitet prometa je slab.
Prema prosje¢nome broju vlakova po pruznome kilometru
[vlakkm] koristi se 46% prosjeka EU-ovih zemalja, a od tri
do Sest puta manje od Zeljeznica Austrije, Belgije, Njemacke
i Svicarske. Sli¢ni rezultati dobiju se usporedbom prevezenih
bruto tona po pruznome kilometru [brtkm] i realiziranih
vlakkilometara po zaposlenome.

Iz navedenog proizlazi to da je neophodna ubrzana
modernizacije hrvatske zeljeznicke infrastrukture, ali da
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je istodobno neophodno poduzeti sve mjere potrebne za
povecanje opsega prometa.

Prihodima iz drZzavnog proracuna pokriveno je 76,3%
rashoda HZ Infrastrukture (2011.), prihodima od koriste-
nja infrastrukture (trasa vlakova) samo 9,1%, dok je svim
ostalim prihodima pokriveno 9,6% rashoda. Kod ostalih
analiziranih upravitelja Zeljeznicke infrastrukture, izuzev
Crne Gore, pokrivenost rashoda prihodima od koristenja
infrastrukture krece se od 14,8% u Austriji do 72,5% pa
&ak 76,6% u Italiji, Spanjolskoj, Francuskoj i Njema&koj.
Pokrivenost rashoda prihodima od koriStenja infrastrukture
manja je od 25% u Austriji (14,8%), Slovackoj (18,6%),
Ceskoj (21,1%) i Svicarskoj (24,5%). Sve to ukazuje na to
da su pristojbe za koristenje HZ infrastrukture iznimno niske
i da ima mjesta za njihovo povecéavanje.

Investicije u hrvatsku zeljeznic¢ku infrastrukturu posljed-
njih su godina iznimno male, ne samo u apsolutnim iznosima
i ne samo u usporedbi sa zemljama zapadne Europe, nego
su male 1 u odnosu na iznose u zemljama srednje Europe.
U 2011. u Hrvatskoj je u zeljezni¢ku infrastrukturu uloZzeno
18 eura po glavi stanovnika, u zemljama srednje Europe od
43 do 53 eura, s iznimkom Poljske (18 eura u 2010.), a u
zemljama zapadne Europe od 70 eura (Francuska) do 362
eura (Svicarska).

Imajuéi u vidu financijske moguénosti Republike Hrvatske
i potrebu za velikim ulaganjem u njezinu Zeljeznicku infra-
strukturu, ali 1 izrazitu zaostalost, jedina Sansa su EU-ovi
fondovi. Zbog navedenog EU-ove fondove treba iskoristiti
u najve¢oj mogucéoj mjeri.

Izvori financiranja HZ Infrastrukture trebaju biti sljedeci:

* drzavna sredstva

» EU-ovi fondovi

« vlastita sredstva HZ Infrastrukture

* krediti

* koncesije

* javno-privatno partnerstvo.

Drzavnim sredstvima treba omoguciti:

+ sufinanciranje svih projekata koji ispunjavaju uvjete za
financiranje iz EU-ovih fondova. Maksimalno financira-
nje iz EU-ovih fondova iznosi 85%, ali iskustvo zemalja
srednje Europe, Bugarske i Rumunjske pokazuje da se
ti iznosi kre¢u od 30% do 60%, a rjede do 75%. Stoga
bi bilo neophodno osigurati sredstva za od 30% do 50%
vrijednosti projekata.

+ financiranje projekata koji imaju svoju drustveno-eko-
nomsku opravdanost, a ne financiraju se iz EU-ovih
fondova.

Literatura:

[1] Citak, M. i dr.: Modeli financiranja Zeljeznicke infrastrukture,
studija, Istrazivanje i projektiranje u prometu d.o.o., Zagreb,
2012.
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SAZETAK

Potreba ucinkovitog prilagodavanja HZ Infrastrukture liberalizirano-
me prometnom trzistu uvjetuje korektno i dugotrajno definiranje modela
financiranja zeljeznicke infrastrukture.

Zbog toga je u ovome radu provedeno istrazivanje modela financira-
nja odrzavanja i upravijanja Zeljeznickom infrastrukturom, kao i obnove
i modernizacije postojece mreze, ali i financiranja novih projekata na
Zeljeznicama Austrije, Njemacke, Svicarske, Poljske, Slovacke, Ceske,
Madarske, Bugarske, Belgije, Francuske, Spanjolske, Italije, Hrvatske,
Srbije, Makedonije i Crne Gore. U skladu s time usporedeni su relevantni
pokazatelji kao Sto su razvijenost pruzne mreze, opseg rada, financijski
pokazatelji tekuceg poslovanja, investicije i modeli financiranja.

Na temelju navedenog definirane su smjernice za HZ Infrastrukturu,
kako za tekuce poslovanje tako i za investicije, kao i modeli financira-
nja.

SUMMARY

The need for the efficient adjustment of HZ Infrastruktura to the libe-
ralised transport market necessitates the correct and long-term definition
of a financing model for railway infrastructure.

For this reason, this work researches the financing model for the
maintenance and management of railway infrastructure, as well as the
reconstruction and modernisation of the existing network and the finan-
cing of new railway projects in Austria, Germany, Switzerland, Poland,
Slovakia, the Czech Republic, Hungary, Bulgaria, Belgium, France, Spain,
Italy, Croatia, Serbia, Macedonia and Montenegro. In accordance with
this, relevant indicators such as the development level of the network,
scope of operation, financial indicators of current business operations,
investments and financing models were compared.
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On the basis of the above, guidelines were defined for HZ Infrastruk-
tura, not only for current business operations but also for investments
and financing models.
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prof.dr.sc. Simo Janjanin, dipl.ing.elek.

NOVE MOGUCNOSTI
SPOZNAJE O RAVNOME
OBODU KOTACA POZNATOM
KAO OPASNI CIMBENIK
POREMECAJA U DINAMICKOM
SUSTAVU VOZILO-PRUGA

1. Uvod

Ve¢ dulje su predmet nasih istrazivanja nepravilnosti na
traénicama i na kota¢ima kao poremecaji u dinamickom i os-
ciliraju¢em sustavu vozilo-pruga. Veliki dio tih istrazivanja
prikazan je u radu »Op¢i simulacijski model za promatranje
ponasanja osovine kotaca na neravninama povrsine valja-
nja«. Objekti istrazivanja bili su valovitost i druge opasne
neravnine na povrsini valjanja kotaca po tra¢nici kao §to su
ravni obodi kotaca, loSi varovi tra¢nica, sastavi tracnica i
druge neravnine te njihovo opasno djelovanje na dinamicki
sustav vozilo-pruga.

U ovome radu bit ¢e obraden simulacijski model izveden
iz opc¢ega simulacijskog modela specijalno za promatranje
gibanja teZista kotaca uz ravne obode kotaca, i to ne samo
pri malim voznim brzinama, ve¢ i pri ve¢im voznim brzi-
nama. Simulacijski model morao bi biti postavljen tako da
kvalitativno i kvantitativno udovoljava zahtjevima fizikalnog
procesa vertikalnoga gibanja osi kotaca uz ravni obod i da
izracuna sve sile i njihove medusobne odnose.

1z fizikalnog procesa poznato je i to da pri ve¢im brzinama
teziSte kotaca ne uspijeva slijediti teorijsku krivulju gibanja
teziSta izvedenu za male brzine. Kotac se na lijevome rubu
ravnog dijela oboda skoro odvaja od tracnice pa teziste ko-
taca preskace dio teorijske krivulje za male brzine, sve dok
kota¢ desnim rubom ravnog dijela ne udari u tracnicu.

Fizikalna osnova vertikalnoga gibanja teZista kotaca nakon
udara malo se spominjala u postojecoj literaturi. Simulacijski
model mogao je obuhvatiti i to gibanje, a prvi novi rezultati
bit ¢e izneseni u ovome radu.

Za ocekivati je da ¢e strucnjaci biti zainteresirani za defini-
tivnu provjeru simulacijskog modela i prvih novih rezultata
istrazivanja gibanja tezista kotaca te za sudjelovanje u dalj-

njim istrazivanjima, pogotovo u onima ¢iji je cilj otkrivanje
metode mjerenja poremecaja na stvarnome vozilu i pruzi.

22l mel (z1al - zic))
zcl A
zicl  melz2cl T

z2cl
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2. Dodaci fizickome i
matematickome modelu sustava

2.1. Osnovni model

U radu »Op¢i simulacijski model za promatranje ponasa-
nja osovine kotac¢a na neravninama povrsine valjanja« [6]
osnovni oscilirajuéi sustav i njegov fizicki i matematicki
model definirani su prema slici 2.1.1. Svi detalji matema-
tickog i simulacijskog modela, ali za male brzine, navedeni
su u navedenome radu, a u ovome radu bit ¢e izneseni samo
dodatci tim modelima za odredeni raspon brzina.

Osovina kotaca vagona i vozilo gibaju se konstantnom br-
zinom v po horizontalnim tra¢nicama. Neravnine na povrsini
valjanja kotac¢-tra¢nica u ovome su radu ravni obodi kotaca,
Sto izaziva poremecaje u vertikalnome gibanju kotaca i oso-
vine, a time i dinamicka opterecenja kotacai tra¢nica.

Dakle, u ovome radu istrazivat ¢e se samo djelovanje
ravnih oboda kotaca na vertikalna gibanja kotaca, osovine,
neovjesene i ovjesene mase, i to ne samo pri malim voznim
brzinama, nego i pri ve¢im brzinama vozila, dinamicke
veli¢ine tih gibanja, koje su zajednicke vozilu i pruzi, kao
i nacin kako ¢e se to odraziti na medudjelovanje kotaca i
tracnica te na njihova dinamicka opterecenja.
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Slika 2.1.1: Gibanje vozila uz neravnine na povrsini valjanja

Ravni obodi kotaca ostecenja su kotaca, a posljedica su
blokiranja kotaca pri ko€enju. U prethodnome radu odreden
je matematicki izraz za gibanje teziSta kotaca, ali pri malim
brzinama vozila. Kota¢ polumjera r i s ravnim, oderanim
obodom duljine @ valja se jednoliko po ravnoj tra¢nici. Sto
se dogada kada ravni dio kotaca dode u dodir s traénicom?

Naslici 2.1.2, koja je takoder preuzeta iz prethodnog rada,
vide se tri karakteristi¢na polozaja kotaca pri valjanju kada
je obod kotaca ravan.
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Prvi lijevi poloZzaj jest onaj kada se kotac jos uvijek valja
po trac¢nici, a prije nastupa ravnog dijela oboda. Srednji
polozaj jest onaj kada je pri malim voznim brzinama ravni
dio oboda ¢itavom duzinom na tra¢nici, a desni poloZaj onaj
kada se kota¢ nastavlja valjati po tracnici.

tracnica

Slika 2.1.2: Valjanje ravnog oboda kotaca po tracnici

2.2. Dodaci fizikalnome modelu za veée
vozne brzine

Pri ve¢im brzinama vozila mijenja se putanja desne tocke
ravnog dijela kotaca, no nije ista i putanja tezista kotac¢a. Ono
§to se dogada s putanjom teziSta kotaca izmedu tih dvaju
poloZzaja te u desnome polozaju, ali i nakon udarca u desnoj
tocki, nije egzaktno obradeno, §to zasluzuje naSe zanimanje i
opravdava istrazivanja opisana u ovome radu. Oc¢ekuje se da
¢e korist od ovih istrazivanja biti bolje razumijevanje prirode
sila i dinamickih odnosa kota¢-tracnica, da ¢e ona omoguciti
otkrivanje novih metoda mjerenja, pa time i racionalnije
koristenje i odrzavanja pogona.

Nakon istrazivanja na simulacijskome modelu fizikalni
proces vertikalnoga gibanja tezista kotaca, koji je definiran
retroaktivno, opisan je nastavku. Pri ve¢im brzinama pro-
mjena teorijske krivulje gibanja tezista kotaca je prebrza te
masa kotac¢a ne moze pratiti tu promjenu. Reakcija N tracnice
u lijevoj tocki smanjuje se sa svojega normalnog iznosa na
malu vrijednost, lagani dodir kotaca i tra¢nice u lijevoj tocki
ostaje, a jedine sile koje djeluju na kota¢ su one od tezine
kotaca i1 osovinskog sklopa te dinamicke sile preko ovjesa
koje nastaju djelovanjem vagonskog sanduka. Pod djelova-
njem tih sila dogadaju se slobodni pad i rotacija kotaca sve
dok ne dode do kontakta izmedu desne tocke ravnog dijela
i tracnice (slika 2.2).

Taj novi kontakt kotaca i tracnice u nekoj tocki, koja odgo-
vara poloZzaju teZista na uzlaznoj teorijskoj krivulji, jest veliki
udarac pa se kota¢ ponovno odvaja od tra¢nice te ponovno
nastaje slobodno gibanje kotaca i njegova tezista po nepo-
znatoj krivulji. Gibanje zavrSava novim udarcem prilikom
vracanja kotaca u njegov redoviti polozaj na tracnici.
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Slika 2.2: Preskakanje osi kota¢a ravnog oboda

2.3. Dodaci matematickome modelu

Za osnovni matemati¢ki model nema novih matematickih
zahtjeva, ali ¢e biti novih zahtjeva 1 logickih uvjeta koje ¢e
trebati unijeti u simulacijski model. Definiranje logic¢kih
uvjeta nije bilo jednostavno. Oni su odabrani nakon niza
raznih pokusaja i provjera na simulacijskome modelu.

Prvi logicki uvjet proizlazi iz prirode sile na kontaktu iz-
medu kotaca i traénice veé u lijevoj tocki. Taj kontakt postoji
sve dok je sila tracnice N pozitivna kao reakcija na aktivnu
dinamicku silu kota¢a usmjerenu na tracnicu:

N>0

Ako je reakcija trac¢nice kao neka rezultanta sila reakcije
vrlo mala, onda se kota¢ prakti¢no odljepljuje od tracnice.

Sve dok je reakcija tracnice jako mala, teziste kotaca ne
giba se po teorijskoj krivulji, jer sile koje bi prisiljavala
na takvo gibanje nisu dovoljno velike pa kao aktivne sile
na kota¢ djeluju samo njegova tezina i sila ovjesa koji pak
uzrokuju vertikalno ubrzanje, koje opet, u pravilu, zbog vece
brzine vozila djeluju u kraCem vremenu i centar osovine
kotaca ne moze slijediti teorijsku krivulju.

Slijedi nekoliko novih uvjeta gibanja u desnoj tocki dodira
ravnog oboda te zbog velikog udarca kotaca i ponovnoga
gubitka kontakta s tra¢nicom na dijelu gibanja do povratka
u redoviti poloZaj tezista kotaca.

Kada desna toc¢ka ravnog dijela udari u tra¢nicu, vertikal-
no gibanje tezista kotaca zaustavi se u kratkome vremenu,
brzina u negativnome smjeru pada na nulu i od udarca naglo
naraste do pozitivne vrijednosti, koja odgovara brzini u tocki
udara na teorijskoj krivulji vertikalnoga gibanja tezista za
male brzine. Od udarca vertikalno ubrzanje mora biti takvo
da uslijedi inverzija vertikalne brzine sli¢na onoj u najnizoj
tocki teorijske krivulje za male brzine. Budu¢i da reakcija
tracnice ne mozZe biti negativna i ne moze prisiliti teZiSte da
se giba po teorijskoj krivulji, u desnoj tocki ravnog oboda
ponovno nestaje kontakt, a daljnje gibanje tezista je uz veliku



pocetnu pozitivnu brzinu u tocki dodira i pod djelovanjem
sile tezine kotaca i sile ovjesa. TeZiSte se ponovno giba po
slobodnoj krivulji i bez kontakta u desnoj tocki ravnog oboda
sve dok kota¢ ponovno ne udari u tracnicu.

Ova fizikalna osnova modela iznosi se hrabro kao pretpo-
stavka, a nastala je, kao §to je receno, retroaktivno, nakon
promatranja gibanja tezista na simulacijskome modelu. Pro-
vjera na stvarnoj pruzi i vozilu jedino moze presuditi potpunu
ili djelomi¢nu osnovanost iznesene pretpostavke.

Stvarno ubrzanje Z2a, brzinu Zla i put Za uz dodatke
u oznakama za desnu i lijevu stranu moramo posebno
generirati. Pri malim brzinama to je jednostavno izvedivo
integriranjem iz ubrzanja Z2a = z2a, a ovdje sli¢no u dva
koraka:

Zla =[Z72a dt
Za =fZIa dt

Ovo ponovno generiranje brzine i puta na simulacijskome
modelu posluzit ¢e kao provjera postupka i modela za male
brzine gibanja vozila kod kojih su te veli¢ine jednake.

Za sada se zadovoljavamo promatranjem vertikalnih di-
namickih veli¢ina izmedu kotaca i tra¢nice. Te dinamicke
veli¢ine ¢e nam viSe trebati kasnije u istrazivanjima opte-
reéenja pruge jer su one uzbuda u osciliraju¢im sustavima
pruge i vozila. No kada bi Zeljeli saznati joS viSe o dinamic-
kim veli¢inama i naprezanjima u samome kotacu izazvanih
pojavom udarne sile na plocu kotaca i tracnicu u desnoj
tocki ravnog dijela, moralo bi se voditi racuna o realnome
obliku ruba ravnog dijela kotaca, koji od udaraca sigurno
nema teorijski ostri rub, ve¢ malo stu¢eno zaobljenje, §to
¢e utjecati na maksimalne iznose sila udaraca. To ¢e se
spominjati i kasnije.

3. Dodaci u simulacijskome modelu

U upravljac¢kim datotekama simulacijskog modela dodatci
sumali, ali je simulacijska datoteka u SIMULINK-u potpuno
dogradena. Cak su napravljeni novi grupni blokovi jer se
u postoje¢im dijagramima desnog i lijevog kotaca moralo
nac¢i mjesta za ugradnju novih dijelova modela za dvostruko
integriranje i ugradnju logickih uvjeta u slucajevima giba-
nja vozila ve¢im brzinama, kada se kotac¢i nakratko, u dva
navrata gotovo odvajaju od tracnica.

3.1. Dodaci u upravljackoj datoteci axfwp.m

Upravljacka datoteka axfwp.m ima drugi naziv, ali i male
dodatke u dijelu namijenjenom za crtanje rezultata simu-
lacije. To su naredbe za crtanje stvarnih veli¢ina gibanja
Zar i Zal, Zlar i Zlal, Z2ar i Z2al te njihovih dijagrama u
usporedbi s teorijskim veli¢inama gibanja za, zla i z2a.

U pomoc¢noj upravljackoj datoteci flatwhee.m dodatak je
vrlo specifi¢an, a odnosi se na pomicanje vektora der?2 za
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korak udesno da bi se ispravio pomak ulijevo, koji je MA-
TLAB napravio prilikom deriviranja. Dodaje se:

=[0];

der2=[r;der2];

Kod raznih slucajeva gibanja, prema potrebi mijenjat e
se pocetni podatci.

Postupak za koristenje simulacijskog modela u gotovo
svim sljede¢im slucajevima analize bit ¢e prikazan na jedno-

me od slucajeva analize. [zneseni su polazni podatci analize,
a potom najvazniji krajnji rezultati te njihovi komentari.

Specifi¢ni polazni podatci za izabrani sluc¢aj voznje ve¢om
brzinom jesu:
v=30
a=0.100; r=0.45; Stop time = 0.04
xm=0.35; tstep=0.00003;
To da je generiranje uspje$no uz zadane podatke vidi

se na dijagramima veli¢ina gibanja u ovisnosti o putu kod
apliciranja simulacijskog programa.

zr[m]
-0.5

0 0.1 0.2 0.3 0.4
put m

Slika 3.1.1: Teorijska krivulja ovisnosti puta zr o putu x kod
ravnog oboda

Na slici 3.1.1. prikazana je jedinstvena teorijska krivulja
gibanja tezista zr za male brzine vozila u ovisnosti o putu
x, koja se uz pomo¢ upravljackih datoteka generira prije
otvaranja simulacijskog dijagrama. Iz krivulje zr generiraju
se teorijska brzina derl i teorijsko ubrzanje der2 u verti-
kalnome smjeru kao derivacije po putu x, da bi se na kraju
u simulacijskome postupku generirala i sila koja teziSta
kotaca prisiljava na gibanje po teorijskoj krivulji. Krivulja
zr = f{xr) jest invarijanta brzine pa je to i krivulja za male
i velike brzine.

Teorijski zakoni iznosa i oblika brzine te ubrzanja u ovi-
snosti o putu x vide se na slikama 3.1.2.13.1.3.

Na slici 3.1.4. vide se medusobni odnosi teorijskih veli¢ina
puta, brzine i ubrzanja u vertikalnome smjeru u ovisnosti o
prijedenome putu vozila. Ti dijagrami puno su pregledniji
na ekranu u boji.
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0 0.1 0.2 0.3 0.4
put m

Slika 3.1.2: Teorijska krivulja ovisnosti brzine der1 o
putu x kod ravnog oboda kotaca

der2|[m/mm]

0 0.1 0.2 0.3 0.4
put m

Slika 3.1.3: Teorijska krivulja ovisnosti ubrzanja der2 o
putu x kod ravnog oboda

5 X 10 .
Al s S RRRREEE
: *:
| TR ) Qrderz il
] TR ........................................
Lpeoeemeeeeens T SRR T
: 500%derl
Ofeeeeee : :
L 800000%2r
-1 o o "
0 01 0.2 03 0.4
put m

Slika 3.1.4: Medusobni odnosi teorijskih zr, der1 i der2
kod ravnog oboda

3.2. Dodaci prethodnoj simulacijskoj datoteci
axfwh.mdl

Novoj simulacijskoj datoteci axfw.md! nije promijenjen
samo naziv, ve¢ su joj dodani novi bitni dijelovi.

U preglednome dijagramu simulacijskog modela (slika
3.2.1) pojavila su se dva nova grupna bloka, i to Right car

22

side i Left car side, jer se u dijagramima lijevog i desnog
kotac¢a morao naéi prostor za dodatne blokove novog rje-
Senja.

Ve¢ na preglednome simulacijskom dijagramu vidi se da
je simulacijska datoteka iz prakti¢nih razloga podijeljena na
pet dijagrama, i to na:

- pregledni dijagram simulacijske datoteke axfw.mdl

- simulacijski dijagram desnog kotaca Right wheel

- simulacijski dijagram lijevog kotaca Left wheel

- simulacijski dijagram desnog dijela vagona Right car

side
- simulacijski dijagram lijevog dijela vagona Left car
side.
AXFW
> T ]
To Workspace2
Constant3 Gainé Integrator L To Workspacel
=
Scope Scopel
In1 Inl (¢
Outl
Outl
In2 In2
Left car side Righ car side
Outl Inl P|Inl Outl
Out2 In2 4J Llnz out2
Left wheel Right wheel

Slika 3.2.1: Pregledni dijagram simulacijske datoteke axfw.mdl

Grupni blokovi lako se otvaraju dvostrukim klikom i
njihovi dijagrami vide se prema zelji i potrebi trajno ili
povremeno.

Parovi dijagrama istovjetni su po obliku i elementima, ali
se razlikuju po oznakama veli¢ina i parametara za desnu i
lijevu stranu. Na primjer, na slici 3.2.2. prikazan je dijagram
samo za desni kota¢. Na tome dijagramu vidi se ve¢ poznati
osnovni lanac za izraCunavanje puta vozila u simulacijskome
procesu x kao funkcije vremena integriranjem iz brzine vo-
zila x/=v prema diferencijalnoj jednadzbi iz matematickog
modela.

Dijagrami desnog i lijevog kotaca imaju veliki dodatak u
odnosu na ranija rjeSenja. Ako se promatra dijagram za desni
kotac, kao novi dio vidi se lanac za izraCunavanje stvarnih
ubrzanja Z2ar, brzina Zlar i putova Zar.

Preko ulaznih i izlaznih vrata ostvaruju se veze s grupnim
blokom dijela vagona i sa zajednickim dijelom za generiranje
puta vozila.

Dvostruko integriranje obavlja se u lancu Gain5, Integra-
tor3 i Integrator4. Na Switch se bira stvarno ubrzanje prema
karakteru reakcije Nr.



In1 Right wheel
o P —p =
l Saturation  Look-Up F'o Workspace10
Look-Up Table4 -
E=—=Traples > [ 7 ]
Look-Up To Workspacel2
CoO——F—>» P ] Tablel
In2 To Workspacel! P —p
Look-Up To Workspacel3
Tavlez
To Workspace7 <X >
o] R
Switch? sum3 Constantl
witc um
> ——[
Congant
K »(Z $oopes
Gainé Out2
N
To Workspacel7 |+ Outl
*E[;EEF R [T [Tz
turati i To Workspace4
marg/1000 L Switd agura ign Switct@in5 [Integrato{integrator i
Constant3 Sum2 TO“Wor aces
s kb > e

To Workspacel8 Sum5

To Workspacell

To Workspace6

Slika 3.2.2: Simulacijski dijagram desnoga kotaca

Ako je Nr > 0, onda je ubrzanje Z2ar u lancu za izrauna-
vanje stvarnih veli¢ina gibanja i od sile generirane iz razlike
brzina zlar i Zlar, inace je to ubrzanje samo sile tezine
kotaca marg i sile pcdr koja djeluje preko ovjesa.

Reakcija Nr odredena je, dakle, na dva nacina. Dok je
stvarni put Zar u relativnome iznosu manji od teorijskog zar
(Gain6, Switch3), kotac je odvojen od tracnice, reakcija Nr
je nula, a stvarno ubrzanje jest ono sile teze i sile ovjesa.

Kada se na uzlaznoj teorijskoj krivulji Zar i zar izjednace,
preko Sum4, Gain4 i Switch2 generira se udarac, koji traje
dok se ne obavi inverzija brzine i dok se ne izjednace stvarna
brzina Zlar i teorijska brzina z/ar.

Izgled grupnog bloka Right car side moze se vidjeti na
slici 3.2.3. Istovjetan je lijevome bloku. Taj dijagram opisan
je uprethodnome radu, a novost su ulazna i izlazna vrata za
vezu s ostalim blokovima simulacijskog modela.

Detaljni pregled i funkcioniranje simulacijskih dijagrama
lako se i temeljito prati na ekranu racunala. Ovdje je to na-
pravljeno kako bi se dobio grubi uvid u simulacijsku datoteku
injezino funkcioniranje. Na rezultatima istrazivanja gibanja
kotaca s ravnim obodom na simulacijskome modelu i prace-
nja ponasanja dinamickih veli¢ina sustava vidjet ¢e se kako
stvarno funkcionira cjelokupan simulacijski model.

]

To Workspacel9

-mcr<g/1000

Constant

To Workspace6

To Workspace8

Right car side

Sum5

om1

To Workspace7

» zgcr
To Workspace2

———— [ T ]
To Workspace3

zcr

Scope3

Inl

Slika 3.2.3: Simulacijski dijagram grupnog bloka Right car side
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4. Funkcioniranje simulacijskog
modela u istrazivanju procesa

Funkcioniranje simulacijskog modela u istrazivanju proce-
sa prevoznje kotaca s oderanim i ravnim obodom na ravnoj
tracnici bit ¢e pokazano za jedan slucaj voznje, za koji su op¢i
parametri simulacijskog modela kao i specificni parametri
zadani i do sada koriSteni u njihovim upravljackim datoteka-
ma. Moguénosti istrazivanja realnog procesa voznje s ravnim
obodom kotaca na njegovome simulacijskom modelu bit ¢e
prikazane i ovdje, i to na izabranome slucaju.

Najvazniji parametri za izabrani slucaj gibanja jesu:
x1=v=30
a=0.100;
xm=0.35;
Gain4: 12000;

r=0.45;
tstep=0.00003; tstop=0.02
Constant: - 0.000004

Svi dijagrami veli¢ina gibanja i sila u simulacijskome mo-
delu za desni i lijevi kota¢ 1 za ovjeSene mase vozila mogu se
vidjeti na ekranu prema naredbama iz drugog dijela datoteke
axfwp.m, $to je ostavljeno za kasnije koriStenje.

Medutim, u ovome radu nalaze se samo neki izabrani
dijagrami karakteristicni za simulacijski model, ali i za ilu-
striranje pretpostavki iz fizickog i logickog modela, prema
kojima se vertikalno gibanje tezista kotaca i ovjeSene mase
kod ravnih oboda kotaca i ve¢ih brzina odvija po vrlo spe-
cificnim krivuljama.

Buduéi da ¢e se u ovome prikazu parametri za desnu
stranu unositi i na lijevu stranu osovine, dinamicke veli¢ine
lijeve i1 desne strane su iste pa ¢e se crtati samo dijagrami
desne strane.

Suzeni program prikaza dijagrama dinamickih veli¢ina
za odabrani slucaj gibanja uz ravne obode kotaca sadrzi
usporedne dijagrame veli¢ina gibanja prema teorijskom
gibanju tezista kotaca (zar, zlar, z2ar) 1 stvarnih veli¢ina
gibanja (Zar,Z1ar,Z2ar) te pojedinacne dijagrame stvarnog
ubrzanja Z2ar i sile reakcije tracnice Nr. Svi dijagrami ge-
neriraju se u simulacijskome modelu pa kao vektori imaju
isti broj koraka, $to je uvjet za njihovo medusobno grafi¢ko
predocCavanje.

Za ilustraciju navedene namjere generirat ¢e se slozeni
dijagrami veli¢ina gibanja ovisno o vremenu ¢ prema slje-
de¢im naredbama:

plot(t,zar,t,Zar),grid

plot(t,zlar,t,Z1ar),grid

plot(t,z2ar,t,Z2ar),grid

plot(t,Z2ar),grid

plot(t,Nr),grid.

U opisu rezultata simulacijskog modela teziste je na dva

najvaznija pitanja, i to na:
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— funkcioniranju simulacijskog modela

— prikazu prvih rezultata istrazivanja pri ve¢im brzinama
i specificnog oblika stvarnih krivulja po kojima se giba
teziste kotaca s ravnim obodom.

Prvi korak u zajednickome opisu jest istodobno promatra-
nje ovisno o vremenu ¢ svih dijagrama prema danim nared-
bama. Rezultati se mogu vidjeti na slikama od 4.1. do 4.5.

Usporedni dijagrami za vertikalne putove osovine kotaca
vide se na slici 4.1. Oblik teorijske krivulje gibanja tezista
kotaca zar uz ravni obod poznat je od ranije, a ovdje se gene-
rira i daje samo za usporedbu sa stvarnom krivuljom Zar.

Stvarna krivulja Zar specifi¢nog je oblika, kao Sto je
prethodno i najavljivano. Od lijeve tocke ravnog oboda
teziSte kotac¢a ne moze slijediti teorijsku krivulju zar jer
je apsolutna vrijednost stvarnog ubrzanja Z2ar manja od
teorijskog ubrzanja z2ar.

4x10'3
zar[m] : : :

<] EEETEPRRPEPE A ERET EEETERPEPEPRS R RTEREE
Zar[m)| : : :

0.02 0.03 0.04
vrijeme S

Slika 4.1: Teorijski i stvarni put kao funkcija vremena t kod
ravnog oboda

Gibanje tezista kota¢a na uzlaznome dijelu krivulje i dalje
nije po teorijskoj krivulji, ve¢ po specifi¢noj krivulji, kao §to
se to moze vidjeti na slici 4.1. Kota¢ ¢e od udarca i dobive-
ne pozitivne brzine (slika 4.2) ponovno izgubiti kontakt s
tracnicom i u krivulji slicnoj paraboli nadvisiti svoj redoviti
poloZzaj u odnosu na tra¢nicu i nakon toga pasti na tra¢nicu.
Krivulja je sli¢na paraboli jer je ubrzanje slabo promjenljivo
zbog promjena sile ovjesa.

4
zlar[m/sl] : : .

3p-ef - S R RREREEE R R [EREEELEEEEE 1
Zlar[m/g] : :

................................................

0 0.01 0.02 0.03 0.04
vrijeme S

Slika 4.2: Teorijska i stvarna brzina kao funkcije vremena t
kod ravnog oboda
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z2ar[m/ss

2
Z2ar[m/ss|

] O S S S S

05t Zgar- - e

0.01 0.02 0.03 0.04
vrijeme s

Slika 4.3: Teorijsko i stvarno ubrzanje kao funkcije vremena t
kod ravnog oboda kotaca

x10°

8
Z2ar[mfss]

YR - S R S

0 0.01 0.02 0.03 0.04
vrijeme s

Slika 4.4: Stvarno ubrzanje kao funkcija vremena t kod ravnog
oboda

Maksimalne vrijednosti Nr kao udarne sile vrlo su velike.
Prvi maksimum je ve¢i od 20 000 kN, a drugi oko 5000 kN.
Iz vektora te sile integriranjem po putu mogu se izraCunati
i energije, ako za to bude interesa kasnije u kompletnim i
kompleksnim istrazivanjima. Najveca vrijednost sile Nr na
dijagramu ipak je prevelika. I kasnije ¢e se to pojaviti i to
zato $to se u obzir ne uzima realno malo stu¢eno zaobljenje
na rubovima ravnog dijela, ve¢ se racuna s o$trim rubom.
Ta ¢injenica sigurno smanjuje znatno generirani iznos sile

Nr. x10°
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Nr{kN] : : .
2l e o .

P U IO S S S

| SSR  SS SS— S—

0.01 0.02 0.03 0.04
vrijeme s

Slika 4.5: Stvarna reakcija tracnice Nr kao funkcija vremena kod
ravnog oboda



Model omogucéuje crtanje i drugih zanimljivih krivulja
gibanja i dinamic¢kih veli¢ina. Takva dinamicka veli¢ina je
I zcr kao gibanje desne strane ovjeSene mase vozila prema
slici 2.1.1.

Dijagram te sile vidi se na slici 4.6 prema naredbi
plot(t,zcr+1CZr),grid

25

NI{kN] : : :
7] SR N b s SR

1.5}eeeefeen e TR RRREE B

| SRR SR USSR S— ]

-0.5 - - -
0 0.01 0.02 0.03 0.04

vrijeme s

Slika 4.6: Ovisnost pomaka zcr o vremenu t kod ravnog oboda

Na slici 4.6 prikazana je ovisnost puta desne strane
ovjeSene mase zcr o vremenu. Ne daju se pocetni pomak,
staticki pomak, ovjeSene mase i od tezine ovjeSene mase,
ve¢ samo promjenljivi dio. Prvi dinamicki pomak ovjeSene
mase je prema dolje, ali je vrlo mali (desetak mikrona).
Masa se potom vraca prema gore i nadvisuje nulti poloza;.
Ta masa vjerojatno dalje istitrava vlastitom frekvencijom,
§to bi se moglo vidjeti duljim promatranjem ponaSanja na
simulacijskome modelu.

8
zlcr[m/g]

6

-2

0 001 0.02 0.03 0.04
vrijeme S

Slika 4.7: Ovisnost brzine z1cr o vremena t ravnog
oboda kotaca
Na slici 4.7 krivulja vertikalne brzine dijela ovjeSene mase,
brzina z/cr na poCetku ima negativni smjer, slican putu
neovjesene mase, a potom prelazi na pozitivnu vrijednost i
smanjuje se na neku vrijednost.

Prema slici 4.8, ubrzanje z2cr dijela ovjeSene mase ima
pilasti oblik titranja. Najveéi pozitivni i negativni iznos
ubrzanja su oko 2 m/s? .
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0 0.01 0.02 0.03 0.04
put s

Slika 4.8: Ovisnost ubrzanja z2cr o vremenu t ravnog
oboda kotaca

To vertikalno ubrzanje sanduka mjera je udobnosti voznje,
koja u ovome slucaju predstavlja neudobnost.

Moze se naci i frekvencija toga ubrzanja, ali o tome dru-
gom prilikom.

Prvi zadatak u ovome poglavlju bio je provjera funkcioni-
ranja simulacijskog modela gibanja kotaca s ravnim obodom
pri ve¢im voznim brzinama te demonstriranje velikih mogu¢-
nosti prezentacije rezultata simulacije sustava. Na temelju
iznesenih rezultata mozemo biti zadovoljni postignutim
rezultatom ove faze istrazivanja.

Izneseni rezultati prvih istrazivanja velika su novost u
spoznaji prirode gibanja kotaca s ravnim obodom, no njihova
vjerodostojnost mora se provjeriti mjerenjem na stvarnoj
pruzi ina kota¢u s ravnim obodom. U paralelnim istrazivanji-
ma na simulacijskome modelu i mjerenjem na realnoj pruzi
do¢i ¢e vjerojatno i do medusobnog uskladivanja rezultata
mjerenja i simulacije.

5. Primjer koristenja simulacijskog
modela u istrazivanjima

Empirijski je poznata ¢injenica da krivulja ovisnosti ener-
gije udaraca kotaca s ravnim obodom o brzini vozila ima
oblik koji je priblizno prikazan na slici 5.0.

A
Energija
v
0 6.04  13.88 20.83 v (mis)

Slika 5.0: Priblizna empirijska krivulja ovisnosti energije udaraca
o brzini kod ravnog oboda kotaca
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Energija udaraca nije linearna s obzirom na voznu brzinu,
veé raste do brzine od 6,94 m/s (ili 25 km/h), a potom lagano
pada do 13,88 m/s (ili 50 km/h) pa ponovno raste prema
povecanju vozne brzine.

Simulacijski model gibanja tezista kotaca ravnih oboda
moze se koristiti za grubu provjeru empirijske ovisnosti
energije udaraca o brzini, §to je istodobno verifikacija po-
stupka i funkcioniranja simulacijskog modela.

Budu¢i da u ovoj fazi istrazivanja nema podataka o nume-
rickim iznosima energije, ali i zbog pojednostavljenja ove
provjere, kao mjera veli¢ine iz modela uzima se maksimalni
iznos sile reakcije tracnice Nr na udarce za vozne brzine od
3,7,14125 m/s.

Zaizabrane brzine izradit ¢e se usporedni dijagrami teorij-
skog puta zar i stvarnog puta Zar i izracunati najveci iznos
reakcije tracnice Nr.

5.1. Brzina od 3 m/s

Pripadajuci pocetni podatci i parametri za taj slucaj jesu:

v=3;
a=0.100; r=0.45;
xm=0.35; tstep=0.0001; Stop time=0.09

Gain4: 12000; Constant: - 0.00004

Usporedni dijagram teorijskog i stvarnog puta moze se
vidjeti na slici 5.1. Brzina je mala i teziste kotaca moze
slijediti teorijsku krivulju pa se teorijska i stvarna putanja
teziSta u cijelosti podudaraju.

Minimalna reakcija tracnice veca je od nule.

Maksimalni iznos reakcije tracnice je
max(Nr)
ans = 2.4338e+003 kN

zar[m] : : :
NO-] SEPPEEPEES Feeeeeeaes ey freeeen e
Zar[m] : : : :

A5 Feeeeeeees PR SRR I PP RN

2.5} A ¥ S b e

-3

0 0.62 0.64 0.66 0.68 0.1
vrileme s

Slika 5.1: Usporedni dijagrami teorijskog i stvarnog puta za

v=3m/s
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5.2.Brzinaod 7 m/s

Pripadajucéi polazni podatci i parametri jesu:

v=T,
a=0.100; r=0.45;
xm=0.35; tstep=0.00004; Stop time=0.04

Gain4: 12000; Constant: - 0.00004

Trebalo je samo promijeniti korak integracije odnosno
smanjiti ga na tstep = 0.00004 s i brzinu povecati na v=7
m/s.

Usporedni dijagrami teorijskog i stvarnog puta vide se
na slici 5.2.

Teorijska i stvarna krivulja gibanja teziSta kotaca izgledaju
isto, ali ako bi zumirali donji dio dijagrama, nasli bi razliku
medu njima.

Najmanyji iznos reakcije tracnice pada gotovo na nulu:

min(Nr)
ans = 2.9916 kN
dok najve¢i iznos reakcije iznosi:
max(Nr)
ans = 1.0137e+004 kN
x10°

0 0.01 0.02 0.03 0.04
vrijeme S

Slika 5.2: Usporedni dijagrami teorijskog i stvarnog puta za
v=7m/s

5.3. Brzina od 14 m/s

Pripadajuéi polazni podatci i parametri jesu:

v=14;
a=0.100; r=0.45;
xm=0.60; tstep=0.00004; Stop time=0.04

Gain4: 12000;  Constant: - 0.00004

U upravljackoj datoteci trebalo je povecati samo brzinu
na v=14 m/s.

Usporedni dijagrami teorijskog i stvarnog puta mogu se
vidjeti na slici 5.3.

Teorijska krivulja zar i stvarna krivulja Zar gibanja tezista
kotaca nisu iste. Kota¢ preskace, odbija se i pada na tra¢nicu,
pa njegovo teziSte ima svoju specificnu putanju.



Racunski najmanja reakcija tracnice je oko nule.

Najvedi iznos reakcije tracnice je

max(Nr)
ans = 9.3849¢+003

x 10

0 0.01 0.02 0.03 0.04
vrijeme S

Slika 5.3: Usporedni dijagrami teorijskog i stvarnog puta za
v = 14 m/s kod ravnog oboda kotaca

5.4. Brzina od 25 m/s

Pripadajuéi polazni podatci i parametri jesu:

v=25;
a=0.100; r=0.45;
xm=0.60; tstep=0.00002; Stop time=0.04

Gain4: 12000; Constant: - 0.00004

Trebalo je povecati brzinu, a korak integracije smanjiti
na tstep = 0.00002.

Usporedni dijagram teorijskog i stvarnog puta moze se
vidjeti na slici 5.4. Teorijska i stvarna krivulja gibanja
teziSta kotaca vrlo su razlicite. Kota¢ preskace, odbija se i
ponovno pada na tra¢nicu, pa njegovo teziSte ima specifi¢nu
putanju.

Najvedi iznos reakcije tracnice jest:

max(Nr)
ans = 2.4582e+004

3
zar[m]

zanth g

0 0.01 0.02 0.03 0.04
vrijeme s

Slika 5.4: Usporedni dijagrami teorijskog i stvarnog puta za
v=25m/s
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Od iznosa odabranih brzina napravi se jedan vektor, a
skupe 1i se svi iznosi najvecih reakcija tracnice, formalno
se dobiju vektori vv i Nrr

w=[3 714 25];
Nrr=[2.4338e+003 1.0137e+004 9.3849¢+003 2.4582¢+004];
Rezultat naredbe plot(vv,Nrr),grid vidi se na slici 5.5.

Dijagram ovisnosti sile Nr o brzini v dosta je grub, ali
ukazuje na sli¢nosti s ponasanjem krivulje sa slike 5.0. Ako
bi se ispitivalo viSe to¢aka za brzinu, dobila bi se ljepsa
krivulja sile Nrr.

25
Nrr[kN]

2

15

0.5

0 5 10 15 20 25
brzina m/s

Slika 5.5: Reakcija tracnice Nr kao funkcija brzine v za ravni
obod kotaca

TeziSte istrazivanja je na poimanju prirode gibanja uz
ravne obode kotaca te na razvoju i funkcionalnosti simula-
cijskog modela, a odabrani primjeri primjene na istraZivanja
zakonitosti samog procesa u svim uvjetima i slu¢ajevima
samo su ilustracije moguénosti simulacijskog modela i pro-
vjera vjerodostojnosti postupka i simulacijskog modela.

Tijekom istrazivanja modela i ponaSanja stvarnog sustava
vozilo-pruga u slu¢aju ravnog oboda kotaca doslo se na ideju
koja bi mogla biti od velike prakti¢ne vaznosti. To je ideja
o finome mjerenju pojave ravnih oboda kotaca.

Ideja za fino mjerenje postojanja ravnih oboda na kotac¢ima
temelji se na prevoZenju optimalnom brzinom od 7 m/s (slika
5.5) preko odsjeka kolosijeka u radionici ili uz prugu s trac-
nicama koje su na povrsini kotrljanja prevucene osjetljivim
slojem s davacima za silu te pripadaju¢im instrumentima za
mjerenje sile reakcije tra¢nice za prolazak kotaca.

6. Zakljucak

U ovome radu opisan je simulacijski model izveden
iz op¢ega simulacijskog modela i razvijen specijalno za
promatranje gibanja teziSta kotaca uz ravne obode kotaca,
i to ne samo pri malim voznim brzinama ve¢ i pri velikim
voznim brzinama.

Simulacijski model je postavljen tako da kvalitativno i
kvantitativno prezentira tijek fizikalnog procesa vertikalnoga
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gibanja tezista kotaca uz ravni obod te se moze prilagodavati
drugim zahtjevima.

1z fizikalnog procesa poznato je i to da kod vecih brzina
teziSte kotaCa ne uspijeva slijediti teorijsku krivulju gibanja
teziSta izvedenu za male brzine. Kotac¢ se na lijevome rubu
ravnog dijela oboda gotovo odvaja od tracnice, a teziste ko-
taca preskace dio teorijske krivulje za male brzine, sve dok
kota¢ desnim rubom ravnog dijela ne udari u tracnicu.

fizikalna osnova vertikalnoga gibanja tezista kotaca nakon
udarca slabo se spominje u literaturi. Simulacijski model
bila je prigoda da se njime obuhvati i to gibanje. U radu su
prikazani zanimljiva stvarna krivulja gibanja tezista kotaca
i odgovarajuce ostale veli¢ine gibanja te dinamicke veli¢ine
koje proizlaze iz simulacijskog modela i njegove matema-
ticke i logicke osnove.

Pokusna istrazivanja ovisnosti reakcije tracnice Nr o brzini
v pokazala su slaganje s empirijskim podatcima o ovisnosti
energije udaraca o brzini, $to je i potvrda vjerodostojnosti
postupka i simulacijskog modela.

Izneseni rezultati prvih istrazivanja velika su novost o
prirodi gibanja kotaca s ravnim obodom, no oni bi se trebali
provjeriti mjerenjem na stvarnoj pruzi i na kotacu s ravnim
obodom.

Udarci s ostrim rubom ravnog dijela oboda na tracnice u
stvarnosti su nesto slabiji od onih dobivenih u ovome radu.
Ti udarci kotaca na tracnice opasne su sile za oscilirajuci
sustav vozilo-pruga i stoga nas obvezuju na daljnja istrazi-
vanja njihova djelovanja da bi se racionaliziralo odrzavanje
vozila i pruge te smanjili troskovi eksploatacije.
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SAZETAK

Udarci ravnog oboda kotaca u tracnicu opasni su poremecaji u dinamic-
kome sustavu vozilo-pruga te ostecuju vozilo i prugu.

Dinamicki i oscilirajuci sustav vozilo-pruga istrazuje se od pocetka
koristenja Zeljeznice prema razini spoznaje i znanja te raspoloZivosti alata i
instrumenata za istrazivanja.

U ovome radu dan je simulacijski model koji je izveden iz opcega simu-
lacijskog modela i razvijen specijalno za promatranje gibanja teZista kotaca
i pojava sila opasnih za vozilo i prugu uz ravne obode ne samo za male vozne
brzine, nego i za veée vozne brzine. Kratko je navedena i ideja o pogonskome
mjerenju i kontroliranju ravnih oboda.

Simulacijski model napravljen je tako da kvalitativno i kvantitativno
objasnjava tijek fizikalnog procesa vertikalnoga gibanja osi kotaca uz ravni
obod i moze se prilagodavati drugim zahtjevima.

SUMMARY

Kicks of the flat wheel rim onto the rail are dangerous disruptions in the
vehicle-track dynamic system damaging the vehicle and the track.

The dynamic and oscillating vehicle-track system has been the subject of
research since the very beginning of rail use depending on the level of compre-
hension and knowledge, as well as available research tools and instruments.

This work gives a simulation model which was implemented from the
general simulation model and developed specially for the observation of the
motion of the wheel centre and the occurrence of forces dangerous for the
vehicle and track along flat rims not only for low running speeds but also for
higher ones. A concept on practical measurement and controlling flat rims is
also given.

The simulation model is made in such a way that it gives a qualitative
and quantitative explanation of the course of the physical process of verti-
cal motion of the wheel axis along the flat rim and can be adjusted to other
requirements.
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UTJECAJ KVALITETE USLUGE
ZELJEZNICKOGA GRADSKO-
PRIGRADSKOG PRIJEVOZA
NA ZADOVOLJSTVO PUTNIKA |
PROFITABILNOST PODUZECA

1. Uvod

Kwvaliteta usluge u zZeljeznickome gradsko-prigradskom
putnickom prijevozu (GPPP) vazan je ¢imbenik uspjesnosti
i prosperiteta poduzecéa. Razina kvalitete pruzenih usluga i
stupanj zadovoljstva i lojalnosti korisnika vaZne su odrednice
poslovne uspjesnosti poduzeca. Stoga u cilju maksimiziranja
razine profitabilnog poslovanja poduzeca treba identificirati
elemente obiljezja usluge koja ima dominantan utjecaj u
formiranju ukupne percepcije kvalitete usluge Zeljeznickog
GPPP-a.

Kvaliteta je sloZena i ovisi o percepcijama i stavovima
korisnika® te podlijeze utjecaju brojnih ¢imbenika. Stoga
je, da bi se utvrdila kvaliteta pruzenih usluga Zeljeznickog
GPPP-a i dobio uvid u nacin i u¢estalost koristenja usluga,
neophodno istraziti zadovoljstvo korisnika s obzirom na
njihove potrebe, ocekivanja i zahtjeve.

Da bi poboljsalo poslovanje, poduzeée treba biti usmje-
reno prema korisniku i provoditi politiku stalne inovacije
usluge, odnosno kreiranja usluge koja ¢e biti u skladu s
ocekivanjima korisnika. Isto tako, usmjeravanjem na inte-
rakciju s korisnikom, prilagodavanjem njihovim potrebama
i promatranjem konkurencije poduzece ¢e stvoriti nuzne
predispozicije za uspjesno i profitabilno poslovanje te za
zadovoljne korisnike.

Proizvod poslovanja zeljeznickog GPPP-a jest usluga
javnoga gradskog putnickog prijevoza vlakom koju pruza
zeljeznic¢ko usluzno poduzece, i to na podrucju gradsko-
prigradskog prijevoza veéih gradova i njima gravitiraju¢ega
prigradskog podrucja. Tu prijevoznu uslugu karakteriziraju
specifi¢na obiljezja usluge, koju prema Ozreticu Dosenu?
¢ine neopipljivost, nedjeljivost, neuskladistivost, heteroge-
nost i odsutnost vlasnistva.

1 Vranesevi¢, T.: Upravljanje zadovoljstvom klijenata, Golden marketing,
Zagreb, 1999, str. 124.

2 QOzreti¢ Dosen, D.: Osnove marketinga usluga, Mikrorad d.o.o., Zagreb,
2002, str. 25-29
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2. Kvaliteta usluga zeljezni€koga
gradsko-prigradskog putni¢kog
prijevoza (GPPP)

2.1. Lanac usluge u Zeljeznickom GPPP-u

Vrlo je vazno da prijevozno poduzece shvati da njegova
osnovna zadaca nije viSe prijevoz putnika od polazista do
krajnjeg odredista, nego pruzanje putnicima maksimalnog
zadovoljstva.®

Usluga Zeljeznickog prijevoza je sloZena. Sastavljena je od
viSe razlicitih usluga koje tvore neprekinuti lanac usluga.

Svaki putnik individualno ocjenjuje uslugu na temelju
vlastitih kriterija, pri ¢emu ga ne zanimaju pojedini elementi
usluge ni njihovi pojedinacni provoditelji nego samo kva-
liteta usluge u cijelosti, a za nju je, po njegovu misljenju,
isklju¢ivo odgovorno prijevozno poduzece.

Kontakt usluznog poduzeca s korisnikom, odnosno inte-
rakcija sa zeljezniCkim prijevoznikom (subjektom koji pruza
uslugu, s njegovim ljudima, opremom, komunikacijama i
drugom tehnologijom), jest tzv. trenutak istine. Svi trenutci
istine odnosno kontakti s nekim ili ne¢im iz usluznog podu-
ze€a rezultirat ¢e sumom percepcija o usluzi, a na temelju
kojih se formiraju dozivljaji i stajali§ta putnika o usluzi i
poduzecu.*

Da bi putnici stekli dojam da je rije¢ o neprekinutome
lancu, svi elementi usluge moraju biti tako uskladeni da ¢ine
zatvoreni koncept.

Slika 1. prikazuje lanac usluga na putovanju gradsko-
prigradskom Zeljeznicom. Osnovni lanac usluge obuhvaca
usluge u polazisnome kolodvoru/stajalistu, uslugu prijevoza
i dodatne usluge tijekom prijevoza te usluge u odredisnome
kolodvoru/stajalistu. Dodatne karike obuhvacaju usluge
prije prijevoza vlakom te dodatne usluge nakon prijevoza
vlakom.

PROSIRENI LANAC USLUGE ZELJEZNICKOG GPP

OSNOVNI LANAC USLUGE ZELJEZNICKOG GPP

Dodatne usluge Kolodv/stajal. " Kolodv/stajal. Dodatne usluge
Prijevoz

prije prijevoza I polaska I | dolaska I nakon prijevoza

Izvor: Prema Prebezac (1998., str. 187.).

Slika 1: Lanac usluge Zeljeznickog GPPP-a

3 Prebezac, D.: Poslovna strategija zrakoplovnih kompanija, Golden
marketing, Zagreb, 1998, str. 185.

4 Ibid., str. 186.
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2.2. Kvaliteta usluge Zeljezni¢kog GPPP-a

U suvremenim uvjetima poslovanja, kvaliteta usluge po-
stala je strateski cilj i konkurentski prioritet svakog usluznog
poduzeca da bi se zadrzala postojeca trzista i osvajala nova.
Kontinuiranim pruzanjem usluga ¢ija je kvaliteta bolja od
one koju pruzaju konkurenti poveéava se percepcija vrijed-
nosti usluge, ¢ime se ostvaruje veca razina zadovoljstva i
lojalnosti korisnika.®

Kwvalitetu usluge tesko je tocno opisati, definirati i iz-
mjeriti zbog njezine slozenosti, multidimenzionalnosti i
apstraktnosti. Stoga postoje razliCite definicije kvalitete.
Prema Kotleru, kvaliteta je ukupnost znacajki proizvoda i
usluge koje se iskazuju njegovom/njezinom moguénoséu da
udovolji izre¢enim ili nazna¢enim potrebama.

Gronroos® definira percipiranu kvalitetu usluga kao opéi
sud ili stajaliste o usluzi koji proizlaze iz usporedbe oceki-
vanja s percepcijama korisnika o performansama primljene
usluge.

Poduzeca koje svoje poslovanje temelje na visokoj razini
kvalitete usluga shvacaju kvalitetu kao apsolutnu, a ne
relativnu veli¢inu. U tome slucaju kvalitetna usluga Zelje-
znickog GPPP-a mora poStovati ocekivanja putnika, usluge
konkurencije i poslovne interese poduzeca.

Kvaliteta usluge je subjektivan pojam pa je u skladu s
time percipirana kvaliteta usluge oblik stajaliSta, korisnikova
prosudba o cjelokupnoj izvrsnosti ili superiornosti ponude,’
a predstavlja razliku izmedu onoga §to je korisnik primio i
onoga $to je ocekivao primiti, odnosno izmedu percipirane
usluge i ocekivane usluge.

Percepcija kvalitete oblikuje se tijekom niza susreta s
uslugom i usluznim poduzecem, tj. pri svakome »trenutku
istine, i razlikuje se od korisnika do korisnika. Usluzni
susreti dogadaju se svaki put kada je korisnik u interakciji s
usluznim poduzeéem, odnosno to je razdoblje u kojemu je
korisnik u izravnoj interakciji s uslugom i kada ponasSanje
bilo koje strane utjeCe na percipirani ishod susreta druge
strane.

Svaki put kada se ostvari veza s pruzateljima usluge, od-
nosno sa sredstvima kojima oni to postizu, korisnik prima
niz razlicitih percepcija koje dozivljava kao korist ili zado-
voljstvo izvr§enom uslugom.

Iako subjektivna, kvaliteta usluge je integralna. Ona je
misljenje o usluzi i odnos korisnika prema njoj, a koji na-

5 Kotler, P.: Upravljanje marketingom — analiza, planiranje, primjena i
kontrola, , Mate, Zagreb, 2006, str. 483.

Gronroos, C.: Strategic Management and Marketing in the Service
Sector, preuzeto iz A. Parasuraman, L. L.Berry, V. A. Zeithaml: A
conceptual model of service quality and its implications for future
research, Journal of Marketing, Vol. 49, 1985. str. 42

" Parasuraman, A., Berry, L. L., Zeithaml, V. A.: SERVQUAL: a multi-
item scale for measuring consumer perceptions of the service quality,
Journal of Retailing, Vol. 65, No. 1, 1998. str. 12-37.
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staju kao rezultat dugoro¢ne i opsezne procjene ponude i
ponasanja usluznog poduzeca.®

Na kvalitetu utjeCu mnogi ¢imbenici i razli¢ite osobe
razlicito je dozivljavaju. Kvaliteta nije nesto Sto se moze
propisati unaprijed; ona je ponajprije dinamicka kategorija.
Na trzistu se potvrduje prema oc¢ekivanjima korisnika i jedini
sudac kvalitete su korisnici. Korisnicima odgovara samo ona
razina kvalitete koja je u skladu s njihovim o¢ekivanjima.®

Buduc¢i da kvalitetu usluge definiraju korisnici, nuzno je
utvrditi njihove potrebe i Zelje te teziti njihovu ispunjenju.
Kvalitetan zeljezni¢ki GPPP ¢e:

- zainteresirati korisnika

- omoguciti prodaju usluge (veliki broj prodanih karata i

prevezenih putnika)

- posti¢i visoku razinu zadovoljstva putnika

- izgraditi 1 dugoro¢no odrzati lojalnost putnika.

Ako Zeljeznicki GPPP u pruzanju svoje usluge udovolji
tima Cetirima kriterijima, dozZivljavat ¢e se i etablirati kao
kvalitetan prijevoz koji pruza kvalitetnu uslugu.

Kvalitetna usluga je ona u ¢ijem su srediStu ocekivanja,
potrebe i Zelje korisnika prema kojima se kontinuirano
prilagoduju upravljanje i koordinacija unutarnjih snaga,
potencijala i procesa u poduzeéu.??

Iako je kvalitetu usluge teSko izmjeriti, da bi odrzao i
unaprijedio kvalitetu usluge, Zeljeznicki prijevoznik je mora
pratiti i mjeriti, jer »korisnici brzo napustaju poduzece ¢ija
usluga ne ispunjava njihova ocekivanja, potrebe i Zelje te
odlaze konkurenciji«.!!

Prema skali Servqual, dimenzije percipirane kvalitete
jesu:*? opipljivi elementi, pouzdanost, odgovornost, sigur-
nost (ukljucuje struénost, ljubaznost, povjerenje i sigurnost)
i empatija (ukljucuje pristup, komunikaciju i razumijevanje).
One su utvrdene kao relevantne za mnoge usluge, ali je
istrazivanjima u raznim usluznim okruZzjima, a u cilju pri-
lagodbe specifi¢nostima usluge, isto tako utvrdena potreba
izostavljanja, dodavanja ili izmjene popisa dimenzija kva-
litete usluge prema Servqualu. Istrazivanje kvalitete usluge
zeljezni¢koga GPPP-a svakako bi trebalo biti stalan proces,
koji zahtijeva kontinuirano prac¢enje u cilju postizanja visoke
razine kvalitete u svim aspektima poslovanja te donosSenja
odluka u upravljanju kvalitetom usluga poduzeca.

8 Ozreti¢ Dosen, D.: op. cit., str. 65.

® Vrane$evié, T.: op. cit., str. 125.

0 Previsi¢, J., Ozreti¢ DoSen, D.: Marketing, Adverta, Zagreb, 2004, str.
458

1 QOzreti¢ Dosen, D.: op. cit., str. 61.

12 Parasuraman, A., Zeithaml, V. A., Berry, L. L.: SERVQUAL: a multi-
item scale for measuring consumer perceptions of the service quality,
Journal of Retailing, Vol. 64, No.1, 1988, str. 12-40.



Prema Parasuramanu, Berryju i Zeithamlu, preporuke za
povecanje razine kvalitete usluge u svim usluznim djelatno-
stima, a koje bi se mogle primijeniti i na usluge zeljeznickog
GPPP-a jesu:®®

* sluSanje — potrebno je shvatiti §to korisnici stvarno
zele, koja su njihova ocekivanja i koja je percepcija
korisnika i ne-korisnika

* pouzdanost — najvaznija dimenzija kvalitete usluge
koja mora biti prioritet u pruzanju usluge

* temeljno usluzivanje — usluzne tvrtke moraju obaviti
temeljne poslove i ono $to se od njih oéekuje: odrzati
obecanja, saslusati klijente, obavjes¢ivati klijente i
pokazati odluc¢nost u prijenosu vrijednosti klijenti-
ma

* ispravljanje pogresaka —korisnike koji su se susreli s
nekim problemom pri usluzivanju usluzne tvrtke treba
poduprijeti u izrazavanju prituzbi, treba reagirati brzo
1 0sobno te razviti sustave za rjeSavanje problema

* iznenadivanje korisnika —iako je pouzdanost najvaz-
nija dimenzija u ispunjavanju ocekivanja korisnika,
procesne dimenzije (npr. uvjeravanje, odazivnost i
empatija) vrlo su vazne u nadmasivanju ocekivanja
korisnika (npr. kada ih se iznenadi neobi¢nom brzi-
nom, otmjenoséu, pristojnoscu, struénoséu, predano-
§¢u i razumijevanjem)

* postenost —usluzne tvrtke moraju se osobito truditi da
postupaju posteno i moraju iskazati svoju postenost
pred korisnicima i zaposlenicima

 timski rad — omogucuje velikim organizacijama
brizno i pozorno provodenje usluga jer poboljSava
motiviranost i sposobnost zaposlenika

* ukljucenost zaposlenika u detektiranje problema i
unapredenje kvalitete — zajednicko istraZivanje sa
zaposlenicima u cilju detektiranja gdje se usluzni
problemi pojavljuju i §to bi poduzece moglo poduzeti
za njihovo rjeSavanje

* usluzno vodstvo — kvalitetne usluge potjecu od na-
dahnutog vodstva u svim dijelovima organizacije, iz-
vrsnog dizajna usluznog sustava, ué¢inkovite uporabe
informacija i tehnologije te korporacijske kulture.

2.3. Odnos izmedu kvalitete usluge i
zadovoljstva korisnika

Kuvaliteta usluge i zadovoljstvo korisnika medusobno
su isprepleteni i usko povezani. U literaturi se ¢esto vode
polemike i preklapaju se stajaliSta o konceptu kvalitete i
zadovoljstva u njihovu medusobnom odnosu.

Vecina stru¢njaka istice da je zadovoljstvo korisnika vri-
jednost koja se moze odrediti za svaku transakciju izmedu
korisnika i poduzeca te da je ono kratkoro¢no. S druge strane,
kvaliteta usluge je stajaliste korisnika koje se oblikuje na

13 Kotler, P., Keller, K. L.: Upravljanje marketingom, Mate, Zagreb, 2008,
str. 417
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temelju cjelovite, dugotrajne procjene usluge i poduzeéa
koje ju pruza.t

Osnovna razlika izmedu kvalitete usluga i zadovoljstva
korisnika jest ta §to se kvaliteta moZe procijeniti i bez kori-
Stenja usluga, dok se zadovoljstvo moze iskazati tek nakon
koriStenja proizvoda i usluga. Stoga se zadovoljstvo kori-
snika temelji na iskustvu s proizvodom i uslugom te ovisi
o kvaliteti kao i o isporucenoj vrijednosti koja se izrazava
kao odnos spoznate kvalitete i cijene ili ostvarene koristi i
uzrokovanih troskova.

Zakljuéno se moze re¢i da postoje velika preklapanja u
konstruktima zadovoljstva korisnika i kvalitete usluga. Oba
konstrukta temelje se na razlici izmedu oCekivanja korisnika
i percipiranih ucinaka te u skladu s time nekoliko autora
predlaze koriStenje i jednog i drugog konstrukta, ovisno o
potrebama konkretnoga istrazivackog problema.’

Najcesca definicija zadovoljstva pruzenom uslugom jest
usporedba ocekivanja i percepcije korisnika pri svakom
susretu s uslugom. Zato se zlatno pravilo pruzanja usluga
izrazava jednadzbom: ZADOVOLJSTVO = PERCEPCIJA
— OCEKIVANIJA.

Pozitivna razlika izmedu percepcije i o¢ekivanja rezultira
zadovoljstvom korisnika, prenoSenjem pozitivnih iskustava
drugim ljudima odnosno potencijalnim korisnicima i zadr-
Zavanjem korisnika.®

Zadovoljstvo korisnika uslugom pod utjecajem je obiljezja
usluge, percepcije njezine kvalitete, cijene te situacijskih i
osobnih ¢imbenika.'” Ono proizlazi iz percepcije pruzene
usluge u usporedbi s oCekivanjima.

Teorija zadovoljstva klijenta moze se promatrati kroz us-
poredbu klijentova dozivljaja onoga §to je dobio koriStenjem
usluge i onoga §to je ocekivao odnosno onoga §to je sebi
postavio kao standard za usporedbu.

Teorijsko zadovoljstvo klijenata moZe se prikazati sli-
kom 2.

Dozivljena

izvedba \ 1

Dozivljeno »| Osjecaj .| Posljedica
odstupanje zadovoljstva zadovoljstva
Standard /

usporedbe

Izvor: Woodruff, R. B., Gardial, S. F.: Know your Customer: New Approaches
to Understanding Customer Value and Satisfaction, Blackwell Publishers,
Cambridge, 1996., str. 88.

Slika 2: Teorija zadovoljstva klijenata

14 QOzreti¢ Dosen, D.: op. cit., str. 65.

% Mikuli¢, J.: Upravljanje kvalitetom usluga zra¢nih luka — analiza mul-
tifaktorske strukture zadovoljstva korisnika, Trziste br. 1, 2007, str.
25-26.

16 Previsi¢, J., Ozreti¢ DoSen, D.: op. cit., str. 460.

17 Zeithaml, V. A., Bitner, M. J., Gremler, D.D.: Services marketing, ,
McGraw-Hill Irwin, New York, 2006, str. 107-112
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Zadovoljstvo korisnika slozen je koncept sastavljen od
razli¢itih elemenata koji se s vremenom mijenjaju. Stoga
tvrtka prvo mora spoznati koji su to ¢imbenici koji utjecu na
zadovoljstvo potrosaca kako bi na njih mogla pravodobno
djelovati te kako bi mogla udovoljiti potrebama i zeljama po-
stojec¢ih i potencijalnih klijenata. Takoder, potrebno je pratiti
i promjene kod korisnika kako bi se one mogle pravodobno
uociti te kako bi tvrtka mogla reagirati i tim promjenama
prilagoditi poslovanje.

Svoja ocekivanja od usluga korisnici formiraju na temelju
prethodnih iskustava s uslugom, usmenih preporuka (mislje-
nja prijatelja i poznanika), marketinske komunikacije, infor-
macija i obecanja koje je dalo poduzece. Opcenito, korisnici
neprekidno (iako nesvjesno) usporeduju percipiranu uslugu
s o¢ekivanom uslugom.

Vodeca usluzna poduzeca znaju tko su im ciljni korisnici
i kakve su njihove potrebe, te su razvile osobite strategije
za zadovoljavanje tih potreba. Takva poduzeca dodaju
pogodnosti svojim ponudama, koje ne samo zadovoljavaju
korisnike, nego ih i1 oduSevljavaju jer nadmasuju njihova
oc¢ekivanja.

Zadovoljstvo korisnika je klju¢an ¢imbenik zadrzavanja
korisnika. Vrlo zadovoljan korisnik u nacelu ostaje i dulje
lojalan, kupuje i koristi vise proizvoda-nove ili unaprijedene,
pridaje manje pozornosti konkurenciji i manje je osjetljiv
na cijenu, a istovremeno poduzec¢u nudi ideje vezane uz
uslugu i jeftinije mu je udovoljiti nego novom korisniku jer
je poslovanje uhodano.!®

Isto tako, zadovoljan klijent Siri dobar glas o poduzeéu
1 njegovim proizvodima, a pozitivna promocija od usta do
usta (engl. word of mouth communication) najuspjesniji je
1 najjeftiniji oblik promocije poduzeca.

2.4. Utjecaj kvalitete usluga na uspjesnost
poslovanja

Medu glavne odrednice profitabilnosti usluznog poduze-
¢a, osim financijske i operativne ucinkovitosti poslovanja,
svakako se mogu ubrojiti razina kvalitete pruzenih usluga i
stupanj zadovoljstva korisnika njihovih usluga. Maksima-
liziranje zadovoljstva korisnika osnovna je premisa svakog
poduzeca koje svoje poslovanje zasniva na marketinskoj
koncepciji i koje tezi dugoro¢noj i odrzivoj uspjesnosti
poslovanja. Razina kvalitete pruzenih usluga u izravnom
je odnosu s razinom zadovoljstva korisnika. Visoka razina
kvalitete, pa i zadovoljstva, potice mehanizme koji utjecu
na izgradnju lojalnosti korisnika poduzeca, na njegovu na-
mjeru buduée kupovine, ali i na stvarnu kupovinu u nekom
buduc¢em razdoblju. Iz svega proizlazi da poduzeca koja nude
usluge visoke kvalitete te biljeZe visok stupanj zadovoljstva
korisnika mogu ocekivati i vise profitne stope.

18 Kotler, P., Keller, K. L.: op.cit., str. 155.
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Zadovoljstvo korisnika moze se promatrati kao cilj,
sredstvo i mjera uspjesnosti upravljanja marketingom. Ono
utjece i na sve financijske pokazatelje i neposredno danasnje
zadovoljstvo ukljuceno je u sutrasnju financijsku uspjesnost
poduzeca, dok je usmjerenost na korisnike pretpostavka
dugoro¢ne uspjesnosti poduzeéa.l®

U skladu s time kvaliteta usluge Zeljeznickoga GPPP-a
treba dobiti kljuénu ulogu u razvoju konkurentske sposob-
nosti prijevoznika, $to je jedan od vaznijih preduvjeta za
ekonomski sigurniju buduénost i profitabilno poslovanje. I
aspekt upravljanja kvalitetom vazan je ¢cimbenik poslovanja,
jer je zadovoljan korisnik osnovno polaziste i cilj svakog
trzi$no usmjerenog poduzeca.

Kuvaliteta usluge i zadovoljstvo korisnika usko su povezani
s profitabilnos¢u poduzecéa. Visoka razina kvalitete dovodi
do visoke razine zadovoljstva, §to omogucuje formiranje
visih cijena, dok niska razina zadovoljstva utjeCe na vece
troskove poduzeca i vecu fluktuaciju korisnika. Istrazivanja
pokazuju visoku korelaciju izmedu relativne kvalitete pro-
izvoda i profitabilnosti poduzeca.

Razina izvedbe usluge pozitivno utjece na razinu percipi-
rane kvalitete usluge, razina percipirane kvalitete pozitivno
utjece na razinu zadovoljstva i lojalnosti korisnika, a razina
zadovoljstva i lojalnosti pozitivno i znatno utjece na poslov-
nu uspjesnost poduzeca.

Stoga je u cilju maksimiziranja ucinaka i razine poslov-
ne uspjesSnosti potrebno identificirati ¢imbenike obiljezja
usluge koja imaju dominantan utjecaj u formiranju ukupne
percepcije kvalitete usluge, a posljedi¢no i u formiranju
razine ukupnog zadovoljstva. Takoder, razina kvalitete
postaje strateski imperativ jer je ona u ishodi$tu tzv. lanca
usluge 1 dobiti (slika 3).

VEZIVANJE/
LOJALNOST

IZVEDBA/ ZADOVOLJSTVO

KVALITETA KORISNIKA

KORISNIKA

Izvor: Anderson i Mittal (2000., str. 107).

Slika 3: Lanac usluge i dobiti (engl. service — profit chain)

Lanac zadovoljstva i dobiti promatra sljede¢e odnose:

* utjecaj izvedbe i kvalitete usluge na zadovoljstvo kori-

snika

* utjecaj zadovoljstva korisnika na lojalnost korisnika

* utjecaj lojalnosti korisnika na dobit poduzeca.

U skladu s time postizanje zadovoljstva korisnika impera-
tiv je djelovanja usluznih poduzeca koja primjenjuju trzisnu
orijentaciju. Zadovoljstvo pozitivno utjece na lojalnost kori-
snika, a u konac¢nici i na profitabilnost poduzeca.

¥ Vrane$evié, T.: op. cit., str. 296.



3. Istrazivanje kvalitete usluge
zeljezni€koga gradsko-prigradskog
putni¢kog prijevoza (GPPP)

3.1. Metode prikupljanja i obrada podataka

3.1.1. Mjerni instrument

U svrhu unapredenja kvalitete usluge zeljeznickoga
GPPP-a provedeno je istrazivanje u sklopu kojeg su pri-
kupljeni primarni podatci dobiveni metodom ispitivanja.
Kao obrazac za prikupljanje podataka koristen je visoko-
strukturirani anketni upitnik. Anketirani su korisnici usluga
gradsko-prigradskih vlakova na relaciji Dugo Selo —Zagreb
GK — Savski Marof (Harmica) 1 obratno, ¢ime je osigurana
odredena razina homogenosti uzorka korisnika usluga zelje-
zni¢koga GPPP-a. Ciljevi istrazivanja nisu bili prikriveni, pa
su u anketnome upitniku koriStena izravna pitanja.

Pitanja u prvom i drugom dijelu anketnog upitnika odno-
sila su se na korisnikovu percepciju izvedbe (performansi) i
vaznosti usluga Zeljeznickoga GPPP-a. Dimenzija vaznosti
primjenjuje se radi odredivanja opéih prioriteta obiljezja,
neovisno o postojecoj razini njihove izvedbe, a potom se
kombinira s dimenzijom izvedbe radi odredivanja konkretnih
prioriteta na temelju trenutacne razine usluge.

Da bi se odredila kvaliteta prijevozne usluge u cjelini,
treba utvrditi pojedina¢nu razinu ili utjecaj svakog parametra
zasebno. U skladu s time u analizu su ukljucena 22 razli¢ita
elementa lanca usluga zeljeznickoga GPPP-a, pri cemu je
koristena Likertova ljestvica od 1 do 7 za odredivanje stupnja
izvedbe (1 = jako loSe, 7 = izvrsno) kao i za odredivanje
stupnja vaznosti elemenata usluge Zeljeznickoga GPPP-a
(1 =nije mi vazno, 7 = jako mi je vazno).

U nastavku anketnog upitnika postavljena su pitanja o vaz-
nosti Sest obiljezja koja se odnose na usluge zeljeznickoga
GPPP-a. Ispitanici su trebali ocjenama od 1 do 6 odrediti
koliko im je svako od navedenih obiljezja vazno pri ocje-
njivanju kvalitete usluga zeljezni¢koga GPPP-a, s time da
su brojem 1 oznacili najvazniju, a brojem 6 najmanje vaznu
dimenziju.

Za iskazivanje slaganja/neslaganja ispitanika s tvrdnjama
primijenjena je Likertova ljestvica sa sedam stupnjeva. Za
dodatnu potvrdu stajalista kao i za ocjenu utjecaja pojedinih
dimenzija postavljeno je i pitanje o ukupnome zadovoljstvu
komponentama usluge Zeljeznickoga GPPP-a.

Na kraju anketnog upitnika navedeno je pet pitanja za-
tvorenog tipa kojima su prikupljeni podatci o ponasanju i
demografskim obiljezjima ispitanika.
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3.1.2. Metodologija obrade podataka

Nakon unosa podataka provedena je njihova statisticka
obrada pomocu programskog paketa statistickih alata SPSS.
Osnovni koraci u obradi statistickih pokazatelja jesu:

 analiza srednjih ocjena izvedbe pojedinih obiljezja
usluga zeljeznickoga GPPP-a

* analiza srednjih ocjena ocekivanja/vaznosti pojedinih

obiljezja usluga zeljeznickoga GPPP-a

+ analiza razlike u ocjenama izvedbe u odnosu na
oc¢ekivanja/vaznosti pojedinih obiljezja usluga ze-
ljeznickoga GPPP-a

* konstruiranje matrice analize izvedba-vaznost usluge

zeljeznickoga GPPP-a.

Rezultati navedenih analiza pojedinacnih usluga pojed-
nostavljeni su model lanca usluga Zeljeznickoga GPPP-a.
Tako je dobiven uvid u djelovanja svake pojedinacne usluge
i identificirana su prioritetna problemska podrucja za kori-
snika usluge te je ukazano na potrebu poboljSanja kvalitete
usluge Zeljeznickoga GPPP-a.

Podatci dobiveni istrazivanjima prikazani su u tablicama
koje sadrze aritmeticke sredine ocjena i standardne devijacije
za svaki pojedini element usluga zeljeznickoga GPPP-a te
su poredani prema ocjenama aritmeticke sredine koje su
poredane od boljih prema losijima. Dobiveni rezultati bili su
temelj za daljnju analizu prema kojoj je graficki konstruirana

matrica analize vaznosti 1 izvedbe.

Za mjerenje percipirane kvalitete usluga, tijekom obrade
podataka koristena je metoda analize vaznosti i izvedbe/
performanse (eng. Importance — performance analysis). U
sklopu te metode se jednostavnim rangiranjem performansi
1 vaznosti karakteristika usluga Zeljezni¢koga GPPP-a kroz
Cetiri potencijalna kvadranta rezultati graficki prikazuju u
dvodimenzionalnome koordinatnom sustavu. Na taj nacin
dobiven je stupanj do kojeg usluge udovoljavaju korisniko-

vim potrebama.

Uz pomoc¢ podataka o vaznosti i izvedbi elemenata usluge,
matrica je konstruirana na nacin da su na apscisi grafikona
prikazane ocjene izvedbe, a na ordinati ocjene vaznosti.
SjeciStem prosjecnih ocjena izvedbe i vaznosti matrica je
podijeljena na Cetiri kvadranta, u kojima su rasporedeni

elementi usluge Zeljeznickoga GPPP-a.
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KVADRANT 2 KVADRANT 1
visoka | Usredotodi se na ova Nastavi s dobrim
© obiljezja! radom!
N
2
=
o
b7
o
S
g KVADRANT 3 KVADRANT 4
niska Nizak prioritet! Potencijalno rasipanje
resursa!
niska visoka

izvedba obiljezja
Izvor: Prema Martilla i James (1997., str. 78.)

Slika 4: Analiza vaznosti i izvedbe

U kvadrantu 1 obiljezja imaju visoku razinu vaznosti i
izvedbe za korisnika. Stoga preporuka za ta obiljezja glasi:
»Nastavi s dobrim radom«.

U kvadrantu 2 obiljezja za korisnika imaju visoku razinu
vaznosti, medutim razina njihove izvedbe je niska te preporu-
ka za ta obiljezja glasi: »Usredotoci se na ova obiljezja«.

U kvadrantu 3 obiljezja za korisnike imaju nisku razinu
vaznosti i nisku razinu izvedbe te se zbog toga za ta obiljezja
preporucuje »Nizak prioritet«.

U kvadrantu 4 obiljezja za korisnika imaju nisku razinu
vaznosti i visoku razinu izvedbe te im prijeti »Potencijalno
rasipanje resursa«. Stoga se resursi utroSeni u ta obiljezja
trebaju preusmjeriti u poboljSanje obiljezja iz kvadranta 1
i2.

Ta metoda analize jest jednostavna i pregledna tehnika
dijagnosticiranja zadovoljstva odnosno kvalitete elemenata
usluge u usluznim poduzecima, a daje kvalitetne rezultate za
odredivanje prioriteta poboljSanja obiljezja usluga.

Ukupno je analizirano sedam glavnih komponenata usluga
zeljeznickoga GPPP-a, pri ¢emu su njih tri mjerene pomocu
veceg broja podindikatora (ponuda voznog reda gradsko-
prigradskih vlakova, boravak u kolodvoru/stajalistu polaska
i dolaska »prije i nakon putovanja«, putovanje i dozivljaj u
gradsko-prigradskim vlakovima), dok su Cetiri komponente
mjerene samo jednim indikatorom (cjenovna pristupac-
nost prijevoznih karata, tocnost prijevoznika, pouzdanost
gradsko-prigradske zeljeznice i brzina gradsko-prigradske
zeljeznice).

U nastavku su prikazani definirani elementi usluge zelje-
znickoga GPPP-a.
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Komponenta 1: Ponuda i uskladenost voznog reda
gradsko-prigradskih vlakova

e Dnevni broj vlakova u vr§nome razdoblju
e Dnevni broj vlakova u ostalome razdoblju
e Prilagodenost voznog reda u vr§nome razdoblju

o Prilagodenost voznog reda u ostalome razdoblju

Komponenta 2: Boravak u kolodvoru/stajalistu
polaska i dolaska

o [ jubaznost i usluznost osoblja putnicke blagajne

o Strucnost i kvaliteta osoblja putnicke blagajne

o Usluga informiranja o voznome redu u kolodvoru/
stajaliStu
(razglas, displej, Salter, oglasne ploce)

e Brzina i prilagodenost postupka kupovine pokaza
ZET-HZ

e Brzina i prilagodenost postupka kupovine
zeljeznicke karte

e Cistoca i urednost kolodvora/stajalista

o Dostupnost parkiralista u blizini kolodvora/
stajaliSta

Komponenta 3: Putovanje i doZivljaj u gradsko-
prigradskome vlaku

Usluznost i ljubaznost vlakopratnog osoblja

Cistoca interijera vlakova

Ventilacija (klimatizacija) i grijanje vlakova

Udobnost u gradsko-prigradskim vlakovima

Komponenta 4: Cjenovna pristupacnost
prijevoznih karata

Komponenta 5: To¢nost gradsko-prigradske
Zeljeznice

Komponenta 6: Pouzdanost prijevoza gradsko-
prigradske Zeljeznice
(ucestalost kvarova i izostanci
vlakova)

Komponenta 7: Brzina gradsko-prigradske

Zeljeznice

Tablica 1: Elementi usluge Zeljezni¢koga GPPP-a

Varijable, odnosno usluge koristene u ovome radu, defi-
nirane su na temelju opéeg poznavanja problematike zelje-
zni¢koga GPPP-a. Usluge koje zeljezni¢ki GPPP trenutac¢no
ne nudi putnicima nisu ukljucene u predloZeni model jer se



on temelji na ispitanikovim ocjenama izvedbe i1 vaznosti
postojecih usluga Zeljeznickoga GPPP-a.

3.1.3. Uzorak istraZivanja

Istrazivanje je provedeno u gradsko-prigradskim vlakovi-
ma na relaciji Dugo Selo — Zagreb Glavni kolodvor — Savski
Marof (Harmica) i obratno. Osnovni skup iz kojeg je biran
uzorak ¢inili su putnici koji su u lipnju 2012. koristili usluge
zeljezniCkoga GPPP-a. Uzorak je namjeran odnosno prigo-
dan jer su ga Cinili ispitanici koji su za provodenja ispitivanja
putovali gradsko-prigradskim vlakovima. Planirani broj
jedinica uzorka iznosio je 300 ispitanika. Buduci da je 11
upitnika bilo nevazece, oni nisu analizirani te zato konacan
uzorak obuhvaca 289 ispitanika.

Struktura uzorka istrazivanja prikazana je u tablicama od

2 do 6.

ZELJEZNICE 21

Broj koristenja

gradsko-prigradske frekvencija  postotak
Zeljeznice

svakodnevno 256 88,58%
1-2 puta tjedno 18 6,23%
nekoliko puta mjese¢no 9 3,11%
rjede 6 2,08%
ukupno 289 100,00%

Spol: frekvencija postotak
M 109 37,72%
V4 180 62,28%
ukupno 289 100,00%

Tablica 2: Struktura uzorka prema spolu ispitanika

Dob: frekvencija postotak
do 18 9 3,13%
19-26 84 29,17%
27-35 56 19,44%
36-45 75 26,04%
46-55 44 15,28%
vise od 56 20 6,94%
ukupno 288 100,00%

Tablica 3: Struktura uzorka prema dobi ispitanika

Zanimanje: frekvencija postotak
ucenik/student 66 22.92%
zaposlenik 203 70,49%
nezaposlen 4 1,39%
domacica 1 0,35%
umirovljenik 14 4,86%
ukupno 288 100,00%

Tablica 4: Struktura uzorka prema zanimanju ispitanika

Tablica 6: Struktura uzorka prema ucestalosti koriStenja
gradsko-prigradske Zeljeznice

3.2. Glavni rezultati istrazivanja

Rezultati istrazivanja podijeljeni su u dva glavna dijela. U
prvome dijelu prikazani su tabli¢ni usporedni prikazi ocjena
izvedbe i1 vaznosti pojedinih obiljezja usluga zZeljeznickoga
GPPP-a kao i odstupanja izmedu izvedbe i vaznosti/oce-
kivanja. Dobiveni podatci ukljucuju aritmeticke sredine
ocjena i standarde devijacije analiziranih dimenzija (izvedba
1 vaznost) za svaku pojedinu uslugu. U nastavku su dobiveni
rezultati istrazivanja dodatno graficki prikazani u matrici
izvedbe i vaznosti (IPA grid).?

U drugome dijelu prikazana su stajaliSta ispitanika vezana
uz slaganje/neslaganje s postavljenim tvrdnjama.

3.2.1. Ocjene vaznosti i izvedbe usluga
Zeljeznickoga GPPP-a

Ishodiste svih aktivnosti poduzeca usmjerenih na podiza-
nje razine kvalitete usluge prijevoza te na povecanje konku-
rentnosti i udjela na trziStu jest istraziti i odrediti korisnikovu
percepciju izvedbe i vaznosti usluga Zeljeznickoga GPPP-a,
kao i njihova odstupanja.

Na temelju medusobnog odstupanja percepcija perfor-
mansi i vaznosti karakteristika korisnici usluga iznose mislje-
nje o razini kvalitete kori§tene usluge. U tablici 7 prikazan je
pregled podataka dobivenih od ispitanika koji se odnosi na
prikaz ocjena izvedbe i vaznosti pojedinih obiljezja usluga
zeljeznickoga GPPP-a te razlika u dimenzijama za izvedbu

2 TPA (Importance-Performance-Analysis) grid: matrica vaznosti i

Vase obrazovanje: frekvencija postotak
osnovna $kola 2 0,70%
srednja skola 141 49,30%
visa Skola ili fakultet 134 46,85% i vaznost.
mr./dr. 9 3,15%
ukupno 286 100,00%

Tablica 5: Struktura uzorka prema stupnju obrazovanja

ispitanika performansi
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OCEKIVANJA/ IZVEDBA -
IZVEDBA VAZNOST OCEKIVANJA
Aritmeticka | Standardna | Aritmeticka | Standardna
sredina devijacija sredina devijacija

1 | Dnevni broj vlakova u vr§nome razdoblju 4,15 1,527 6,02 1,450 -1,88

2 | Dnevni broj vlakova u ostalome razdoblju 3,90 1,379 5,05 1,462 -1,15

3 PrllagOQenost voznog reda u vrSnome 4,03 1557 5.83 1472 1,80
razdoblju

4 Prllagoqenost voznog reda u ostalome 3,01 1.370 5,04 1.363 114
razdoblju
Ukupno, uskladenost VR-a gradsko-

5 | prigradskih vlakova s potrebama i 3,84 1,387 5,74 1,306 -1,90
Zeljama Korisnika

6 LJubgznost 1 usluznost osoblja putnicke 4,48 1,674 5.8 1,599 20,80
blagajne

7 Strucpost 1 kvaliteta osoblja putnicke 4,50 1,581 538 1,483 0.87
blagajne

3 Usluga 1nforn}1rgflja o voznome redu u 4,25 1711 5,84 1,385 159
kolodvoru/stajalistu
Brzina i prilagodenost postupka kupovine i

9 pokaza ZET-HZ. 4,33 1,687 5,54 1,421 1,21

10 lv3rz.1na }Vprllagodenost postupka kupovine 4,45 1,581 5,51 1.395 107
zeljeznicke karte

11 | Cistoca i urednost kolodvora/ stajaliSta 3,60 1,554 5,46 1,490 -1,87

12 Dostupnost pa.lrk.lvrahsta u blizini 3,95 1,700 5,07 1,817 113
kolodvora/stajalista

13 Uk}lpftn dozivljaj Poravka u kolodvoru/ 3,91 1,368 5,26 1,395 1,34
stajaliStu polaska i dolaska

14 Usluzpost i ljubaznost vlakopratnog 4,49 1521 5,57 1,366 1,08
osoblja

15 | Cistoca interijera vlakova 3,36 1,427 571 1,475 -2,36

16 Ventilacija (klimatizacija) i grijanje 259 1,565 5.98 1,536 339
vlakova

17 Udobngst u gradsko-prigradskim 3,76 1416 5,61 1.361 1,86
vlakovima

1g | Ukupan dozivljaj u gradsko- 3,86 1,329 5,65 1,327 1,79
prigradskim vlakovima

19 | Cjenovna pristupacnost prijevoznih karata 3,63 1,613 5,95 1,403 -2,32

20 | Tocnost gradsko-prigradske Zeljeznice 3,59 1,643 6,28 1,263 -2,68
Pouzdanost prijevoza gradsko-prigradske

21 | zeljeznice (ucestalost kvarova i izostanci 3,76 1,540 6,26 1,275 -2,50
vlakova)

22 | Brzina gradsko-prigradske Zeljeznice 427 1,672 6,00 1,303 -1,73
Aritmeticka sredina aritmetickih sredina

GM (GRAND MEAN) 3,94 5,64 -1,70

Tablica 7: Usporedni prikaz ocjena izvedbe i vaznosti pojedinih obiljezja usluga Zeljeznickog GPPP-a te razlika izmedu izvedbe i vaznosti
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Prosjek izvedbe pojedinih obiljezja usluga zeljeznickoga
GPPP-a racuna se kao aritmetic¢ka sredina aritmetickih sre-
dina izvedbe obiljezja i on za usluge Zeljeznickoga GPPP-a
iznosi 3,94, dok za o¢ekivanja/vaznost iznosi 5,64. Rezultati
ovog prikaza ukazuju na to da postoji negativna razlika
izmedu izvedbe i o¢ekivanja, a koja iznosi -1,70.

Servqual jaz jest razlika izmedu prosjecnih ocjena per-
cepcije i prosje¢nih ocjena oéekivanja. Sto je jaz vedi, to
je 1 veéa razlika izmedu ocekivanja i percepcije. U skladu
s time u tablici 7 prikazano je to da su u svim dimenzijama
kvalitete usluge prosjecne ocjene ocekivanja veée od pro-
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sjecnih ocjena izvedbe. To rezultira ukupnim negativnim
Servqual jazom.

U nastavku slijedi analiza rezultata dobivenih iskazivanjem
stajaliSta ispitanika o izvedbi i o¢ekivanjima/vaznostima za
pojedine dimenzije.

Prosjecne ocjene obiljezja pojedinih elemenata lanca usluga
zeljeznickoga GPPP-a prema razini izvedbe, poredane od vi-
$ih vrijednosti prema nizima, najniZe i najviSe ocjene za svaki
iskaz kao i standardna devijacija prikazani su u tablici 8. Na
isti nacin u tablici 9 prikazane su i prosjecne ocjene vaznosti
pojedinih elemenata lanca usluga Zeljeznickoga GPPP-a.

IZVEDBA USLUGA Naj.nlza Na!VISa Arltmeftlcka Stanfi.arfl.na
ocjena ocjena sredina devijacija

Struc¢nost i kvaliteta osoblja putnicke blagajne 1 7 4,50 1,581
Usluznost i ljubaznost vlakopratnog osoblja 1 7 4,49 1,521
Ljubaznost i usluznost osoblja putnicke blagajne 1 7 4,48 1,674
]V3rz.1na }vprllagodenost postupka kupovine 1 7 4,45 1,581
zeljeznicke karte
Brzina i prilagodenost postupka kupovine pokaza ZET-HZ 1 7 4,33 1,687
Brzina gradsko-prigradskih vlakova 1 7 4,27 1,672
Us%ug.? 1nf0rm1ran]a. 0 VO.ZI}OII’IG redu u kolodvvoru/ 1 7 4,25 1711
stajaliStu (razglas, displej, Salter, oglasne ploce)
Dnevni broj vlakova u vrSnome razdoblju 1 7 4,15 1,527
Prilagodenost voznog reda u vrsnome razdoblju 1 7 4,03 1,557
Dostupnost parkiraliSta u blizini kolodvora/stajalista 1 7 3,95 1,700
Ukupan .dOZlVl_]aJ boravka u kolodvoru/stajaliStu 1 7 3,01 1,368
polaska i povratka
Prilagodenost voznog reda u ostalome razdoblju 1 7 3,91 1,370
Dnevni broj vlakova u ostalome razdoblju 1 7 3,90 1,379
Ukupan doZivljaj u gradsko-prigradskim vlakovima 1 7 3,86 1,329
Ukupna uskladenost voznog reda gradsko-prigradskih

- s 1 7 3,84 1,387
vlakova s potrebama i Zeljama korisnika
Udobnost u gradsko-prigradskim vlakovima 1 7 3,76 1,416
POledanost prijevoza gradskq—prlgradske zeljeznice 1 7 3,76 1,540
(ucestalost kvarova i izostanci vlakova)
Cjenovna pristupacnost prijevoznih karata 1 7 3,63 1,613
Cistoéa i urednost kolodvora/stajalista 1 7 3,60 1,554
Tocnost gradsko-prigradskih vlakova 1 7 3,59 1,643
Cistoca interijera vlakova 1 7 3,36 1,427
Ventilacija (klimatizacija) i grijanje vlakova 1 7 2,59 1,565
Aritmeticka sredina aritmetickih sredina 3.94
(GRAND MEAN) ’

Tablica 8: Skupni pregled srednjih ocjena izvedbe pojedinih obiljeZja usluga Zeljezni¢koga GPPP-a
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Analiza svih komponenti i podindikatora usluga zelje-
znickoga GPPP-a pokazala je da najviSu prosjecnu ocjenu
u pruzanju usluge imaju strucnost i kvaliteta osoblja put-
nicke blagajne (4,50). Potom slijede usluznost i ljubaznost
viakopratnog osoblja (4,49), ljubaznost i usluznost osoblja
putnicke blagajne (4,48), brzina i prilagodenost postupka
kupovine zeljeznicke karte (4,45) te brzina i prilagodenost
postupka kupovine pokaza ZET-HZ (4,33). Na temelju tih
pokazatelja jasno je da se elementi lanca usluge temeljeni
na radu osoblja nalaze na samome vrhu, odnosno kvaliteta
njihova obavljanja posla je vrlo visoka.

Dimenzija ventilacije (klimatizacije) i grijanja viakova
jest usluga s najnizom prosje¢nom ocjenom izvedbe (2,59).
Isto tako, elementi koji se odnose na Cistocu smjeSteni su

na dnu izvedbe pa ocjena aritmeti¢ke sredine za cistocu
interijera vlakova iznosi samo 3,36, a za ¢istocu i urednost
kolodvora/stajalista 3,60. Izvedba dimenzije tocnosti grad-
sko-prigradskih viakova je vrlo nepovoljna za pruzatelja
usluge jer iznosi samo 3,59.

Na temelju toga moze se zakljuciti da navedene dimenzije
lanca usluge Zeljezni¢koga GPPP-a, uslijed njihove loSe
izvedbe, umanjuju dobar dojam o usluzi te ¢e svako pobolj-
Sanje tih usluga djelovati pozitivno na stvaranje zadovoljstva
krajnjega korisnika prijevoza.

U nastavku su prikazane prosje¢ne ocjene ocekivanja/
vaznosti obiljezja usluga Zeljeznickoga GPPP-a od visih
prema niZima.

e

To¢nost gradsko-prigradskih vlakova 1 7 6,28 1,263
(stestalost laatova  zosanctvitkont) ! ' 626 1275
Dnevni broj vlakova u vr§nome razdoblju 1 7 6,02 1,450
Brzina gradsko-prigradskih vlakova 1 7 6,00 1,303
Ventilacija (klimatizacija) i grijanje vlakova 1 7 5,98 1,536
Cjenovna pristupacnost prijevoznih karata 1 7 5,95 1,403
e ol o o HEEERE
Prilagodenost voznog reda u vr$nome razdoblju 1 7 5,83 1,472
Ll oo somat el kot |32 s | o
Cisto¢a interijera vlakova 1 7 571 1,475
Ukupan dozZivljaj u gradsko-prigradskim vlakovima 1 7 5,65 1,327
Udobnost u gradsko-prigradskim vlakovima 1 7 5,61 1,361
Usluznost i ljubaznost vlakopratnog osoblja 1 7 5,57 1,366
Brzina i prilagodenost postupka kupovine pokaza ZET-HZ 1 7 5,54 1,421
E;rzti:a i prilagodenost postupka kupovine Zeljeznicke 1 7 5,51 1,395
Cistoca i urednost kolodvora/stajalista 5,46 1,490
Struc¢nost i kvaliteta osoblja putnicke blagajne 5,38 1,483
Ljubaznost i usluznost osoblja putni¢ke blagajne 7 5,28 1,599
;I(:(l:slil:idgf‘i,igill{ 2:)oravka u kolodvoru/stajalistu 1 7 5,26 1,395
Dostupnost parkiralista u blizini kolodvora/stajalista 5,07 1,817
Dnevni broj vlakova u ostalome razdoblju 5,05 1,462
Prilagodenost voznog reda u ostalome razdoblju 5,04 1,363
Aritmetic¢ka sredina aritmetickih sredina 5.64

(GRAND MEAN) ’

Tablica 9: Skupni pregled srednjih ocjena ocekivanja/vaznosti pojedinih obiljezja usluga Zeljeznickoga GPPP-a
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Rezultati pokazuju da je ispitanicima prigodom ocjenjiva-
nja vaznosti pojedinih obiljezja usluge najvaznija dimenzija
tocnost gradsko-prigradskih vilakova jer ima najviSu pro-
sjeénu ocjenu o¢ekivanja/vaznosti koja iznosi 6,28. Potom
slijedi pouzdanost prijevoza gradsko-prigradske Zeljeznice
(ucestalost kvarova i izostanci vlakova) s prosjenom
ocjenom 6,26, dnevni broj viakova u vrsnome razdoblju s
prosjeénom ocjenom 6,02 te brzina gradsko-prigradskih
viakova s prosje¢nom ocjenom 6,00. Vrlo veliku vaznost
za korisnike prijevoza imaju i ventilacija (klimatizacija) i
grijanje viakova (5,97) te cjenovna pristupacnost prijevoznih
karata (5,95).

Jasno je vidljivo da se sve Cetiri glavne komponente
usluge Zeljeznickoga GPPP-a (to¢nost, pouzdanost, brzina
i cjenovna pristupacnost prijevoznih karata) nalaze na vrhu
prioriteta vaznosti obiljeZja usluge Zeljeznickoga GPPP-a za
krajnje korisnike prijevoza. U skladu s time poduzece napore
i djelovanja mora usmjeriti na tu skupinu usluga i nikako
ne dozvoliti da se tim uslugama potencira nezadovoljstvo
korisnika.

—— ZELJEZNICE 21

Dimenzije usluge Zeljeznickoga GPPP-a koje su kori-
snicima najmanje vazne jesu prilagodenost voznog reda u
ostalome razdoblju (5,04), dnevni broj viakova u ostalom
razdoblju (5,05) te dostupnost parkiralista u blizini kolod-
vora/stajalista (5,07).

U nastavku su prikazane razlike izmedu izvedbe i oce-
kivanja/vaznosti pojedinih obiljezja usluga Zeljeznickoga
GPPP-a, i to od visih prema nizim vrijednostima, $to
ukljucuje aritmeticke sredine ocjena i standardne devijacije
analiziranih dimenzija (izvedba i ocekivanja/vaznost) za
svaku pojedinu uslugu.

Nepodudarnosti odnosno odstupanja izmedu izvrSenja
usluge i ocekivanja vezanih uz uslugu naziva se nepotvr-
divanje ocekivanja. Negativno se nepotvrdivanje odnosi na
negativno odstupanje koje se javlja kada je izvrSenje ispod
standarda odnosno ocekivanja, a pozitivno nepotvrdivanje
odnosi se na pozitivno odstupanje koje se javlja kada je
izvrSenje bolje od standarda. Nulto nepotvrdivanje ili jed-
nostavno potvrdivanje oc¢ekivanja javlja se kada izvrSenje
odgovara oc¢ekivanjima.

IZVEDBA — OCEKIVANJA/VAZNOSTI USLUGA
Ventilacija (klimatizacija) i grijanje vlakova -3,39
Toc¢nost gradsko-prigradskih vlakova -2,68
Pouzdanost prijevoza gradsko-prigradske Zeljeznice (ucestalost kvarova i izostanci vlakova) -2,50
Cisto¢a interijera vlakova -2,36
Cjenovna pristupacnost prijevoznih karata -2,32
Ukupna uskladenost voznog reda gradsko-prigradskih vlakova s potrebama i Zeljama korisnika -1,90
Dnevni broj vlakova u vr§nome razdoblju -1,88
Cistoca i urednost kolodvora/stajalista -1,87
Udobnost u gradsko-prigradskim vlakovima -1,86
Prilagodenost voznog reda u vr§nome razdoblju -1,80
Ukupan dozivljaj u gradsko-prigradskim vlakovima -1,79
Brzina gradsko-prigradskih vlakova -1,73
Usluga informiranja o voznome redu u kolodvoru/stajalistu (razglas, displej, Salter, oglasne ploce) -1,59
Ukupan dozivljaj boravka u kolodvoru/stajalistu polaska i povratka -1,34
Brzina i prilagodenost postupka kupovine pokaza ZET-HZ -1,21
Dnevni broj vlakova u ostalome razdoblju -1,15
Prilagodenost voznog reda u ostalome razdoblju -1,14
Dostupnost parkiralista u blizini kolodvora/stajalista -1,13
UsluZnost i ljubaznost vlakopratnog osoblja -1,08
Brzina i prilagodenost postupka kupovine Zeljeznicke karte -1,07
Strucnost i1 kvaliteta osoblja putnicke blagajne -0,87
Ljubaznost i usluznost osoblja putnicke blagajne -0,80
Aritmeti¢ka sredina aritmeti¢kih sredina (GRAND MEAN) -1,70

Tablica 10: Skupni pregled srednjih ocjena prema razlici u izvedbi i o¢ekivanjima/vaznosti pojedinih obiljeZja usluga Zeljeznickoga

GPPP-a
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Rezultati iz tablice 10 ukazuju na to da su ocekivanja
ispitanika veca od izvedbe u svim dimenzijama elemenata
usluge zeljeznickoga GPPP-a te postoji negativno nepotvrdi-
vanje. Tako izraZzena negativna odstupanja, kada je izvrSenje
ispod standarda oc¢ekivanja, alarmantni su pokazatelji za
menadzment pruzatelja usluge te on mora poduzeti akcije
kojima ¢e djelotvorno povecati razinu kvalitete usluge ze-
ljezni¢koga GPPP-a.

Usluga s najve¢im negativnim prosjecnim odstupanjem
izmedu prosjecne ocjene izvedbe i ocekivanja/vaznosti jest
ventilacija (klimatizacija) i grijanje viakova (-3,39). Potom
slijede tocnost gradsko-prigradskih vlakova (-2,68), pouz-
danost (-2,50), cistoca interijera viakova (-2,36) te cjenovna
pristupacnost prijevoznih karata (-2,32).

Najmanje razlike izmedu izvedbe 1 oCekivanja/vaznosti
pojedinih obiljezja usluga zeljeznickoga GPPP-a prisutne
su kod dimenzija [jubaznost i usluznost osoblja putnicke
blagajne (-0,80), strucnost i kvaliteta osoblja putnicke
blagajne (-0,87), brzina i prilagodenost postupka kupovine
zeljeznicke karte (-1,07) te usluznost i ljubaznost viakoprat-
nog osoblja (-1,08).

Da bi se utvrdilo koje su dimenzije kvalitete usluga ze-
ljezni¢koga GPPP-a vazne korisnicima, odnosno da bi se
utvrdilo kako korisnici percipiraju kvalitetu usluga i §to im
je vazno prilikom njihova koriStenja, koriStena je matrica
»vaznost-izvedba/performansa«. Rezultati tog istrazivanja
vazni su pruzatelju usluge da bi korigirao svoje poslovanje
i prilagodio ga potrebama korisnika.

Prednost te analize jest ta Sto dobiveni rezultati prikaza-
ni u matrici omoguéuju detaljan uvid u vaznost pojedinih
elemenata lanca usluge Zeljeznickoga GPPP-a prilikom
stvaranja ukupnoga zadovoljstva putnika prijevoznom ponu-
dom. Takav model moze se koristiti prigodom odredivanja
razvojnih prioriteta unapredenja usluge i modernizacije
asortimana usluge.

Primjenom matrice analize izvedbe-vaznosti usluga
zeljezni€koga GPPP-a detektirana su konkretna problemska
podrucja u pruzanju prijevozne usluge. Rezultatima o per-
formansama i njihovu utjecaju na kvalitetu usluge odredeni
su i prioriteti za povecanje i unapredenje ukupne kvalitete
usluge 1 zadovoljstva putnika.

U nastavku je prikazana matrica analize izvedba-vaZznost
usluga Zeljeznickog GPPP-a.
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Slika 5: Matrica analize izvedba-vaznost usluga Zeljezni¢koga GPPP-a
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Legenda uz sliku 5:
1 Dnevni broj vlakova u vr$nome razdoblju 12 Dostupnost parkiralista u blizini kolodvora/stajalista
2 Dnevni broj vlakova u ostalome razdoblju 13 Ukupan dozivljaj boravka u kolodvoru/stajalistu polaska i
3 Prilagodenost voznog reda u vr$nome razdoblju povratka
4 Prilagodenost voznog reda u ostalom razdoblju 14 Usluznost i ljubaznost vlakopratnog osoblja
5 Ukupna uskladenost voznog reda gradsko-prigradskih 15 Cistoca interijera vlakova
vlakova s potrebama i Zeljama korisnika 16  Ventilacija (klimatizacija) i grijanje vlakova
6 Ljubaznost i usluznost osoblja putnicke blagajne 17 Udobnost u gradsko-prigradskim vlakovima
7 Strucnost i kvaliteta osoblja putnicke blagajne 18  Ukupan dozivljaj u gradsko-prigradskog vlakovima
p Usluga informiranja o voznome redu u kolodvoru/stajalistu 19  Cjenovna pristupaénost prijevoznih karata

(razglas, displej, Salter, oglasne ploce) . . Lo
o . 20  Tocnost gradsko-prigradske Zeljeznice
9 Brzina i prilagodenost postupka kupovine pokaza ZET-HZ

21 Pouzdanost prijevoza gradsko-prigradske zeljeznice

10 Brzina i prilagodenost postupka kupovine Zeljeznicke karte (uGestalost kvarova i izostanci vlakova)
11 Cistoéa i urednost kolodvora/stajalista 22  Brzina gradsko-prigradske Zeljeznice
USREDOTOCI SE NA OVA OBILJEZJA NASTAVITI DOBAR POSAO

- to¢nost gradsko-prigradske Zeljeznice . . oo
. . - brzina gradsko-prigradske Zeljeznice
- pouzdanost prijevoza gradsko-prigradske

Zeljeznice (ucestalost kvarova i izostanci
vlakova)

- usluga informiranja o voznome redu u
kolodvoru/stajalistu (razglas, displej, Salter,

. . . .. . oglasne ploce)

- cjenovna pristupacnost prijevoznih karata

visok . . T - prilagodenost voznog reda u vrSnome
- ventilacija (klimatizacija) i grijanje vlakova razdoblju

- Cistoca interijera viakova - dnevni broj vlakova u vr$nome razdoblju

- ukupan dozivljaj u gradsko-prigradskim
vlakovima

- ukupna uskladenost voznog reda gradsko-
prigradskih vlakova s potrebama i Zeljama
korisnika

NIZAK PRIORITET PRETJERANA USLUGA

- brzina i prilagodenost postupka kupovine
pokaza ZET-HZ.

- usluZnost i ljubaznost vlakopratnog osoblja

stupanj ocekivanja/ vaZznosti

- udobnost u gradsko-prigradskim vlakovima

- Cistoca i urednost kolodvora/stajaliSta L. .
. - brzina i prilagodenost postupka kupovine
nizak |- ukupan dozivljaj boravka u kolodvoru/ Feljeznitke karte
stajaliStu polaska i dolaska . . X X . .
. . . - struc¢nost i kvaliteta osoblja putnicke blagajne
- dnevni broj vlakova u ostalome razdoblju . . . . "
. - ljubaznost i usluznost osoblja putnicke
- prilagodenost voznog reda u ostalome

. blagajne
razdoblju s ey S
- dostupnost parkiraliSta u blizini kolodvora/
stajakiSta
nizak visok

stupanj izvedbe

Slika 6: Shematski pregled matrica analize izvedba-vaznost usluga Zeljeznickoga GPPP-a
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Uz pomo¢ matrice analize vaznosti i performansi analizi-
rana su 22 elementa lanca usluge zeljezni¢koga GPPP-a.

U kvadrantu »pretjerana usluga« svrstane su usluge koje
suneophodan, ali ne i dovoljan preduvjet za postizanje viso-
ke razine zadovoljstva korisnika. Provedenim istrazivanjem
detektirano je Sest dimenzija usluga koje su prikazane u
donjemu desnom kvadrantu na grafickome prikazu matrice
analize izvedba-vaznost usluga Zeljeznickoga GPPP-a.

Te usluge korisnici percipiraju kao manje vazne, ali sa
zadovoljavajué¢im performansama. One imaju mali utjecaj
na povecanje razine ukupnog zadovoljstva kada su korisnici
njima zadovoljni, jer ih svakako smatraju o¢ekivanima i
potrebnima. Medutim, u slu¢aju lose kvalitete usluge zelje-
zni¢koga GPPP-a, one izazivaju veliko nezadovoljstvo.

prijevoza i svako poboljSanje tih usluga djeluje pozitivno
na stvaranje zadovoljstva. Stoga se resursi poduzeéa treba-
ju prioritetno usmjeriti na pobolj$anje ucinaka i kvalitete
navedenih elemenata.

3.2.2. Slaganje s tvrdnjama

U nastavku su prikazani rezultati odgovora u kojima su
ispitanici iskazivali slaganja/neslaganja s tvrdnjama uz
primjenu Likertove ljestvice sa sedam stupnjeva. Za do-
datnu potvrdu stajaliSta kao i za ocjenu utjecaja pojedinih
dimenzija postavljeno je i pitanje o ukupnome zadovoljstvu
komponentom usluge Zeljeznickoga GPPP-a.

N MIN MAX Ar1tm§t1cka Stanfl.ar(?pa
sredina | devijacija

Kor}stlm gradsko-prigradsku Zeljeznicu jer nemam drugih 287 1 7 411 2.058
opcija.
MOJa dosa'dasnja iskustva s gradsko-prigradskom Zeljeznicom su 237 1 7 4,56 1,601
jako pozitivna.
Ejkppng sam jako zadovoljan/na gradsko-prigradskom 236 1 7 4,40 1,588
Zeljeznicom.
Uvodenjem novih niskopodnih gradsko-prigradskih vlakova
uslijed poboljsanja ponude prihvatio/la bih poveéanje cijene 287 1 7 3,74 2,151
prijevozne karte.
SVO._]Vlm poznanicima i prljateljlvme'l sigurno bih preporucio/la 237 1 7 5,25 1,664
koriStenje gradsko-prigradske Zeljeznice.
Ivu.budl.lcnostl ¢u sigurno koristiti gradsko-prigradsku 787 1 7 5.76 1.465
zeljeznicu.
Esliligll;o, gradsko-prigradska zeljeznica nudi vrlo kvalitetnu 237 1 7 4,49 1593

Tablica 11: Slaganje s tvrdnjama

U kvadrantu »nastaviti dobar posao« u istrazivanju su
se iskristalizirale usluge koje se smatraju vrlo vaznima za
korisnike i imaju visoku razinu izvedbe. LoSe pruzanje tih
usluga smanjilo bi razinu zadovoljstva korisnika, tako da
poduzece glavne napore mora usmjeriti na visoku razinu
kvalitetu izvedbe te skupine elemenata usluge.

U kvadrantu »niski prioriteti« nalazi se pet dimenzija
usluge koje karakterizira niza razina izvedbe i nizak stupanj
vaznosti za korisnike (donji lijevi kvadrant). Svako pobolj-
Sanje tih usluga djeluje pozitivno na stvaranje zadovoljstva.
Isto tako, smanjenje zadovoljstva korisnika bit ¢e naglaseno
uz nepostojanje ili loSu izvedbu tih usluga.

U cetvrtome kvadrantu »usredotoci se na ova obiljezja«
nalazi se sedam dimenzija usluge koje korisnici percipiraju
kao najvaznije, ali nisu zadovoljni njihovim performansa-
ma zbog njihove slabije izvedbe (gornji lijevi kvadrant).
To su usluge koje korisnici percipiraju kao izuzetno vazne
za udovoljavanje njihovim Zeljama i potrebama prilikom
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Prema rezultatima iz tablice 11 u kojoj su iskazana sla-
ganja korisnika s postavljenim tvrdnjama, jasno je da se s
tvrdnjom o prihvac¢anju povecanja cijena prijevoznih karata
uslijed pobolj$anja ponude uvodenjem novih niskopodnih
elektromotornih vlakova u GPPP-u Grada Zagreba putnici
najmanje slazu. Prosjec¢na ocjena niZa je od 4, §to znaci da
se korisnici prijevoza, u prosjeku, ne slazu s iskazanom
tvrdnjom.

S obzirom na starost voznog parka, a u cilju unapredenja
usluga prijevoza i povecanja zadovoljstva korisnika prijevo-
zne usluge zeljeznickoga GPPP-a, imperativ za razvoj jest
modernizacija i nabava novih, moderno opremljenih vozila.
Medutim, zbog trenutac¢ne gospodarske situacije i smanjene
platezne sposobnosti gradana, zbog izostanka subvencionira-
noga putni¢kog prijevoza Grada Zagreba i povecanja cijena
pokaznih karata ZET-HZ, dodatno je financijski opteretio
putnike. Na temelju primarnog istrazivanja utvrdeno je tre-
nutaéno neslaganje putnika s moguénosti daljnjeg povecanja



cijena prijevoznih karata. Zato poduzece treba intenzivirati
suradnju s regionalnim upravama i lokalnim samoupravama
u cilju ostvarivanja subvencioniranog dijela troskova prije-
voza i rasterec¢enja placanja gradana.

NajviSa prosjecna ocjena slaganja s iskazanom tvrdnjom
(5,76) evidentirana je uz pozitivan stav korisnika da ¢e i
dalje sa sigurnoscu koristiti gradsko-prigradsku Zeljeznicu.
Taj podatak ukazuje na lojalnost sadasnjih korisnika i vrlo
je povoljan za poslovanje prijevoznog poduzeéa. Zato ga
treba iskoristiti za daljnji poticaj povecanja razine kvalitete
pruzanja usluga krajnjim korisnicima.

Pozitivnu prosjecnu ocjenu (5,25) dobila je tvrdnja kojom
korisnici iskazuju svoju spremnost da poznanicima i prija-
teljima preporuce koristenje gradsko-prigradske Zeljeznice.
Komunikacija medu korisnicima usluge i komunikacija »od
usta do usta« vrlo je vazna jer ljudi najvise vjeruju korisni-
cima usluge.

U nastavku razmatranja prosjecnih ocjena slaganja/nesla-
ganja s tvrdnjama, slijedi tvrdnja u kojoj putnici potvrduju
dosadasnja pozitivna iskustva s gradsko-prigrad-
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je kvalitativna i kvantitativna valorizacija elemenata usluge
zeljeznickog GPPP-a koji utjecu na ukupno zadovoljstvo
korisnika, Sto je temelj uspjeSnog upravljanja kvalitetom.

Uvidom u performanse pojedinih elemenata identificirana
su problemati¢na podrudja u pruzanju usluga, §to marketins-
kim stru¢njacima moze posluziti kao temelj novog pristupa
u promisljanju i pruzanju prijevozne usluge s detaljno ra-
zradenim procesom oblikovanja ponude koju treba ponuditi
ciljnome trziSnom segmentu.

Rezultati koji se odnose na performanse i njihov utjecaju
na kvalitetu usluge mogu posluziti za odredivanje prioriteta
u povecanju i unapredenju ukupne kvalitete usluga i zado-
voljstva putnika.

Uz primjenu ve¢ poznatih koncepcija upravljanja kva-
litetom usluga, model predloZzen u ovome znanstvenom
magistarskom radu moze se uz odredene prilagodbe koristiti
i za analizu razine kvalitete usluga zeljezni¢koga lokalnog,
daljinskog i medunarodnog putni¢kog prijevoza.

skom Zeljeznicom prosje¢nom ocjenom 4,56, dok
je pozitivno stajaliste za tvrdnju o pruzanju vrlo
kvalitetne ukupne usluge gradsko-prigradske
zeljeznice iskazano prosjecnom ocjenom 4,49.

Slaganje s tvrdnjom o ukupnome zadovoljstvu
gradsko-prigradskom zZeljeznicom iskazano je
prosje¢nom ocjenom 4,40. Taj rezultat ukazuje
na alarmantne pokazatelje razine kvalitete prije-
vozne usluge koji su vrlo blizu razini neslaganja
s iskazanom tvrdnjom i ocjeni ukupnog nezado-
voljstva putnika.

Budu¢i da je ocjena tvrdnje korisnika da se
koriste gradsko-prigradskom Zzeljeznicom jer
nemaju drugih opcija locirana najblize neutral-
nome stavu »niti se slazem, niti se ne slazem,
potvrduje se odredena prisutnost konkurentnih
oblika prijevoza na podrucju trzista JGPP-a.

4. Zakljuéak razmatranja

Ovaj rad obraduje teorijska podrucja unapre-
denja kvalitete koja su povezana s podrucjem
istrazivanja te ukljucuje i primarno istrazivanje
koje ukazuje na nedostatke pojedinac¢nih eleme-
nata lanca usluge Zeljeznickog GPPP-a, au cilju
povecanja razine kvalitete usluge.

Istrazivacki dio rada omogucio je identifikaciju
onih elemenata koji su kljucni za poboljSanje
postojecih usluga, maksimiziranje zadovoljstva
korisnika, a time i uspje$no poslovanje poduzeca.
Time se produbljuje razumijevanje ¢imbenika
koji utjecu na ukupno zadovoljstvo korisnika
usluga zeljeznickoga GPPP-a, ¢ime se omogucu-
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SAZETAK:

Razina kvalitete pruzenih usluga i stupanj zadovoljstva i
lojalnosti korisnika vazne su odrednice poslovne uspjesnosti
poduzeca. Stoga kvalitetna usluga Zeljeznickoga GPPP-a
mora uvazavati ocekivanja putnika, usluge konkurencije i
poslovne interese poduzeca.

Zadovoljstvo korisnika uslugom pod utjecajem je obiljez-
Jja usluge, percepcije njihove kvalitete, cijene te situacijskih
i osobnih cimbenika. Ono proizlazi iz percepcije izvrSenja
usluge u usporedbi s ocekivanjima.

U cilju maksimiziranja ucinaka i razine poslovne uspjes-
nosti potrebno je identificirati cimbenike obiljezja usluge koja
imaju dominantan utjecaj u formiranju ukupne percepcije
kvalitete usluge, a posljedicno i u formiranju razine ukupnog
zadovoljstva. Postizanje zadovoljstva korisnika imperativ
je djelovanja usluznih poduzeéa koja primjenjuju trzisnu
orijentaciju i ima pozitivne ucinke na lojalnost korisnika te
na profitabilnost poduzeca.

SUMMARY

The quality level of provided services and the degree of
satisfaction and loyalty of users are important points for the
business success of a company. Therefore the quality of ser-
vices of the railway city and commuter passenger transport
must take into consideration passenger expectations, compe-
titors’ services and the business interests of the company.

Customer service satisfaction is influenced by the cha-
racter of the service, the perception of its quality, as well as
situational and personal factors. It arises from the perception
of service provision in comparison to expectations.

With the aim of maximising impacts and business perfor-
mance levels it is necessary to identify factors of service fea-
tures which have a dominant influence in forming an overall
perception of service quality, and consequentially, in forming
a level of total satisfaction. Achieving customer satisfaction
is an imperative for service companies which apply market
orientation and it has positive effects on customer loyalty
and, in the long run, on company profitability.
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IZRACUN POTREBNOG BROJA
GARNITURA U TAKTNOME
VOZNOM REDU

1. Gradsko-prigradski prijevoz (GPP)

Gradsko-prigradski prijevoz Grada Zagreba svojevrsna je
zila kucavica grada, a svojim moguénostima i kapacitetom
udovoljava svim uvjetima da bude jedna od vodecih vrsta
putni¢kog prijevoza u Zagrebu i Zagrebackoj zupaniji. Ta-
koder, Zagreb je kao ¢voriste polazna tocka velikog broja
vlakova u regionalnome prijevozu.

Prema postoje¢im projektima, moguénost uvodenja tak-
tnoga voznog reda na relacijama od Dugog Sela i Savskog
Marofa je realnost, ali i potreba, a prema tome postoji mo-
gucnost uvodenja taktnoga voznog reda i u regionalnome
prijevozu koji bi se uklopio u GPP-ov taktni vozni red.

S obzirom na stanje voznog parka, ali i na dinamiku nje-
gove modernizacije, prihvatljivo rjeSenje jest modifikacijski
taktni vozni red. To je vozni red koji se odreduje na temelju
raspolozivih kapaciteta te se modificira takt prometa koji,
na primjer, nije desetominutni (za koji je potreban redoviti
broj garnitura), nego 15-minutni (za koji je potreban manji
broj garnitura), a dobiva se izraCunom.

Prilikom proracuna potrebnih garnitura u GPP-u i regional-
nome prijevozu glavna misao vodilja bila je ta da prora¢un
nije ogranic¢en kilometarskom udaljenoséu krajnjih kolodvo-
ra, nego da kolodvori obrta ovise samo o vremenskoj kom-
ponenti, odnosno o medusobnoj vremenskoj udaljenosti.

2. Podjela vlakova prema
vremenskoj komponenti

Vremenske komponente koje GPP dijele od regionalnog
prijevoza, dijele se kao na slici 1 na:

GPP s vremenom obrtaja od 60 do 70 minuta

2. regionalni prijevoz s vremenom obrtaja od 90 do 120
minuta

3. daljinski prijevoz s vremenom obrtaja duljim od 120
minuta.

Novi nacin organizacije prometa odrazio bi se i na na¢in
manipulacije putnicima, i to tako da bi krajnji kolodvori
regionalnih i daljinskih vlakova u GPP-u bili kolodvori
Sesvete, Zapresi¢, Karlovac 1 Sisak, tako da ne utjeu na
redovitost vlakova u GPP-u.
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3. Vremenske granice vrsta
prijevoza

U stajalistima na podruc¢ju GPP-a putnicima bi manipulirali
samo vlakovi koji voze u sklopu GPP-a, §to bi pridonijelo
redovitosti tog dijela Zeljeznickog prometa bez utjecaja re-
gionalnih i daljinskih vlakova, a time bi se putnici naviknuli
na redovitost i pouzdanost takvog nacina izvodenja voznog
reda (slika 1).

Kolodvor obrta
GPP viakova

RP viakova

GPP o—e¢—0¢—¢—9¢ o
RP
DP e 4 . o

Kolodvor obrta

Slika 1: Sustav manipulacije putnicima prema vrsti viaka

Navedeni primjer odnosi se na GPP i regionalni prijevoz
Grada Zagreba i Zagrebacke zupanije kao najfrekventnijeg
&vorista na HZ-ovoj mrezi. Ostala ¢vorista na mreZi ¢e, po-
drazumijevano, upotrijebiti istu metodu uz manje prilagodbe,
jer na njima je ionako manji opseg prometa, bez obzira na
specificnosti svakog ¢vorista.

Na dvokolosije¢nim prugama moguca je organizacija
taktnoga voznog reda te se taktni vozni red od 10’ moze
organizirati tako da se ne ometa regionalni ili daljinski pri-
jevoz (slika 2).
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Slika 2: Vremenske granice vrsta prometa

Prema grafikonu koji prikazuje GPP Grada Zagreba (slika
3), odrzivi taktni vozni red na relaciji Dugo Selo — Savski
Marof organiziran je tako da je frekvencija vlakova na kraj-
njim to¢kama manja s obzirom na broj putnika, a kolodvori
obrtaja su Dugo Selo i Savski Marof na vanjskome prstenu
te kolodvori Sesvete i Zapresi¢ na unutarnjem prstenu (slike
41i5).
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Slika 3: Grafikon taktnoga voznog reda na dvokolosijec¢noj pruzi
Savski Marof — Zagreb GK — Dugo Selo

Slika 4: Vanjski i unutarnji prsten GPP-a

Zabok

1. varijanta
Obrt garnitura u GPP-u na svim prugama

Sisak C.

Slika 5: Vanjski i unutarnji prsten prema smanjenju kapaciteta
udaljavanjem od gravitacijskog centra

4. lzracun potrebnog broja garnitura

Za izracunavanje potrebnog broja garnitura u takvome
voznom redu primjenjujemo formulu:
1440 .
N, = ———— = 12[garnitura]
t ‘n
takt ob gar
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gdje je:

— N, broj garnitura potrebnih za odrzavanje taktnoga
voznog reda

-t Vrijeme takta prometovanja u minutama

— n_ broj obrtaja jedne garniture u 24 sata.

ob gar

Prema tome za taktni vozni red u GPP-u potrebno je 12
garnitura, dok je, prema prikazanome primjeru, za taktni
vozni red od 30 minuta u regionalnom prijevozu potrebno
osam garnitura:

1440 _
N, = ———— = 8[garnitura]
teakt * Mob gar

Isto tako, prema prikazanoj formuli moguce je izracunati i
odrzivi taktni vozni red prema raspolozivom broju garnitura,
$to bi moglo do¢i do izrazaja u otezanim uvjetima prometa
kada se dogode kvarovi na prijevoznim sredstvima te se vo-
zni red ne moze postivati. Tada se vozni red moze korigirati
prema raspolozivome broju garnitura:

1440

trakt = [minuta]
N g " Mob gar

Na jednokolosije¢nim prugama isto tako je moguée, prema
navedenoj formuli, izraunati potreban broj garnitura, ali
je takt izmedu garnitura znatno dulji i ovisi o redovitosti
predvidenih krizanja na predvidenoj relaciji i na najnepo-
voljnijemu kolodvorskom razmaku.

Kao primjer jednokolosije¢ne pruge na zagrebackome
¢voristu prikazana je pruga Zagreb GK — Rijeka, gdje su
krajnji kolodvori obrtaja u sklopu GPP-a Zagreb GK i Duga
Resa (slika 6).

Zabok

Harmica

Zagreb GK
Sesvete Dugo\Selo

Zapresic

Jastrebarsko

Sisak C.

Slika 6: Kolodvori obrtaja na pruzi Zagreb GK — Rijeka u sklopu
GPP-a Grada Zagreba

Taktni vozni red na navedenoj jednokolosijecnoj pruzi
graficki bi izgledao kao na slici 7.
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Slika 7: Graficki prikaz taktnoga voznog reda na
jednokolosijec¢noj pruzi

Prema navedenome taktnom voznom redu, za taktni vozni
red od 30 minuta trebalo bi pet garnitura:

1440
= ———— = 4,6 = 5[garnitura]

g .
ttakt Nop gar
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5. Zakljuc¢ak

Takav pristup izradi voznog reda nije uobicajen jer se
dosadasnja praksa temeljila na tome da je vozni red fiksan te
da se izraduje jedanput na godinu. Primjenom novog nacina
izrade korisnicima prijevoza bi povecali razinu pouzdanosti
u planiranju i koriStenju Zeljeznickog prometa, bez velikih
oscilacija i nepouzdanosti prigodom nastanka smetnji na
vozilima, a koje su sve ¢esce, Sto zbog starosti voznog parka,
Sto zbog nemogucénosti organizacije GPP-a ovisnog o garni-
turama iz regionalnog prijevoza koje imaju ve¢e moguénosti
kasnjenja zbog duze relacije na kojoj voze.

Postoji moguénost kvalitetnijeg pristupa rjeSavanju smet-
nji u prometu putnickih vlakova na nacin da se do nabave
novih prijevoznih sredstava putnicima osigura kvalitetniji i
planski prilagodljiv vozni red.
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SAZETAK

Zbog starosti voznog parka u putnickome prijevozu, ali i
zbog nepredvidivih situacija kao Sto su vremenske nepogode i
druge smetnje koje imaju veliki utjecaj na promet, potrebno je
znati s kolikim kapacitetom se raspolaze u pojedinome trenutku
te izracunati odrzivi taktni vozni red. Ta komponenta u GPP-u
narocito je iskoristiva, a omogucuje taktnost prometa i manje
guzve u garniturama.

SUMMARY

Due to the old age of the rolling stock in passenger tran-
sport, and also due to unforeseen situations such as adverse
weather conditions and other disruptive events which have a
big impact on traffic, it is necessary to know what capacities are
available at any given moment and to calculate a sustainable
tact system timetable. This component in the city and commu-
ter passenger transport is especially usable, and enables tact
system traffic and less crowding in sets.
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Goran Aleksié¢, dipl.ing.prom.

NOVOSTI U REGULATIVI I1Z
PODRUCJA SIGURNOSTI
ZELJEZNICKOG PROMETA

1. Uvod

1.1. Novosti u drzavnoj regulativi

U Narodnim novinama broj 56/12 objavljen je Pravilnik
o izmjenama i dopunama Pravilnika o nacinu i uvjetima
za obavljanje sigurnog tijeka Zeljeznickog prometa. Taj
pravilnik stupio je na snagu 9. prosinca 2012. i donio je niz
tehnoloskih promjena iz podrucja sigurnosti Zeljezni¢kog
prometa, a istodobno je jo§ vise razdvojio ovlasti Zelje-
znickih prijevoznika od ovlasti upravitelja infrastrukture.
Namjera autora tih izmjena i dopuna bila je ta da se Sto vise
razdvoje poslovi upravitelja infrastrukture i ZeljezniCkih
prijevoznika, s temeljnim zahtjevom da poslove vezane uz
sigurnost prometa koji se obavljaju na vlakovima odnosno
zeljeznickim vozilima obavljaju zeljeznicki prijevoznici,
dok upravitelj infrastrukture takve poslove treba obavljati
samo u iznimnim situacijama, prije svega zbog toga da ne
dode do zastoja u prometu.

1.2. Novosti u regulativi HZ Infrastrukture

Clankom 33. stavkom 3. Zakona o sigurnosti u Zelje-
znickom prometu propisano je da op¢im aktima, odnosno
uputama, upravitelj infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznik
detaljnije razraduju provedbu Pravilnika o nacinu i uvjetima
za obavljanje sigurnog tijeka Zeljezni¢kog prometa. Clan-
kom 37. stavkom 2. istoga zakona propisano je da se nacin
vodenja evidencije i drugih podataka o prometu vlakova koji
su vazni za siguran tijek prometa ureduje opéim aktom koji
donose upravitelj infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznik u
skladu s Pravilnikom o nacinu i uvjetima za obavljanje si-
gurnog tijeka zeljeznickog prometa. U skladu s obvezama
koje proizlaze iz spomenutih odredaba Zakona o sigurnosti
u zeljeznickom prometu, paralelno s pripremom Pravilnika
0 izmjenama i dopunama Pravilnika o naéinu i uvjetima
za obavljanje sigurnog tijeka Zeljeznickog prometa, jedini
registrirani upravitelj infrastrukture u Republici Hrvatskoj,
odnosno HZ Infrastruktura d.o.o., pripremio je, donio i
objavio izmjene i dopune internih opéih akata, i to ponajprije
Prometnog pravilnika, Upute o prometnim evidencijama,
Prometne upute i Upute o koCenju vlakova. Time su opéi
akti HZ Infrastrukture usuglaseni s Pravilnikom o naginu i
uvjetima za obavljanje sigurnog tijeka zeljezni¢kog prometa.
Posljednje dvije godine HZ Infrastruktura pripremala je
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nove opc¢e akte na temelju spomenutih odredaba Zakona o
sigurnosti u zeljeznickom prometu, medutim ti novi op¢i
akti jo$ uvijek nisu doneseni.

2. Opéenito o novoj regulativi iz
podruéja sigurnosti prometa

U Pravilniku o izmjenama i dopunama Pravilnika o nacinu
iuvjetima za obavljanje sigurnog tijeka zeljezni¢kog prometa
donesene su i objavljene dosta obimne izmjene odredaba iz
podrucja sigurnosti i redovitosti zeljezni¢kog prometa, i to
prije svega odredbe kojima se propisuju:

— oznacavanje vlakova

— postavljanje ambulantne brave

— sredstva sporazumijevanja

— sastavljanje vlakova

— probe kocCenja

— kocenje lokomotivskih vlakova

— ko¢na masa ruénih i pritvrdnih koc¢nica u vlaku

— otprema motornih vlakova s neispravnim zracnim vo-
dom

— promjena ranga vlaka

— voznja vlakova sa zapregom

— izrada tehnoloskog procesa rada kolodvora

— osiguranje zeljezniCko-cestovnih prijelaza

— vlakopratnja materijalnog vlaka

— voznja pruznih vozila

— obavjes¢ivanje strojovode o neispravnosti manevarskih
signala

— ispostavljanje izvjestaja o sastavu i koCenju vlaka

— ispostavljanje plana rada vlaka.

3. Sazetak bitnih izmjena u
Pravilniku o nacinu i uvjetima

za obavljanje sigurnog tijeka
zeljeznickog prometa (izmjene i
dopune koje su stupile na snagu 9.
prosinca 2012.)

3.1. Oznacivanje vlakova (izmjene u ¢lancima
od 11. do 20.)

Upravitelj infrastrukture registriran je za prodaju trasa
vlakova zeljeznickim prijevoznicima. Da bi te trase mogle
biti §to bolje trzisno odredene odnosno da bi se upravitelju
infrastrukture omogucilo da sam kreira svoj proizvod na op-
timalan nacin, ukinut je prijasnji nac¢in oznac¢ivanja vlakova.



Tako je odredeno da upravitelj infrastrukture propisuje nacin
oznacivanja vlakova, a Pravilnikom o nacinu i uvjetima za
obavljanje sigurnog tijeka zeljeznickog prometa propisane
su samo neke temeljne odredbe. Temeljna namjera HZ In-
frastrukture u oznacivanju vlakova jest ta da se maksimalno
razdvoji nacin oznacivanja vlakova za potrebe putnickog
prijevoza, za potrebe teretnog prijevoza i za potrebe samog
upravitelja infrastrukture. Oznacivanje vlakova propisano
medunarodnim propisima mora se poStovati i u tome dijelu
nema odstupanja, osim eventualno u pograni¢nome prijevozu
na temelju bilateralnih sporazuma.

3.2. Postavljanje ambulantne brave (¢lanku 24.
dodan je novi stavak 7.)

Prema op¢im pravilima ambulantna brava postavljena na
neispravnu skretnicu za voznje vlakova mora biti skinuta
niz jezicak, jer u slu¢aju da je vozni put nepravilno osiguran
moze do¢i do iskliznuéa vozila, budué¢i da se ambulantna
brava ne moze prerezati. Radi olakSavanja postupka na
otvorenoj pruzi, dopusta se da ambulantna brava koja je
postavljena i zakljuCana na neispravnoj skretnici ne mora
biti skinuta niz jezic¢ak prije voznje vlakova, dok u kolod-
vorima i dalje postoji obveza da se za voznje ambulantna
brava postavljena na neispravnu skretnicu mora skinuti niz
jezicak. Da bi se postigao zadovoljavajuéi stupanj sigurnosti
prometa, na otvorenoj pruzi propisana je obveza pregleda
neispravne skretnice, a taj pregled obavlja osoblje vlaka prije
prelaska preko neispravne skretnice.

3.3. Sredstva sporazumijevanja (dopuna ¢lanka
26. stavka 1.)

Propisano je da sredstva sporazumijevanja koja se rabe u
zeljezni¢kome prometu moraju biti dio zatvorenog sustava
veza, tako da komunikacija izvan Zeljezni¢kog sustava nije
moguca. Drugim rije¢ima, sredstva sporazumijevanja moraju
biti izvedena tako da je komunikacija moguéa samo unutar
zeljeznickog sustava. Moguce je da sredstva sporazumijeva-
nja budu izvedena tako da je komunikacija moguca i izvan
zeljezniCkog sustava, ali onda te dvije vrste komunikacije
moraju biti tehnicki razdvojene.

3.4. Sastavljanje vlakova (izmjena Clanka 51.
stavka 1.)

Zbog problema kod preuzimanja vlakova od susjednih
upravitelja infrastrukture mijenjaju se odredbe o sastavljanju
vlakova, i to na na¢in da prvo vuceno vozilo u vlaku ne mora
imati ispravnu i djelatnu automatsku ko¢nicu. Ispravnu i
djelatnu automatsku ko¢nicu mora imati posljednje vuc¢eno
vozilo u vlaku, a prvo samo u slucaju kada vlak na relaciji
mijenja smjer voznje. Na taj nacin izbjegava se potencijalno
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manevriranje kod preuzimanja vlakova od susjednih upravi-
telja infrastrukture ako bi se dogodilo da prvo vuceno vozilo
nema ispravnu i djelatnu automatsku kocnicu.

3.5. Probe kocenja

3.5.1. Izmjene u ¢lanku 53.

Prigodom proba kocenja osigurano je maksimalno raz-
dvajanje poslova upravitelja infrastrukture od poslova
zeljeznickih prijevoznika. Sve probe kocenja ubuduce ce
obavljati izvrsni radnici Zeljeznickih prijevoznika. Iznimno,
u slucaju da su na odredenim vlakovima koc¢nice neispravne
te da se mora obaviti skraéena proba kocenja, u kolodvorima
bez radnika Zeljeznickog prijevoznika i u slu¢aju da u vlaku
nema nikoga od osoblja tko je predviden za obavljanje pro-
ba kocenja, skracenu probu kocenja obavlja izvr$ni radnik
upravitelja infrastrukture. Ako nema preglednih radnika
zeljeznickih prijevoznika, izvr$ni radnici upravitelja infra-
strukture obavljaju i sve probe kocenja na vlakovima koji
voze za potrebe upravitelja infrastrukture.

3.5.2. Izmjene u ¢lanku 57.

Vracene su prijasnje odredbe o potpunim probama kocenja
na motornim vlakovima za putnicki prijevoz. Na svim mo-
tornim vlakovima za putnicki prijevoz, osim na vlakovima
koji su opremljeni elektronicko-ra¢unalnom dijagnostikom,
potpune probe kocenja obavljaju se prema opéim uvjetima
za obavljanje proba kocenja. To znaci da se na motornome
vlaku za putnicki prijevoz, nakon dolaska iz depoa, a prije
otpreme iz polaznoga kolodvora, mora obaviti potpuna proba
kocenja koju obavljaju strojovoda i pregleda¢ vagona.

3.5.3 Izmjene u Clanku 75. stavku 3.

Za razliku od dosadas$njih pravila, prometnik ispostavlja
izvjestaj o sastavu i ko¢enju vlakova samo iznimno, odnosno
u slucaju kada je za vlak koji vozi bez voznog vlakovode u
kolodvoru u kojemu nema ni popisnog vlakovode potrebno
ispostaviti novi EPS-3 zbog izmjena u sastavu i kocenju
vlaka te u slucaju kada je to potrebno za voznju vlaka za
potrebe upravitelja infrastrukture, ako nema vlakovode ili
popisnog vlakovode.

3.6. Koc¢enje lokomotivskih vlakova (dodaje se
novi ¢lanak 79.a)

Propisane su odredbe o poloZaju mjenjaca vrste kocnice
na vuénim vozilima u sastavu lokomotivskih vlakova te
postupak izvr$nih radnika kod pripremnih radnji za otpremu
takvih vlakova. To je dosad bilo propisano Uputom o koce-
nju vlakova pa su zbog opéeg znacaja te odredbe propisane
Pravilnikom o nacinu i uvjetima za obavljanje sigurnog tijeka
zeljezniCkog prometa.
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3.7. Ko¢na masa rucnih i pritvrdnih ko¢nica u
vlaku (izmjena u ¢lanku 85. stavku 9.)

Zbog prakticnih problema kod preuzimanja vlakova od
susjednih upravitelja infrastrukture mijenjaju se odredbe o
ukupnoj ko¢noj masi ru€nih i pritvrdnih ko¢nica u vlaku.
Dogadalo se da vlakovi koji stizu s pruga pod upravom su-
sjednih upravitelja infrastrukture ne udovoljavaju propisanoj
ko¢noj masi ru¢nih i pritvrdnih koc¢nica u skladu s hrvatskim
prometnim pravilima. Te ko¢nice bitne su za osiguranje vla-
kova od samopokretanja. Buduci da za osiguranje vlakova
od samopokretanja sluze i ru¢ne zaustavne papuce, odredeno
je da se za svaku takvu papucu dodaje 10 tona ko¢ne mase
rucnih i pritvrdnih kocnica, a to znaci 20 tona za manevarske
lokomotive odnosno 40 tona za ostala vucna vozila.

3.8. Otprema motornih vlakova s neispravnim
zraCnim vodom (u €lanku 101. dodaje se novi
stavak 5.)

Propisano je da Zeljeznicki prijevoznici svojim op¢im ak-
tima propisuju na koji na¢in se otpremaju motorni vlakovi s
neispravnim zraénim vodom. Pritom se moraju uzeti u obzir
i odredene sigurnosne odredbe iz Pravilnika o na¢inu i uvje-
tima za obavljanje sigurnog tijeka zeljezni¢kog prometa.

3.9. Promjena ranga vlaka (izmjena u ¢lanku
102. stavku 6.)

Ako je zbog pojedinog vozila u vlaku potrebno smanjiti
brzinu vlaka propisanu voznim redom, onda se takvom vlaku
moze odrediti manji rang, Sto dogovorno odreduju upravitel;
infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznik.

3.10. Voznja vlakova sa zapregom (dopuna
¢lanka 107.)

Odredbe o obavjes¢ivanju prometnog osoblja o tome da
neki vlak vozi sa zapregom uglavljene su u Pravilnik o na-
¢inu i uvjetima za obavljanje sigurnog tijeka Zeljeznickog
prometa. Dosad su te odredbe bile propisane samo medu-
sobnim sporazumom upravitelja infrastrukture i Zeljezni¢kih
prijevoznika u obavijesti trajne vrijednosti broj 1/10.

3.11. lzrada tehnoloskog procesa rada
kolodvora

Propisano je da u kolodvorima u kojima radi manevarsko
osoblje zeljeznickog prijevoznika, zeljeznicki prijevoznik u
suradnji s upraviteljem infrastrukture izraduje Tehnoloski
proces rada kolodvora. Dosad je to bila isklju¢iva obveza
upravitelja infrastrukture.
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3.12. Osiguranje Zeljezni¢ko-cestovnih
prijelaza (izmjene u ¢lanku 128. stavku 2.
toCki 15. te u Clanku 125. stavku 4.)

Prigodom obavjes¢ivanja strojovode o tome da Zeljeznic-
ko-cestovni prijelaz (ZCP) osigurava &uvar ZCP-a osobno,
strojovodu nije potrebno obavjescivati o postupku kod
takvog prijelaza jer je to propisano op¢im aktom. Omogu-
¢eno je da na ZCP-u s neispravnim signalno-sigurnosnim
uredajem koji se nalazi na mjestu s najviSe dva kolosije-
ka, promet moZe osiguravati jedan Guvar ZCP-a, dok na
mjestima s tri i viSe kolosijeka jedan ¢uvar ne smije sam
osiguravati ZCP. U takvim sluajevima ZCP s neispravnim
signalno-sigurnosnim uredajem smatra se neosiguranim za
voznju vlakova.

3.13. Vlakopratnja materijalnog viaka

Radi pojednostavljenja radova na zatvorenoj pruzi, omo-
gucéeno je da u vlakopratnji materijalnog vlaka vucenog
motornim vozilom za posebne namjene umjesto vlakovode
moze biti i drugi radnik, pod uvjetom da je taj radnik osposo-
bljen za obavljanje proba kocenja. Time su ispunjeni zahtjevi
sigurnosti prometa, a istodobno je omoguéeno da upravitelj
infrastrukture ne treba radnike zeljezni¢kog prijevoznika pri
radovima na zatvorenoj pruzi.

3.14. Pruzna vozila

Prema dosada$njim pravilima voZnja pruznih vozila nije
bila moguca nocu, osim u hitnim slu¢ajevima. Buduéi da je
prigodom vecih radova kao $to su remont ili rekonstrukcija
pruge potrebno u §to kra¢em roku uéinkovito zavrsiti rado-
ve, omoguéeno je da se voznja pruznih vozila nocu planira
unaprijed. Takva praksa nije novost, ali privremeno nije bila
pokrivena potrebnim pravilom koje omogucuje takve rado-
ve. Ubuducée je i formalno moguce izvoditi radove pruznim
vozilima noéu na zatvorenoj pruzi.

3.15. Obavjescivanje o neispravnosti
manevarskih signala za zastitu voznog puta

Dosadasnjom regulativom bilo je odredeno da se strojo-
vodu mora obavijestiti o neispravnosti manevarskih signala
za zaStitu voznog puta, ako se oni nalaze na voznome putu
vlaka. To pravilo stvaralo je probleme prigodom opreznih
ulazaka u kolodvor na temelju signalnog znaka »Oprezna
voznja brzinom do 20 km/h«. Taj signalni znak strojovodu
upozorava na to da mora voziti s velikom opreznosti, pa je
potpuno nepotrebno dodatno ga obavjeséivati o eventualnoj
neispravnosti manevarskih signala.



3.16. Ispostavljanje izvjestaja o sastavu i
koCenju vliaka

Ispostavljanje izvjestaja o sastavu i koCenju vlaka (EPS-3)
maksimalno je izuzeto iz obveza upravitelja infrastrukture.
Prema dosadasnjim pravilima koja su vrijedila u slucaju
kada nema vlakovode Zeljeznickog prijevoznika, postoja-
la je obveza da umjesto njega EPS-3 ispostavi ili popisni
vlakovoda upravitelja infrastrukture ili prometnik. Prema
novim pravilima ta obveza je prometniku propisana samo
u slu¢ajevima iznenadne neispravnosti ko¢nice na jednome
ili nekoliko vagona negdje na voznoj relaciji vlaka, a u ko-
lodvoru ni u vlaku nema vlakovode. Taj izuzetak propisan
je zbog toga da ne bi doslo do nepotrebnog zadrzavanja
vlakova u medukolodvorima.

3.17. Plan rada vlaka (EPS-6)

Prema dosadasnjim pravilima evidenciju plan rada vlaka
(EPS-6) ispostavljao je prometnik na temelju zahtjeva ze-
ljeznickog prijevoznika. Novim pravilima odredeno je da
EPS-6 ispostavlja zeljeznicki prijevoznik.

4. Sazetak bitnih izmjena u opéim
aktima HZ Infrastrukture (izmjene
i dopune stupile su na snagu 9.
prosinca 2012.)

4.1. Opcenito

HZ Infrastruktura u cijelosti je uskladila interne op¢e akte
s Pravilnikom o nacinu i uvjetima za obavljanje sigurnog
tijeka zeljeznickog prometa. Osim §to je provedeno to
uskladivanje, izmjenama i dopunama prometnih op¢ih akata
propisane su i:
— odredbe o proracunu ko¢nica na materijalnim vlako-
vima bez pratnje vlakovode

— odredbe o oznacivanju vlakova, koje od 9. prosinca
2012. propisuje upravitelj infrastrukture, a ne ministar
nadlezan za promet.

4.2. Proracun ucinka koCnica na
materijalnome vlaku bez vlakovode

Budu¢i da je u skladu s novim prometnim pravilima omo-
guceno to da u pratnji materijalnog vlaka vu¢enog motornim
vozilom za posebne namjene umjesto vlakovode bude drugi
izvr$ni radnik (pod uvjetom da je osposobljen za izvodenje
probe kocenja), upravitelj infrastrukture u takvu slucaju
mora propisati nacin prorac¢una ucinka koc¢nica. U skladu s
time HZ Infrastruktura je izmjenama Prometnoga pravilnika
odredila nacin proracuna ucinka kocnica u takvu slucaju, i
to na sljedec¢i nacin:
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— proracun ucinka koc¢nica obavlja popisni vlakovoda
ili prometnik prije otpreme materijalnog vlaka na
zatvoreni dio pruge

— proracun se obavlja za najnepovoljniji nagib i najvecu
mogucéu ukupnu masu.

Takav nacin proracuna koc¢nica osigurava zadovoljavajuci
ucinak ko¢nica u najnepovoljnijim uvjetima, ¢ime se omogu-
¢uje da na zatvorenoj pruznoj dionici nakon izvedenih radova
nije potrebno ispostavljati evidenciju kojom se odreduju
sastav i kocenje vlaka, $to je inace posao vlakovode.

4.3. Oznacivanje vlakova

Upravitelju infrastrukture omoguceno je da odreduje
oznacivanje vlakova kako bi imao bolju kontrolu i veée
moguénosti prigodom ugovaranja trasa. HZ Infrastruktura
je izmjenama Prometnoga pravilnika propisala i na¢in ozna-
¢ivanja vlakova. Bitne razlike u odnosu na dosadasnji nacin
oznacivanja vlakova su sljedece:

- lokomotivski vlakovi razdvojeni su na vlakove po-
trebne za putnicki prijevoz i na vlakove potrebne za
teretni prijevoz

- odreden je posebni kontingent brojeva za vlakove
koji voze za potrebe odrzavanja infrastrukture

- odredeno je da pod brojem raspustenoga vlaka istoga
dana na istoj voznoj relaciji ne smije voziti vise ni
jedan drugi vlak

- samo broj¢ano oznacivanje viSe nije jednako ozna-
¢ivanju prije 9. prosinca 2012., osim u dijelu koji
je odreden kao obvezan nacin oznafavanja prema
UIC-ovim objavama.

5. Zakljucak

5.1. Promjene prometnih pravila od 9. prosinca 2012.
dodatno razdvajaju poslove upravitelja infrastrukture
od poslova Zeljeznickih prijevoznika. U skladu sa
zahtjevima iz europskih TSI-ova, maksimalno su raz-
dvojeni poslovi koje Zeljeznicki prijevoznik obavlja
oko vlakova od poslova upravitelja infrastrukture, ¢iji
je temeljni zadatak optimalna organizacija i regula-
cija prometa. Time se izbjegavaju i nedoumice oko
odgovornosti za pojedine dijelove poslovnih procesa
upravitelja infrastrukture i Zeljeznickih prijevoznika.

5.2. Nova prometna pravila ne znace i kraj optimizacije
poslovnih procesa u zZeljeznickome sustavu. I dalje
postoje dijelovi tehnoloskoga procesa u kojima se pre-
klapaju poslovi upravitelja infrastrukture i zeljeznic-
kog prijevoznika. Tako npr. upravitelj infrastrukture
osim §to osigurava vozni put vlaka, mora paziti i na
sigurnost putnika i osoblja vlaka prigodom otpreme
vlaka. Treba nastojati da se odgovornost upravitelja
infrastrukture svede na organizaciju i regulaciju pro-
meta, a odgovornost za putnike, vlakopratno osoblje
1 teret na vagonima maksimalno treba svesti u okvire
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poslova zeljezni¢kog prijevoznika. U tome smjeru valja
nastaviti razmis$ljati o promjenama prometnih pravila.
Osim toga, ni upravitelj infrastrukture ni zeljeznicki
prijevoznici jo§ uvijek nisu ispunili obveze koje imaju
prema odredbama ¢lanka 33. stavka 3. i ¢lanka 37.
stavka 2. Zakona o sigurnosti u zeljeznickom prometu.
Postoje i zakonske obveze za izradu op¢ih akata iz po-
drucja tehnickih propisa vezanih uz Zeljeznicka vozila
1 infrastrukturne podsustave. U skladu sa zakonskim
obvezama upravitelj infrastrukture i Zeljeznicki prije-
voznici trebali bi izraditi svoje nove opée akte kojima
detaljnije razraduju prometna pravila, a upravitelj
infrastrukture i propise vezane uz infrastrukturne
podsustave. Svakako bi bilo vrijeme da upravitelj
infrastrukture i Zeljezni¢ki prijevoznici ispune te svoje
obveze, mada za njihovo neispunjenje nisu predvidene
nikakve sankcije. Medutim, problem je u tome $to nitko
u zeljezni¢kome sustavu nema organizacijski rijeSen
problem pracenja, pripreme, izrade i objavljivanja ze-
ljeznickih propisa. To je donekle dobro organizirano
u prometnome dijelu u HZ Infrastrukturi, medutim
drugi tehnicki propisi su poprilicno zanemareni, na §to
ukazuje to da jos uvijek postoje pozitivni opéi akti iz
Jugoslavenskih Zeljeznica.

5.3. Resorno ministarstvo takoder je neorganizirano po
pitanju izrade Zeljeznickih propisa, pa gotovo sve pro-
pise koje donosi ministar u stvari izraduju stru¢njaci
iz zeljeznickog sustava, a ne zaposlenici resornog
ministarstva. MoZda ne bi bilo lose da se na razini HZ
Infrastrukture organizira poslovno podrucje nadlezno
za pracenje, pripremu, donoSenje i objavljivanje svih
prometno-tehnickih op¢ih akata te da istodobno to
podrucje priprema potrebne prijedloge opc¢ih akata koji
su u nadleznosti resornog ministarstva. Postavlja se
pitanje zaSto su propisi prepusteni slucaju i entuzijaz-
mu pojedinaca koji sami pokrecu odredene aktivnosti,
koje, nasre¢u, ponekad prihvate rukovodeée osobe u
zeljeznickome sustavu. Krajnje je vrijeme da se o tome
problemu razmisli na upravljackoj razini svih dijelova
zeljeznickog sustava, a svakako i u resornome mini-
starstvu.

Literatura:

[11 Zakon o sigurnosti u zeljeznickom prometu (Narodne novine br.
40/07, 120/08 1 61/11)

[2] Pravilnik o nacinu i uvjetima za obavljanje sigurnog tijeka
Zeljeznickog prometa (Narodne novine br. 133/09, 14/10 i
56/12)

[3] Izmjene i dopune opéih akata HZ Infrastrukture d.o.o. (Sluzbeni
vjesnik broj 29/12).
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SAZETAK

Novim prometnim pravilima koja su na snagu stupila 9. prosinca 2012.
donesene su prilicno opsirne promjene u organizaciji i regulaciji prometa,
koje ce pospjesiti dodatno razdvajanje poslova upravitelja infrastrukture
od poslova zeljeznickih prijevoznika. Unatoc poboljsanoj regulativi, postoje
nedostatci upravitelja infrastrukture i zeljeznickih prijevoznika u dijelu koji
se tice propisivanja interne regulative namijenjene izvrSnim radnicima. Nesto
¢e se neodlozno morati poduzeti po tome pitanju, ako se zeli odgovarati na
zahtjeve iz europskih smjernica, zakona i drzavnih podzakonskih opéih akata.
Jedna od mogucnosti jest formiranje organizacijske jedinice koja bi se bavila
pracenjem, pripremom i izradom potrebnih propisa u HZ Infrastrukturi, s time
da bi ta jedinica usko suradivala i s resornim ministarstvom koje konstantno
nije pokriveno ljudskim potencijalom potrebnim za rad na izradi zZeljeznickih
propisa.

SUMMARY

The new traffic regulations which came into effect on 9th December 2012,
have brought quite extensive changes in the organisation and regulation of
traffic which will speed up the additional separation of the operations of the
infrastructure manager from the operations of railway undertakings. Despite
the improved regulations, there are shortcomings for the infrastructure ma-
nager and the railway undertakings in the part which concerns prescribing
internal regulations intended for operating staff. Something will have to be
done immediately on this issue if we wish to respond to the requirements of
European guidelines, laws and by-laws. One possibility is the formation of an
organisational unit which would monitor, prepare and draw up the necessary
regulations in HZ Infrastruktura, on the condition that this unit would closely
cooperate with the relevant ministry which has always had a problem with
insufficient staff to work on the drawing up of railway regulations.
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ZASTITA PROMETNICA |
SUDIONIKA U PROMETU OD
ODRONA KAMENJA

1. Uvod

Odroni kamenja na prometnice Cest su uzrok prometnih
nezgoda u svijetu. I u Hrvatskoj su odroni kamenja sve ¢eséi
uzrok prometnih nezgoda, a u buduénosti mozemo ocekivati
njihov porast.

¥
o

Slika 1: Primjeri odrona kamenja na Zeljeznici
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Odron kamenja, taj prirodni fenomen, moze uzrokovati
vise ¢imbenika: geoloski sastav stijenskog masiva, procjedna
voda kao ¢imbenik nestabilnosti u masivu, obilne kise i oluje
uzrokovane promjenom klime, kretanje Zivotinja i ljudi na
pokosima i padinama, oblikovanje terena ljudskom rukom
pri izgradnji prometnica te sjeca stabala.

Da bi povecali razinu sigurnosti prometa, Svicarska vlada
trosi oko milijun §vicarskih franaka godi$nje na izgradnju
sustava zastite od odrona. U Hrvatskoj se tome fenomenu
ne pridaje potrebna razina pozornosti te se pri izgradnji i
rekonstrukciji prometnica ne izvodi pravilna i potrebna sta-
bilizacija terena ili se kosina stabilizira neodgovaraju¢im ma-
terijalima. Ni zastita od odrona se ne projektira sustavno, i to
zbog neprepoznavanja uspjesnijih tehnologija, slabog osvrta
na geoloSka i geotehnicka istrazivanja vezana uz potencijalne
odrone kamenja te pojeftinjenja izvedbe projekta izgradnje
i sanacije. Nazalost, sustavno se obraduje samo podrucje na
kojemu se ve¢ dogodio nekakav veci odron. Velika je sre¢a
Sto do sada broj poginulih u prometnim nesre¢ama izazvanim
odronom kamenja nije tako velik da bi se taj problem shvatio
ozbiljno i rjeSavao na odgovarajuci nacin.

2. Dosadasnja praksa u rjeSavanju
problema

Postoje razni nacini zastite od odrona, ali njihova u¢inko-
vitost nije uvijek na visokoj razini. Barijere nisu dovoljno
¢vrste, njihova trajnost je ogranicena, izgradnja je ponekad
jako skupa te narusavaju okolis izborom koriStenog materi-
jalaiizgledom koji se ne uklapa u okolis.

1. Mlazni betoni (torkret)

a. skup te ekoloski neprihvatljiv na¢in spre¢avanja odrona
kamenja

b. njihova trajnost je ogranicena zbog zatvaranja vodenih
kaverni

c. njihov izgled je estetski i ekoloski nije prihvatljiv

2. Razne geomreZe i pocincane mreZe
a. upitna je njihova ¢vrstoca za potrebne barijere
b. kratkotrajno su otporne na koroziju
c. jeftino su, ali slabo rjeSenje

3. Armirano-betonski zidovi

a. vrlo skupo rjesenje

b. neelasti¢an sustav; pri jaéem udaru moguce su destruk-
cije 1 oStecenje zida

c. ekoloski neprihvatljivo rjesenje

4. Armirano-betonske galerije

a. vrlo skupo rjeSenje
b. ekoloski neprihvatljivo
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Slika 4: Zastita od odrona primjenom armirano-betonskih zidova Slika 5: Zastita od odrona primjenom armirano-betonske galerije
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3. Prued |og uspjeénog rj esava nja Tvrtka proizvodi dva modela sustava zastite, i to:
problema 1. sustav za aktivnu zastitu od odrona kamenja (Tecco®,
Spider®)
U ovome radu bit ¢e prikazan naéin sprjeavanja odrona 2. Zus'ffw z)a pasivnu zastitu od odrona kamenja (GBE-
arijere

kamenja i zaStite od odrona kamenja Svicarske tvrtke »Geo-
brugg«, koja posluje u cijelome svijetu, a svoje predstavnis-
tvo otvorila je i u Hrvatskoj. Tvrtka se bavi proizvodnjom 3.1. Aktivna zastita
1 razvojem sustava zastite od odrona kamenja. Rije¢ je o
proizvodnji celicnih mreza visoke razine ¢vrstoée i poseb-
nom nacinu antikorozivne zastite, ¢ime se trajnost materijala
u prostoru produljuje i do tri puta.

Takav nacin zastite od odrona kamenja izvodi se tako
da se mreza pricvrscuje na pokos sidrima te se na taj nacin
stabilizira cijela povrSina pokosa.

Slika 6: Zastita od odrona primjenom sustava za aktivnu zastitu (Tecco®, Spider®)
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Sustav aktivne zastite sastoji se od:

1. TECCO® &eli¢ne mreze debljine 3 mm, visoke razine
¢vrstoce (1770 N/mm?), dijamantnog oblika 83 x 143
mm, unutarnjeg radijusa 65 mm, s antikorozivnom
zastitom GEOBRUGG SUPERCOATING®, koje se
sastoji od 95% cinka i 5% aluminija (150 g/m?), ¢ime
se trajnost produljuje i do tri puta

2. ankera za zemlju ili kamen kojima se mreZa dodatno
ucvrscuje i pritis¢e na povrsinu, a takoder mogu poslu-
ziti za dodatnu stabilizaciju dubljih slojeva tla, ovisno
o terenu 1 dubini buSenja

3. pricvrsne ploce (dijamantnog oblika i pocincane),
pomocu koje se mreza dodatno prednapreze te se tako
postize potrebna stabilnost pokosa.

Instalacija TECCO® mreZe vrlo je jednostavna i gotovo je
ne treba odrzavati. Ovisno o vrsti terena, kosina se ¢isti od
raslinja, ankeri se busenjem postavljaju na potrebnome raz-
maku (razmak ankera izra¢unava se pomocu softvera tvrtke
RUVOLUM®). Nakon toga mreza se jednostavno polaze na
pokos te se dodatno prednapregne pri¢vrsnim plo¢ama. Tim
nacinom stabilizacije terena uspjesno se rjesavaju problemi
deformacija na nestabilnome tlu, odrona kamenja te ispiranja
tla procjednom i oborinskom vodom, §to izaziva odrone.

Zbog oblika mreze pokos se ozelenjuje vrlo jednostavno,
prirodnim putem ili zasijavanjem, a postoji i mogucnost
sadnje manjih stabala i grmova, zbog Cega se taj proizvod
smatra vrlo ekoloski prihvatljivim.

Na terenima gdje postoji opasnost od ispiranja zemlje
i sjemenja trave koristi se TECMAT® , trodimenzionalna
polipropilenska podloga TECCO® mrezi u zelenoj boji.
Zbog svojeg trodimenzionalnog oblika i zelene boje jako
se dobro uklapa u okoli$ te pospjesuje rast trave i sprecava
ispiranje tla s padine. Na taj na¢in uspjeS$no se moze rijesiti
problem stabilizacije pokosa i padina uz same prometnice.
Rezultat je uspjesno i ekoloski prihvatljivo rjeSenje pro-
blema zaStite prometnica i sudionika u prometu od odrona
kamenja i klizanja terena. Instalacija je znatno jeftinija od
konvencionalnih rjeSenja, a odrzavanje je svedeno na naj-
manju moguéu mjeru.

2. RUNTOP vodecéeg uzeta koje ovjes mreze odvaja,
barem djelomicno, od glava stupova, sidrenih ploca,
sidara, zadrZne i zatezne uzadi. U slu¢aju nuzde mreza
moze funkcionirati preko vise polja barijere. Buduéi
da taj »efekt zavjese« povecava aktivan broj prstena
u podrucju udara za najmanje 40%, mreza apsorbira
viSe energije, a djelujuce sile optimalno se rasporeduju
preko susjednih polja. Drugim rije¢ima, sidra i kompo-
nente sustava manje se opterecuju.

3. nosivog uzeta koje se postavlja na gornji i donji dio
barijere te se na njega pri¢vrS¢uje prstenasta mreza.
Metalni kotaci¢i koji su montirani na stupu pomazu
u smanjenju trenja te lakSem kretanju (povlacenju)
uZeta.

4. sidrene ploc¢e koje je, bez obzira na to je li rije¢ o
tro$noj stijeni, betonskome temelju ili ¢vrstoj stijent,
moguce brzo i jednostavno postaviti uz pomo¢ jednog
sidra, a najviSe dva. Da bi se izbjegla oSte¢enja uzadi,
svi elementi za vodenje uzeta na podnoZzju stupa su
zaobljeni.

5. nosive mreze (TECCO® 4 mm, SPIDER®, ROCCO®
prstenasta mreza) kao srediSnjeg elementa barijere.
Zastitno djelovanje mreza temelji se na 50-godiSnje-
mu kontinuiranom istrazivanju. U njezin su razvoj
utkana saznanja koja su ste¢ena terenskim testovima
i u suradnji s medunarodnim ustanovama. Rezultat je
uvjerljiv.

Zahvaljuju¢i svojemu izvrsnom elasti¢no-plastiénom
ponasanju, nosive mreze znatno su nadmocnije od kon-
vencionalnih sustava. Razlog je taj §to same apsorbiraju
energiju i time manje opterecuju sidra. Zasto? Zato $to
nase nosive mreze kineti¢ku energiju pri nekom udaru
prvo smanjuju zbrojem deformacija Zica. Pritom se sile
uvode u mrezu, odnosno u ¢itav sustav, ravnomjerno i
bez ekstremnog opterecenja usidrenja. Osim toga, mre-
za pri¢vrsc¢ena karikama u nekoliko se djeli¢a sekundi

3.2. Pasivna zastita

Pasivna zastita je nacin prihvac¢anja odro- 55 5 %
njenog kamenja barijerom s prstenastom
mrezom ¢ime se prometnice i sudionici u

prometu Stite od odrona.
Sustav pasivne zastite sastoji se od:
1. stupa, tj. od HEA celi¢noga pocinca-
nog stupa koji se jednostavno montira
u sidrenu plocu. Svi dijelovi po kojima
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klizi ¢eli¢no uze su zaobljeni da se uze
ne bi ostetilo.
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Slika 7: Sustav pasivne zaStite od odrona kamenja



skuplja iznad mjesta udara: snopovi se koncentriraju
tamo gdje su najvise potrebni (»efekt zavjese«).

TECCO® mreza ima otvor od 80 mm, SPIDER® mreza
od 130 mm, a prstenovi ROCCO® mreZe imaju promjer
od 350 mm. Oni se sastoje od celicne zice debljine 3
mm i ¢vrsto¢e od najmanje 1770 N/mm?. Ovisno o
planiranoj apsorpciji energije, u jednom prstenu nalazi
se snop od 16 i 19 namotaja zice.

. U-BRAKE ko¢nih elementa koji se postavljaju laterar-

no na ¢eli¢nu uzad te djeluju poput ko¢nog elementa.
Na taj se nacin smanjuje preostala energija iz mreze,

gy T e i :
‘pfﬁgumus_n.. ]

E - i = iy
—7 ATTENUATOR HANGING NET

LOCATION

—— ZELJEZNICE 21

ne oStecujuci uzad. Aktiviranjem ko¢nog elementa ne
smanjuje se prekidno opterecenje uzeta.

. sidra od spiralne uzadi, koja se moze saviti, ali se ne

lomi. Glava nasih sidara je fleksibilna i stoga nije
osjetljiva na udarce. Spiralno uZze sastoji se od celi¢nih
zica ¢vrstoée od 1770 N/mm?. Ukratko, nasa sidra od
spiralnog uZeta nadmo¢nija su od uobicajenih §tapnih
sidara, osobito zato jer su prikladna za uvodenje sila
u smjerovima povlacenja, koji od osi busotine mogu
odstupati do 30 stupnjeva, bez gubitka nosivosti.

Slika 8: Zastita od odrona kamenja primjenom sustava za pasivnu zastitu (GBE-barijere)
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Slika 8: Zastita od odrona kamenja primjenom sustava za pasivnu zastitu (GBE-barijere)

4. Zakljucak

Takav nacéin obrane od odrona kamenja na prometnice
Svicarska tvrtka »Geobrugg« razvila je, usavrsila i sada
primjenjuje kao rjeSenje problema diljem svijeta. Zbog
svojstava svojih barijera, Njemacka zeljeznica (DB) je
kao kvalitetno rjeSenje problema zastite od odrona kame-
nja u svoj pravilnik o sigurnosti u ZeljeznicCkom prometu

Slika 9: Primjer uspjesne zastite od odrona kamenja
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uvrstila Geobruggove
barijere Rockfall.

Odroni kamenja, kli-
zista, klizanje mulja i
lavine prirodni su feno-
meni i nisu predvidivi.
U skladu s time znan-
stvenim metodama nije
moguce utvrditi odno-
sno zajam¢iti apsolutnu
sigurnost osoba i mate-
rijalnih vrijednosti.

Da bi se postigla
maksimalna sigurnost
kojoj se tezi, potrebno
je upotrijebiti najbolje
moguce sustave zasti-
te te ih je neophodno
redovito i u priklad-
nom opsegu nadzirati
1 odrzavati. Takoder,
stupanj zaStite mogu
smanjiti dogadaji koji
premasuju inzenjerski
proracunatu sposobnost apsorpcije sustava, nekoristenje
originalnih dijelova ili korozija (npr. uslijed onecis¢enja
okolisa ili ostalih stranih utjecaja).

»Geobrugg« Stiti ljude i infrastrukturu od prirodnih
katastrofa.

Razvijamo i proizvodimo tehnoloski sofisticirane
zastitne sustave od celi¢nih Zi¢anih mreZa koji se pri-
mjenjuju Sirom svijeta.
Nasi dinami¢ni i sta-
ti¢ni sustavi ispitane
sigurnosti za zaStitu
od odrona kamenja,
lavina, kretanja mulja
i nestabilnosti pokosa
pomazu zastititi ljude
i infrastrukturu od pri-
rodnih sila.
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Stavljamo vam sve mogucnosti
suvremene tehnologije na dohvat ruke.

Nasa su specijalnost cjelovita informaticka i poslovna rjesenja, savjetovanje,
razvoj, izgradnja, upravljanje i odrZavanje informacijsko-komunikacijskih sustava
te edukacija za njihovo koriStenje. Za vas to znaci potpuno usmjeravanje na vasu
temeljnu djelatnost.

S nama postajete jos efikasniji, i zato...
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KING ICT d.0.0., Buzinski prilaz 10, 10010 Zagreb
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Aqit d.o.o.

Agencija za integralni transport d.o.o.
Heinzelova 51, 10000 Zagreb, Hrvatska

PJ DOM EXPRESS

(prijevoz paketa, paleta “od vrata do

vrata” na teritoriju RH)
tel: +385 1 2350 820

besplatni broj Sluzbe za korisnike:
0800 33 22 33

(vrijedi samo za logistic¢ki centar
Zagreb)

fax: +385 1 2350 849

e-mail: dom@agit.hr

PJ CARGO prodaja
(prijevoz generalnih tereta i

kontejnera Zeljeznicom)
tel: +385 1 2350 818

fax: +385 1 4577 741
e-mail: cargo@agit.hr

tel: +385 1 2350 800
fax:+385 1 2350 833
e-mail: agit@agit.hr

www.agit.hr




NAJAVA SAVJETOVANJA
»ZIRP 2013.«

U Zagrebu ¢e 16. travnja biti odrzano 11.
savjetovanje Znanost i razvitak prometa —
»ZIRP 2013«. Glavna tema ovogodiSnjeg sa-
vjetovanja jest planiranje i razvoj ekoloski
odrzZiva prometnog sustava. Oc¢ekuje se pred-
stavljanje velikog broja radova iz podrucja
prometa i logistike, uz prikaz sadasnjih i bu-
duéih trendova u toj djelatnosti, s teZiStem na
ekoloski prihvatljivim opskrbnim lancima,
prometnim Kkoridorima i razvoju zelene lo-
gistike. Pored ekoloSke osvijeStenosti, svrha
savjetovanja jest jacanje inicijative za pro-
mociju medunarodne istrazivacke suradnje
u podrucju prometa. Planirano je i odrza-
vanje okruglog stola pod nazivom »Analiza
mogucnosti razvoja sustava Hrvatskih Zelje-
znica s osvrtom na intermodalnost«. Hrvat-
sko drustvo Zeljeznickih inZenjera ukljuceno
je u pripremu savjetovanja kao jedan od su-
organizatora.

Glavna tema 11. savjetovanja Znanost i razvitak pro-
meta — ZIRP 2013, koje ¢e biti odrzano 16. travnja, jest
planiranje i razvoj ekoloski odrziva prometnog sustava.
Savjetovanje ¢e biti odrzano u velikoj dvorani Hrvatske
gospodarske komore u Zagrebu. Organizatori su Sveuci-
liste u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti te Prometni
fakultet »Jan Perner« Sveucilista u Pardubicama (Repu-
blika Ceska). Hrvatsko drustvo Zeljezni¢kih inZenjera i
ove je godine ukljueno u organizaciju savjetovanja, a
predsjednik HDZI-a mr. Tomislav Prpi¢ sudjeluje u pri-
premama savjetovanja kao ¢lan Organizacijskog odbora
ZIRP-a 2013.

Sudionici savjetovanja usmjereni su na istrazivanje tzv.
zelenih problema, odnosno zelene logistike. Logistika
se kao znanstvena disciplina razvijala posljednjih pola
stoljeca, Sire¢i podrucje djelovanja s osnove organizacije
prijevoza i skladiStenja roba na integrirane prijevozne i
skladi$no-manipulacijske sustave u poduze¢ima, a zatim
i na cjelokupni menadzment opskrbnih lanaca. Stalni
razvoj zelene logistike uvjetovan je kompleksnim op-
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skrbnim lancima i kontinuirano se $iri na sve procese i
operacije unutar poduzeca, ukljucujuci one koji istrazuju
poveznice izmedu svih subjekata logisticke industrije.
Daljnji pravci navedenih aktivnosti vezani su uz trendove
ekoloske osvijestenosti, nove zakonske regulative, razvoj
nacionalnih i internacionalnih standarda i sli¢no. Sudio-
nicima ovogodis$njeg ZIRP-a ponovno se pruza prilika za
razmjenu znanja, iskustava te mogucnosti i perspektiva
u podrucju logisticke industrije i prometnih sustava.
Izlaganja znanstveno-istrazivacke misli i rasprava bit ¢e
usmjereni na mogucnosti primjene suvremenih rjeSenja
za optimizaciju i daljnji razvoj zelenih opskrbnih lanaca,
povratnu logistiku te na ulogu znanosti i cjelozivotnog
obrazovanja.

Teme ovogodiSnjeg ZIRP-a jesu i upravljanje zelenim
opskrbnim lancima, poslovanje LDC-a sukladno zelenoj
logistici, planiranje i razvoj zelenih prijevoznih koridora,
povratna logistika, skladiStenje i upravljanje zalihama,
znanost 1 obrazovanje u prometu i logistici, suvremene
tehnologije u prijevozu, distribucija robe na urbanome
podrudju, upravljanje i razvitak luka i luc¢kih postrojenja,
promet i informacijsko-komunikacijske tehnologije, in-
teligentni prijevozni sustavi i ekologija, ekoloski pristup
nacionalnih operatora putni¢kog i teretnog prijevoza,
ekoloske norme novih motornih vlakova, primjena sustava
upravljanja kvalitetom u zelenoj logistici te drustveno
odgovorno poslovanje logistickih poduzeca.

Savjetovanje takoder pruza priliku za raspravu o potreb-
nim buducim inicijativama ¢ija je svrha daljnje promi-
canje medunarodne istrazivacke suradnje. Medunarodni
karakter savjetovanja ZIRP 2013. potvrden je sudjelova-
njem prometnih struénjaka iz Ceske, Rusije, Slovenije i
Francuske, a Prometni fakultet »Jan Perner« SveuciliSta u
Pardubicama pojavljuje se kao jedan od organizatora sa-
vjetovanja. Za trajanja savjetovanja bit ¢e odrzan okrugli
stol pod nazivom »Analiza moguc¢nosti razvoja sustava
Hrvatskih Zeljeznica s osvrtom na intermodalnost«, na
kojemu ¢e se razmatrati sadasnji trenutak i moguénosti
za unapredenje zeljeznickog sustava u Hrvatskoj kroz
razvoj suvremenoga intermodalnog pristupa u prijevozu
putnika i roba.

Vise informacija o 11. savjetovanju ZIRP mozete pro-
Citati na internetskoj stranici http://www.fpz.unizg.hr/

amac-fsc/zirp-prva-obavijest-i-poziv-autorima-2/. (DL)
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ODRZAN 6. FORUM IPC-a
DUNAYV - JADRAN

Sesti forum Intermodalnog promotivnog centra
Dunav — Jadran odrZan je 18. prosinca 2012. u vi-
jeénici Hrvatske gospodarske komore u Zagrebu.
Tim skupom obiljeZena je osma obljetnica rada
IPC-a te je ponovno istaknuta vaZnost jaceg i oz-
biljnijeg razvoja intermodalnog prijevoza u Hrvat-
skoj. Glavna tema 6. foruma bila je transformaci-
ja hrvatskoga prometnog sustava. Analizirane su
pretpostavke i trendovi u prijevozu putnika i robe
na postojeéoj prometnoj infrastrukturi i s prije-
vozni¢kim kapacitetima. Utvrdeno je da se veéina
prijevoza u Hrvatskoj joS uvijek obavlja klasi¢nim
nacinima, a ne primjenom suvremenog intermodal-
nog pristupa. Zbog toga je potrebno provesti ucin-
kovitu transformaciju prometnog sustava u cilju
zadovoljavanja suvremenih trendova u prometu.

U Zagrebu je 18. prosinca 2013. u prostorijama Hrvatske
gospodarske komore odrzan 6. forum Intermodalnoga promo-
tivnog centra Dunav — Jadran pod nazivom » Transformacija
prometnog sustava u Hrvatskoj«. U sklopu glavne teme
savjetovanja analizirane su pretpostavke za transformaciju
prometnog sustava, razvoj i uloga intermodalnog prijevoza
u transformaciji prometnog sustava, moguénost potpore
EU-ovih fondova, razvoj prometa u novome ekonomskom
okruZzju te konkurentnost i upravljanje luckim kapacitetima.
Odrzavanje skup pismom je podrzao predsjednik Republike
Hrvatske dr. sc. Ivo Josipovié, koji je pohvalio aktivnosti
koje se provode u cilju stvaranja
odrziva prometnog sustava.

Skup je pozdravio predsjed-
nik Uprave HZ Carga, ujedno
predsjednik IPC-a, Ivan Les-
kovi¢. Istaknuo je vaznost tran-
sformacije prometnog sustava u
Hrvatskoj te veliku ulogu koju
pritom treba preuzeti Zelje-
znica. Intenzivnije poslovanje
hrvatskih luka i izgradnja no-
vih luckih kapaciteta iniciraju
1 vece potrebe za prijevozom
tereta kod svih vrsta prometa,
pa tako 1 kod Zeljeznice. Da bi
zeljeznica mogla udovoljiti tim
povecanim zahtjevima, potreb-
no je osuvremeniti postojece
prijevozne kapacitete i prate¢u
infrastrukturu te proizvesti
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nove. U uvjetima skora$njeg ulaska u Europsku uniju koja
ima jasno definiranu prometnu politiku 1 strategiju razvoja
istaknuta je vaznost koja se pridaje prebacivanju tereta sa
cesta na zeljeznicu kao ekoloski prihvatljiviji i u¢inkovitiji
oblik prijevoza. Za povecanje kvalitete prijevozne usluge te
privlacenje novih klijenata veliku vaznost ima revitalizacija
postoje¢ih mreza industrijskih kolosijeka i Sirenje mreze
novih industrijskih kolosijeka koji omogucuju bolju prila-
godljivost Zeljeznickog prijevoza sve ve¢im zahtjevima.

Predstavnik HZ Infrastrukture, ujedno Sef sluzbe za razvoj
i Zzeljeznicke infrastrukturne podsustave, dr. sc. Srecko Kre¢
u svojemu je izlaganju pozdravio inicijativu za transfor-
maciju prometnog sustava kao preduvjeta za novi zamah
u razvoju Zeljeznice. Naglasio je da HZ Infrastruktura ima
zadacu osigurati pouzdanu i sigurnu infrastrukturu te pruziti
svu potrebnu podrsku prijevoznim operatorima u pruzanju
Sto kvalitetnije usluge prijevoza. Dugogodisnje nedovoljno
ulaganje u zeljeznicki sustav dovelo je do zapostavljanja i
zaostajanje zeljeznice u odnosu na druge vrste prijevoza te
do opadanja prijevoznih parametara. U cilju modernizacije
postojecih pruga i izgradnje novih pokrenuto je vise veli-
kih infrastrukturnih projekata ¢ija se realizacija o¢ekuje uz
potporu fondova Europske unije. Pritom se teziste stavljana
glavne koridorske pruge, ali i na razvoj gradskog i prigrad-
skog prijevoza te pratece infrastrukture.

U ime Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture
skupu se obratio Danijel Kraki¢ koji je istaknuo to da je
zeljeznica kljuéni ¢imbenik u transformaciji prometnog
sustava 1 za ukljuCivanje u europske prometne tokove.
Najavio je da ¢e tijekom 2013. biti gotova nova Strategija
razvoja prometnog sustava u Republici Hrvatskoj koja ¢e se
oslanjati na smjernice Europske unije na planu prometa. U
ostvarivanju zadaca zacrtanih u buducoj Strategiji koristit ¢e
se u vec¢oj mjeri sredstva iz europskih fondova, ali i vlastita

Izlaganje predsjednika IPC-a Ivana LesSkovica



sredstva. Velika promjena u funkcioniranju zeljeznickog
sustava u Hrvatskoj nastupa ove godine, s liberalizacijom
trzista zeljeznickih usluga te ukljucivanjem stranih operatora
koji ¢e povecati konkurentnost ponude u ovome sektoru.
Na kraju je pozdravio kontinuitet u radu i djelovanju IPC-a
koji se trudi osvijestiti stru¢nu i svekoliku javnost o vaznosti
razvoja intermodalnog prijevoza kao temelja suvremenoga
prometnog sustava.

Autorski tim IPC-a na &elu s mr. sc. Dragutinom Subatom
u svojemu je izlaganju istaknuo da je intermodalni prijevoz
pretpostavka transformacije prometnog sustava na putu
prema konkurentnome i Stedljivome prometnom sustavu.
Navedene su osnovne odrednice Bijele knjige o prometu u
kojima se naglasava vaznost preusmjeravanja daljinskoga
teretnog prijevoza sa cesta na Zeljeznicu i plovne putove, kao
i uspostavljanja transeuropske intermodalne prometne mre-
ze. Prezentirana je analiza postojecega prometnog sustava u
Hrvatskoj, i to prikazom institucionalnog ustroja, te infra-
strukture i prijevoza. U budu¢im aktivnostima usmjerenima
prema transformaciji sustava treba pristupiti izradi strategije
intermodalnog razvoja, osposobljavanju intermodalne infra-
strukturne mreZze te razvoju intermodalnog prijevoza u cjeli-
ni. Medu infrastrukturnim kapacitetima vaznima za jacanje
intermodalnog prijevoza istaknuti su Luka Rijeka, uklju¢ivo
s kontejnerskim terminalom Krk i novim Krc¢kim mostom,
zeljeznicki tunel Ucka, suvremena pruga Zagreb — Rijeka,
Cargo centar Zagreb, nova pruga Zagreb — Krapina — Graz,
drugi kolosijek Dugo Selo — Botovo, kanal Dunav — Sava,
X. zeljeznicki koridor, Luka Ploce i V.c Zeljeznicki koridor
te pruga Ostarije — Split.

Predsjednik Hrvatskog instituta za financije i racunovod-
stvo prof. dr. sc. Tihomir Domazet u svojemu je izlaganju
analizirao utjecaj novoga ekonomskog sustava na promet.
Prema konkurentskoj strategiji, promet bi trebao postati je-
dan od nositelja strategije razvoja u predstoje¢em razdoblju
jer izravno utjece na razvoj gospodarstva uz povoljan geo-
prometni polozaj. Predstavio je model povezanosti ulaganja
u zeljeznicu 1 ukupnoga ekonomskog razvoja te strateske i
poslovne odrednice odrzivosti zeljezni¢koga teretnog prije-
voza. Pritom treba imati u vidu da promet pruza mogucnost
za stvaranje proizvoda i usluga s relativno velikom dodanom
vrijednosti, a vrlo povoljan geoprometni poloZaj prostora
Dunav — Jadran velik je potencijal za razvoj intermodalnog
prijevoza.

Ravnatelj Klastera intermodalnog prijevoza Drazen Zgalji¢
u svojemu se izlaganju osvrnuo na ulogu fondova Europske
unije u potpori prometnome sektoru. Predstavio je EU-ove
programe FP 7 (financiranje inovativnih 1 znanstveno-
istrazivackih projekata), IEE (financiranje projekata koji
optimiziraju koriStenje energije ili uvode obnovljive izvore
energije), CIP (financiranje inovativnih proizvoda, usluga i
tehnologija kako bi se bolje koristili prirodni resursi i smanjio
Stetan utjecaj na okolis), TEN-T (financiranje svih oblika
prijevoza s naglaskom na inteligentne prijevoznicke sustave
i inovacije u prijevozu), IPA (financiranje projekata raznih
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kategorija koji imaju prekograni¢ni utjecaj) te Marco Polo I1
(financiranje projekata u podrucju prijevoza tereta kojima se
smanjuje opterecenje cestovnog prometa i preusmjeravanje
prometa na druge grane prometa, prije svega na Zeljeznicu i
unutarnje plovne putove).

Pored navedenoga, predstavljeni su prijedlog projekta
razvoja intermodalnog prijevoza i otvaranja land locked
zemalja, razvojni projekt Luke Rijeka, vaznost zajednickoga
integriranog pristupa na razini regije i koridora te jo$ nekoli-
ko zanimljivih stru¢nih prezentacija i izlaganja. Intermodalni
prijevoz moze pomoci u rjeSavanju problema vezanih uz
ogranic¢enja cestovnog prometa i preusmjeravanja na druge
vrste prometa. Na taj nacin prijevoz robe bit ¢e brzi, jeftiniji,
sigurniji, cestovne prometnice ¢e biti manje opterecene a i
Stetni utjecaj na okoli§ bit ¢e smanjen. Utvrdeno je da se
vecéina prijevoza u Hrvatskoj jos uvijek obavlja klasi¢nim
nac¢inima, a ne primjenom suvremenoga intermodalnog
pristupa. Zbog toga treba postaviti viziju odrZiva razvoja
zeljeznickog prometa, u cilju udovoljavanja suvremenim
trendovima u prometu.

Zeljeznicu treba uginiti konkurentnom u odnosu na druge
vrste prometa. Treba jacati suradnju sa Zeljeznicama susjed-
nih drzava u cilju promicanja i povecanja opsega prometa
na koridorima koji prolaze tim prostorima. Pritom treba po-
Stivati standarde i smjernice koje postavlja Europska unijau
cilju stvaranja snaznoga i jedinstvenoga zeljeznickog trzista.
U tim smjernicama intermodalni prijevoz ima klju¢nu ulogu,
tako da je njegova implementacija od strateske vaznosti za
razvoj prometnog sustava u cjelini. Zajednicki je stav da
treba jacati zeljeznicku vezu izmedu jadranskih luka i zaleda
te ostvariti infrastrukturne pretpostavke za poveéanje opsega
prijevoza, koji je ogranicen postoje¢im Zeljeznickim, ali i
luckim kapacitetima.

Vaznost intermodalnog prijevoza lezi i u ¢injenici da je
Hrvatska, prometno gledano, provozna zemlja te stoga treba
podupirati razvoj sinkroniziranog prijevoza tereta raznim
vrstama prijevoza, u cilju smanjivanja troskova, bolje zastite
okoli$a i povecanja razine sigurnosti prijevoza. Potrebno je
uspostaviti sustavni pristup pokazateljima kvalitete usluga,
promociji intermodalnog prijevoza, definiranju transportno-
logistic¢kih centara, uskladivanju robno-prometnih tokova te
razvoju informacijske platforme intermodalnih prijevoznih
lanaca. Intermodalni prijevoz objedinjuje prednosti pojedinih
vrsta prometa, ¢ineci tako u€inkovit prijevozni sustav koji
omogucuje stvaranje optimalne dodane vrijednosti. Ako
tome dodamo prate¢u industriju i proizvodnju vezanu uz
promet, od graditeljstva do usluznih djelatnosti, jasno je
zaSto se intermodalni prijevoz moze smatrati pokretacem
razvoja gospodarstva u cjelini.

Na kraju je istaknuto da svi buduci razvojni projekti na
zeljeznici moraju biti usuglaSeni s europskom strategijom
razvoja zeljeznice, definiranoj u Bijeloj knjizi o prometu,
posebno u dijelu uklapanja u transeuropsku Zeljeznicku
mrezu (TEN-T). (DL)

65



ZELJEZNICE 21 ——

ODRZANA KONFERENCIJA
»IRIC 2012.«

Medunarodna konferencija IRIC 2012. odrZana
je 5.1 6. prosinca 2012. u Bratislavi pod nazivom
»Uc¢inkovito upravljanje infrastrukturom — kljucni
preduvjet za trZiSno poslovanje Zeljeznic¢kih poduze-
¢a«. Glavni organizator konferencije bila je OLTIS
Grupa, uz sudjelovanje i pokroviteljstvo Zeljeznickih
udruga CER, ERA, RNE, ACRI i dr. Konferencija
je okupila stru¢njake iz raznih podrucja vezanih uz
Zeljeznicu, od upravljanja i odrzavanja infrastruk-
ture do operatora u putnickom i teretnom prijevo-
zu. Na konferenciji je predstavljen Siroki spektar
strucnih i znanstvenih radova ¢ija je svrha pota-
knuti primjenu suvremenih tehnickih i tehnoloskih
rjeSenja s namjerom stvaranja odrZzivog i ucinko-
vitog Zeljeznickog sustava. Primjenom tih rjeSenja
omogucena je znatna redukcija troskova i gubitaka
u poslovanju Zeljeznickog sektora. TeZiSte je stav-
ljeno na primjenu ekolo$ki prihvatljivog materijala
prigodom izgradnje i odrZavanja Zeljeznickih infra-
strukturnih podsustava i mobilnih kapaciteta. Ista-
knuta je vaznost prekograni¢ne razmjene podataka
o stanju i eksploataciji Zeljeznicke infrastrukture, u
cilju uskladivanja Zeljeznickih sustava i prilagodbe
suvremenim zahtjevima trZiSnog poslovanja.

U Bratislavi je 5. 1 6. prosinca 2012. odrZzana 4. meduna-
rodna konferencija posvecena Zeljeznickoj infrastrukturi
IRIC 2012. (International Rail Infrastructure Conference).
Glavna tema ovogodiSnje konferencije bila je u€inkovito
upravljanje infrastrukturom kao kljucni preduvjet za tr-
zi$no poslovanje Zeljezni¢kih poduzeca. U sklopu te teme
obradena su stru¢na podrucja koja ukljucuju razvoj
zeljezni¢ke mreze u Europi, primjenu informatickih
i komunikacijskih tehnologija kao alata za povecanje
ucinkovitosti, ekonomsko-ekoloski pristup ustedama
energije u zeljeznickome prometu te primjena inova-
tivnih infrastrukturnih rjeSenja u cilju postizanja tzv.
inteligentne Zeljeznice. Konferencija je okupila vise
od 160 struénjaka iz 15 europskih drzava iz raznih
podrucja vezanih uz Zeljeznicu, od upravljanja i
odrzavanja infrastrukture do operatora u putnickom
1 teretnom prijevozu. Program konferencije ukljuci-
vao je viSe od 50 izlaganja Zeljeznickih struc¢njaka
ponajvise iz srednje Europe.

Medu mnogobrojnim govornicima na konferenciji
treba spomenuti Jana Jurigu, zamjenika generalnog
direktora Slovackih Zeljeznica (ZSR); Denisu Zi-
lakovu, generalnu direktoricu Sektora prometa u
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slovackome ministarstvu mjerodavnome za Zeljeznicu, te
Libora Lochmana, izvrsnog direktora Zajednice europskih
zeljeznica i upravitelja infrastrukture (CER). U izlaganjima
je naglaseno da su razvoj infrastrukture, interoperabilnost i
primjena suvremenih informatickih tehnologija osnove za
napredak zeljezniCkog sektora u 21. stoljecu.

Na konferenciji su predstavljeni Siroki spektar stru¢nih
i znanstvenih izlaganja iz podrucja europske zeljeznicke
regulative, uloga regionalne Zeljezni¢ke industrije u razvoju
zeljezni¢ke mreze u Europi, strategija razvoja Zeljeznickog
sektora, polozaj drzavnih i neovisnih upravitelja infrastruktu-
re, uloga srednjih i malih Zeljeznickih operatora u ukupnome
sektorskom poslovanju, primjena suvremenih tehnologija
u zeljeznic¢koj energetici, planiranje teretnog prijevoza u
sustavu DISC te iskustva u primjeni regulative TAF TSI i
TAP TSI. Prikazana je i primjena informacijskog sustava
TIS, baze infrastrukturnih podataka IS DOMIN, sustava za
pracenje poloZzaja zeljeznickih vozila, obracunskog paketa
IS KAPO te informacijskog sustava za infrastrukturu ISI. Na
izlozbenim prostorima u sklopu konferencije prezentirane su
suvremene tehnologije te proizvodi i usluge nuzni za izgrad-
nju i odrzavanje ucinkovita infrastrukturnog sustava.

Glavni organizator 4. medunarodne konferencije IRIC
2012. je OLTIS Grupa sastavljena od nekoliko specijali-
ziranih tvrtki koje se bave informaticko-komunikacijskim
proizvodima i uslugama, a djeluju uglavnom na podrucju
Ceske, Slovacke i Poljske. Pokrovitelji konferencije bili
su CER, Europska zeljezni¢ka agencija (ERA), Europska
udruga upravitelja Zeljeznicke infrastrukture (RNE), Udruga
Ceske zeljeznicke industrije (ACRI) te nekoliko vodecih Ze-
ljeznickih upravitelja infrastrukture 1 infrastrukturnih tvrtki
iz srednje Europe. Konferencija je odrZana u prostorima Mu-
zeja prometa u Bratislavi, koji je smjeSten na lokaciji prvoga
zeljeznickog kolodvora sagradenog u 19. stoljecu. Time je

Izlaganje izvrSnog direktora CER-a Libora Lochmana



na simboli¢an nacin istaknuta sprega povijesti, sadasnjost i
buduénosti u razvoju suvremenoga Zeljeznickog sustava.

Svrha konferencije bila je potaknuti primjenu suvreme-
nih tehnickih i tehnoloskih rjeSenja s namjerom stvaranja
odrzivog i u¢inkovitog prometnog sustava. Pritom klju¢nu
ulogu trebaju imati razvoj suvremene europske zeljeznicke
mreze te implementacija informati¢kih i komunikacijskih
tehnologija u poboljSanju u¢inkovitosti zeljeznickog sektora.
Primjena inovativnih rjeSenja omogucuje znatnu redukciju
troskova i gubitaka u poslovanju zeljezni¢kog sektora, uz
postizanje sve visih kriterija u pogledu smanjivanja Stetnog

ZNATNO VECA ULAGANJA U
INFRASTRUKTURU

U ovoj godini planirana su znatno veéa ulaganja u
osuvremenjivanje i gradnju novih pruga u odnosu na
prethodnu godinu. NajviSe novca planira se ulozZiti
u osuvremenjivanje pruga na V.b Koridoru. Nakon
zavrSetka radova na dionici rijecke pruge od Lokava od
Drivenika nastavlja se kapitalni remont na 17 km dugoj
dionici Moravice — Skrad. Kapitalni remonti izvodit ¢e
se i od Zdenc¢ine do Jastrebarskog i od Koprivnice do
Botova. Na C-ogranku V. koridora planirani su radovi
na rekonstrukciji kolodvora Beli Manastir, izgradnji
trafostanice Plo¢e TK te na obnovi i ojacanju pruge od
Viskova preko Dakova do Budrovaca. Velika ulaganja
predvidena su i na X. koridoru. U Vinkovcima i
Slavonskome Brodu planirana jeizgradnjanadstreSnica,
a nastavlja se i remont od Novske do Okucana u sklopu
pretpristupnog fonda IPA. Kapitalni remonti izvodit
¢e se na dionicama Turopolje — Velika Gorica, Klara —
Zagreb GK i Zagreb Borongaj — Dugo Selo. Tijekom
2013. planirani su rekonstrukcija kolodvora Sisak te
izgradnja pjeSackog nathodnika u Kkolodvoru Sisak
Caprag. Kada se govori o prugama od regionalne i
lokalne vaZnosti, spomenimo ulaganja u modernizaciju
i elektrifikaciju 23,8 kilometara duge dionice Zapresic
— Zabok, kao i obnovu gornjega pruzZnog ustroja pruge
Cakovec — Mursko Sredi$ée — drzavna granica. Najveca
pojedinacna investicija u zagrebackome Zeljezni¢kom
¢voristu jest ona u ojacanje Zeljeznickog mosta »Sava«
(Zeleni most) u Zagrebu. Znatna ulaganja predvidena
su i u Zeljeznicko-cestovne prijelaze te u izgradnju
stajaliSta Karlovac Centar, Buzin i Pristava Krapinska.

—— ZELJEZNICE 21

djelovanja i zastite okoli$a. Suvremena tehnicka i tehnoloska
rjeSenja daju najbolje rezultate kada se primjenjuju na ve¢im
integriranim Zeljezni¢kim sustavima kakav bi se, primjerice,
trebao oformiti na podruéju drzava Europske unije, stoga je
naglaSena vaznost prekograni¢ne razmjene podataka o stanju
i eksploataciji zeljezniCke infrastrukture. Prigodom radova
na izgradnji i odrzavanju Zeljeznickih infrastrukturnih pod-
sustava 1 mobilnih kapaciteta prednost treba dati primjeni
tzv. eco-friendly materijala, koji su proizvedeni uglavnom
od recikliranih otpadnih materijala. Koristenjem takvih ma-
terijala postizu se velike izravne i neizravne ustede, i to veé¢
u kratkoro¢nome razdoblju njihove primjene. (DL)

—— ZELJEZNICE 21

Nastavljaju se Zeljeznicki projekti

Dana 12. prosinca 2012. u Vukovaru odrzana su dva radna
sastanka o Zeljezni¢kim projektima izmedu &elnika Zupanije
vukovarsko-srijemske i Grada Vinkovaca, ¢lanova Uprave
HZ Infrastrukture te predstavnika HZ Carga, AGIT-a i
Adriatic Dunava.

Na prvome sastanku na kojemu su bili Zupan Bozo Gali¢,
procelnik Upravnog odjela za gospodarstvo Nenad Jerkovic,
gradonacelnik Vinkovaca dr. Mladen Karli¢, predsjednik
Uprave Luke Vukovar Tomislav Mihaljevi¢, direktorica
Fonda za obnovu i razvoj grada Vukovara dr. sc. Ljiljana
Blazevi¢ te predsjednik i ¢lanovi Uprave HZ Infrastrukture
Darko Perici¢, Nikola Ljuban i Marko Car razgovaralo se o
razvoju zeljezni¢kog prometa u vinkovackome kraju koji je
vrlo vazan za Vukovarsko-srijemsku Zupaniju i cijelu Hrvat-
sku. Na sastanku je istaknuta vaznost vinkovackoga kolodvora
na X. paneuropskome Zeljeznickom koridoru, a prioritetnim
je procijenjen projekt obnove i elektrifikacije pruge Vinkovci
— Vukovar, ¢ija je vrijednost 51,5 milijun eura.

Zupan Bozo Galié¢ naglasio je vaznost vinkovatkog
¢vorista, izmedu ostaloga i za povezivanje s vukovarskom
gospodarskom zonom. Najavljena je i modernizacija i elek-
trifikacija pruga Vinkovci— Osijek i Vinkovei— Vukovar te
dogovorena suradnja HZ Infrastrukture i Vukovarsko-srijem-
ske zupanije na projektima od zajedni¢kog interesa.

Na drugome sastanku istim sudionicima pridruzili su se i
&lan Uprave HZ Carga Vlado Hanzek, direktor tehnologije
Zlatko Petricevié, predstavnici AGIT-a Borna Arbanas i
Mato Vukovi¢ te dvoje direktora iz tvrtke Adriatica-Dunav
Visnja Sedlar i Roberto Meloto.

Svrha drugog sastanka bila je pronaci rjeSenje o obnovi
industrijskoga kolosijeka Pergaj. Nakon rasprave zaklju¢eno
jedace AGIT do 15. sije¢nja 2013. dostaviti projektnu doku-
mentaciju za obnovu kolosijeka Dergaj, a HZ Infrastruktura
¢e u najkracem roku pregledati projekt 1 dati suglasnost.
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Jedinstveni sustav elektri¢ne vuce

Novim elektromotornim vlakom 27. prosinca 2012. u Rije-
ku su se dovezli mnogobrojni uzvanici koji su prisustvovali
prigodnoj svecanosti u povodu zavrsetka radova na izmjeni
sustava elektricne vuce na dionicama Moravice — Rijeke —
Sapjane i Bakar — Skrljevo.

U povodu pustanja u rad izmijenjenog sustava elektri¢ne
vuce bila je organizirana promotivna voznja do Rijeke.
Medu mnogobrojnim uzvanicima u rijeckome kolodvoru
bili su Zdenko Antes$i¢, zamjenik ministra pomorstva, pro-
meta i infrastrukture; Oliver Kumri¢, pomo¢nik ministra
pomorstva, prometa i infrastrukture, te ¢lanovi Uprave HZ
Infrastrukture, HZ Carga i HZ Putni¢kog prijevoza. Nakon
dolaska vlaka iz Fuzina u Rijeku na prigodnoj je svecanosti
Zlatko Dokaza, direktor projekta ISEV, rekao da je projekt
izmjene sustava elektri¢ne vuce bio sloZeni zahvat na pruzi
teske zemljopisne konfiguracije na dionicama Moravice —
Rijeka — Sapjane, Skrljevo — Bakar i Susak Pecine — Rijeka
Brajdica. Zavrietkom tog projekta HZ Infrastruktura dobila
je jedinstveni sustav elektri¢ne vuce od 25kV, 50 Hz na ci-
jelome podru¢ju. Ukupna vrijednost investicijskog zahvata
je 637 milijuna kuna.

Projekt izmijenjenog sustava elektri¢ne vuce rezultat je
rada i suradnje domace industrije i znanosti. U njegovoj
provedbi sudjelovalo je oko 200 izvodaca te su na dogadanju
bili predstavnici najvecih izvodaca kao Sto su Koncar-KET
i Dalekovod.

Statusne promjene u PruZnim gradevinama

Dana 13. veljace odrzane su Skupstine drustava Remont
i odrzavanje pruga d.o.o., Posit d.o.o. i Pruznih gradevina
d.o.0. na kojima je dana suglasnost na Ugovor o pripajanju
druStava Remont i odrzavanje pruga d.o.o. i Posit d.o.o.
drustvu Pruzne gradevine d.o.o..

Ujedno je imenovana nova tro¢lana Uprava drustva Pruzne
gradevine koju ¢ine dipl. ing. Vlado Franci¢ kao predsjednik
Uprave te dipl. ing. Damir Valeci¢ i dipl. ing. Igor Matuli¢
kao ¢lanovi Uprave.

Pravni uéinci pripajanja drustava drustvu Pruzne gradevine
d.o.0., sukladno odredbama Zakona o trgovackim drustvima,
nastupaju danom upisa pripajanja u sudski registar, §to znaci
da taj dan prestaju postojati drustva Remont i odrzavanje
pruga d.o.o. te Posit d.o.o.

Promocije infrastrukturnih projekata

Hrvatsko drustvo Zzeljezni¢kih inZenjera pokrenulo je u
suradnji s HZ Infrastrukturom seriju rasprava na lokalnoj
razini o planiranim i infrastrukturnim projektima. Svrha
rasprave jest predstaviti razvoj zeljeznicke infrastrukture
te potaknuti sudionike prometnog procesa te lokalne i re-
gionalne samouprave na raspravu o uskladivanju razvojnih
projekata.

Prva u nizu rasprava odrzana je 27. veljac¢e u gradskoj
vijeénici u Rijeci pod nazivom »Modernizacija rijeckoga
zeljezniCkog pravca — izazovi i mogucénosti«. Pokrovitelji
dogadanja bili su Zupanija primorsko-goranska i Grad Ri-

68

jeka. Osim predstavnika HZ Infrastrukture, HZ Putni¢kog
prijevoza i HZ Carga, Grada Rijeke i Zupanije, u raspravi
su sudjelovali ravnatelj Lucke uprave i predsjednik Upra-
ve Luke Rijeka. Na raspravu su pozvani i ¢elnici lokalnih
odjela za prostorno planiranje i gospodarstvo te predstavnici
rijeckog sveucilista i industrije.

Sli¢na rasprava o projektima na rijeCkome prometnom
praveu i o tome kako ée se oni odraziti na Zivot Zupanije
karlovacke bit ¢e odrzana u petak 22. ozujka u Karlovcu, a
pokrovitelji ¢e biti Zupanija karlovacka i Grad Karlovac.

S gradonacelnikom Zaboka dogovoreno je da se rasprava
o zeljezni¢kim projektima u Zagorju odrzi u Cetvrtak 28.
ozujka u Gradskoj galeriji Zabok. Tema ¢e biti rekonstrukcija
kolodvora Zabok i elektrifikacija pruge Zapresi¢ — Zabok
koja se planira financirati EU-ovim sredstvima.

Sluzba za EU fondove predstavila je 1. ozujka u zagrebac-
kome Hotelu »Esplanade« IPA projekt »Priprema projekata
i ostale projektne dokumentacije potrebne za rekonstrukciju
postojeceg 1 izgradnju drugog kolosijeka zeljezniCke pruge
na dionici KriZzevci — Koprivnica — drzavna granica«.

Sve pruge bile otvorene za promet

Polovinom sije¢nja velike koli¢ine snijega stvorile su
probleme u prometu. Najteza situacija bila je u gradskom
i prigradskom prijevozu u Zagrebu te u gorskoj Hrvatskoj.
Kasnili su vlakovi, a neke linije bile su otkazane.

Zbog snjeznog nevremena, koje je pocelo tzv. bijelim
vikendom 13. sije¢nja i nastavilo se ¢itav tjedan manjim ili
veéim intenzitetom, u zeljezni¢kom su prometu nastali po-
remecaji. Unato€ vrlo nepovoljnim vremenskim prilikama u
vecem dijelu zemlje, sve ZeljezniCke pruge bile su otvorene
za promet. No, zbog velikih koli¢ina snijega kasnili su put-
nicki vlakovi. Na duljim relacijama kasnili su i dulje od sat
vremena, a na onim kra¢ima od deset minuta do pola sata.
Najc€es¢i uzroci bili su smrzavanje 1 zapusi na skretnicama
te kvarovi signalno-sigurnosnih uredaja. Osim u gradskom
i prigradskom prijevozu u Zagrebu vlakovi su kasnili u Lici,
a promet je otezano tekao i na prugama Gorskoga kotara,
sredisnjeg i sjeverozapadnog dijela zemlje. Neki su putnicki
vlakovi radi loSih vremenskih uvjeta i ¢estih kvarova loko-
motiva te elektromotornih i dizel-motornih garnitura morali
biti otkazivani, posebice u gradskom i prigradskom prijevozu
grada Zagreba, zatim na linijama prema Karlovcu i Dugoj
Resi te Rijeci, kao i na sisackome podrucju. Na relacijama
na kojima su otkazani lokalni putnicki vlakovi, brzi i IC-
vlakovi vozili su kao putnicki, odnosno zaustavljali su se
u svim kolodvorima i stajalistima kako bi svi putnici stigli
do svojih odredista.

U HZ Infrastrukturi su se, kao i prethodnih godina, pripre-
mili za zimske uvjete pa su poslovi Organizacije i regulacije
prometa izradili smjernice i dali upute svim Sefovima ko-
lodvora kako osigurati promet zimi, a poslovi Odrzavanja
izradili su operativne planove rada u zimskome razdoblju
2012/2013. Odreden je veci broj kolodvora u kojima se
vlakovi krizaju i u njima je povecan broj prometnog osoblja
potrebnog za promet u oteZzanim uvjetima.

Pripremio: Branimir Butkovi¢



ZELJEZNICE NA JUGOISTOKU
EUROPE

Zeljezni¢ka mreZa drZava jugoisto¢ne Europe vaz-
na je kao ishodiste i sjeciSte nekoliko klju¢nih pa-
neuropskih prometnih koridora te kao poveznica
europskih pruga s prugama na bliskom i srednjem
Istoku. SloZene gospodarske prilike na tome po-
drucju, kao i politicka tranzicija u posljednjih 30-
ak godina doveli su toga da je neophodno provesti
restrukturiranje i repozicioniranje Zeljezni¢kog
sektora da bi se prilagodio suvremenim zahtjevima
trzisnog poslovanja. Clanstvo u Europskoj uniji
omogucilo je veé¢a ulaganja u modernizaciju posto-
jeéih Zeljeznickih pruga te izgradnju novih uz ko-
riStenje sredstava iz EU-ovih fondova. Buduénost
Zeljeznickog prometa u regiji treba traziti kroz me-
dusobnu suradnju i revitalizaciju koridorskih pru-
ga te prilagodbu trziSta Zeljeznickih usluga kako bi
se moglo udovoljiti novim izazovima koje donosi
razvoj prometa i gospodarstva u cjelini.

Zeljezni¢ka mreza u Bugarskoj sastoji se od 6.938 km pru-
ga, od ¢ega je 6.113 km pruga normalnoga kolosijeka Sirine
1.435 mm i 125 km uskotracnih pruga Sirine kolosijeka 760
mm. Dvokolosijecne pruge duge su 1.941 km, a elektrificiran
je 2.831 km sustavom 25 kV, 50 Hz AC. Treba spomenuti
i 31 km dug urbani Zeljeznicki sustav pruga normalnoga
kolosijeka u Sofiji, a postoje i planovi za prosirenje. Zelje-
zni¢ka mreza u Bugarskoj vazna je kao
sjeciSte IV. (Dresden — Prag — Be¢ — Bra-
tislava — Budimpesta — Bukurest — Sofija
— Solun — Istanbul), VIII. (Bari/Brindisi
— Drac¢/Vlore — Tirana — Skopje — Sofija
— Varna/Burgas), IX. (Helsinki — Sankt
Peterburg — Moskva — Kijev — Bukurest
— Dimitrovgrad — Aleksandropoli) i X.c
(Salzburg — Ljubljana — Zagreb — Beograd
— Ni$ — Sofija — Dimitrovgrad — Istanbul)
paneuropskoga zeljezni¢kog koridora.

Za organizaciju Zeljeznickog prometa u
Bugarskoj mjerodavna je drzavna Zelje-
znicka tvrtka Bugarske drzavne Zeljeznice
(BJXX/BDZ), koja je ujedno glavni ope-
rator u putnickom i teretnom prijevozu.
Tvrtka BDZ osnovana je 1885. nakon osa-
mostaljenja Bugarske i odvajanja njezinih
pruga iz zeljeznicke mreze Osmanskog
carstva. Podjela Zeljezni¢kog sustava u

—— ZELJEZNICE 21

Bugarskoj provedena je 2002. osnivanjem drzavne tvrtke
za upravljanje zeljeznickom infrastrukturom Nacionalna
Kompaniya Zelezoputna Infrastruktura (HKXWU/NKZ1/
NRIC) te drzavnoga Zeljezni¢kog operatora BDZ EAD. Tvrt-
ka BDZ EAD djeluje kao holding koji se sastoji od &etiriju
poslovnih subjekata, i to tvrtki BDZ Putnicheski Prevozi
(putni¢ki prijevoz), BDZ Tovarni Prevozi (teretni prijevoz),
BDZ Traktzionen Podvizhen Sustav (vuéa vlakova) te BDZ-
Koncar (zajednicka tvrtka za odrzavanje vu¢nih vozila). Od
drugih operatora koji djeluju u Bugarskoj treba spomenuti
DB Schenker Bulgaria i Bulgarska Zelezoputna kompaniya
(BXKK/BZK/BRC), koji se bave teretnim prijevozom.

Najveca aktivna uskotra¢na Zeljezni¢ka pruga u Bugar-
skoj je Septemvri — Dobriniste, koja u duljini od 125 km
prolazi planinskim podru¢jem gorja Rodopa, Rila i Pirina.
Jednokolosije¢na neelektrificirana pruga, Sirine kolosijeka
od 760 mm, pustena je u promet 1926. godine (zadnja dio-
nica 1945.). Za prugu je mjerodavan nacionalni upravitelj
infrastrukturom NKZI, a prijevoznik je tvrtka BDZ. Tako je
uskotracna pruga brdskoga karaktera, s voznim brzinama do
50 km/h, ona i danas biljeZi relativno veliki opseg putni¢kog
prijevoza, kako lokalnog stanovnistva tako i turista. Preko
kolodvora Septemvri moguca je veza s prugom normalnoga
kolosijeka Sofija — Plovdiv.

Prva Zeljeznicka pruga na podruc¢ju danasnje bugarske
drzave bila je 223 km duga pruga Ruse — Varna, koja je za
promet otvorena 1866. godine. Pruga je povezivala najvecu
bugarsku rije¢nu luku Ruse na Dunavu i najve¢u morsku

angt 30005

Slika 1: Bugarski BDZ Siemens Desiro Classic
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luku Varna na Crnome moru. U to je vrijeme Bugarska bila
u sastavu Osmanskog carstva, kao i njezin zeljeznicki sustav.
Godine 1873. za promet je otvorena pruga Belovo — Kon-
stantinopol. Osamostaljenjem Bugarske nakon Sanstefan-
skog mira 1878. Zeljeznicki sustav odvojen je od daljnjega
samostalnog razvoja. Godine 1885. ustrojena je drzavna
zeljezni¢ka tvrtka BDZ, koja Zeljeznicom u Bugarskoj u
kontinuitetu upravlja do 2002. godine. Gradnja Zeljeznicke
pruga Dimitrovgrad (Srbija) — Caribrod — Sofija — Belovo
zavrsena je 1888. godine. U to je vrijeme vec¢ina pruga na-
cionalizirana ili otkupljena od privatnih drustava. U prvoj
polovini 20. stolje¢a na teritoriju danasnje Bugarske vodeno
je nekoliko ratova koji su osim gospodarskog osiromasenja
doveli do stagnacije zeljeznickog sustava.

Nakon 1945. godine, u sklopu aktivnosti koje su se pro-
vodile u cilju industrijalizacije gospodarstva, zeljeznica je
imala veliku ulogu te su znatna sredstva ulagana u razvoj ze-
ljezni¢kih pruga, pratece infrastrukture i mobilnih kapaciteta.
Godine 1963. na pruzi Sofija — Plovdiv provedena je prva
elektrifikacija pruga u Bugarskoj. Prva dvokolosije¢na pruga
bila je Sindel — Varna, koja je za promet otvorena 1964.
godine. Trajektna Zeljeznicka linija Varna — Illichivsk (luka
u Ukrajini blizu Odese) uspostavljena je 1978. godine. Tije-
kom 1980-ih godina u pogonu je bilo desetak industrijskih
pruga uskoga kolosijeka od 760 mm, na kojima je promet
obustavljen 2000-ih. I1zdasna drzavna financijska sredstva
te izostanak trziSnog poslovanja doveli su do tromosti i
neucinkovitosti Zeljeznickog sustava. Politicka i gospodar-
ska tranzicija 1990-ih godina dovela je do racionalizacije
poslovanja, smanjenja ulaganja, ali i pada opsega prometa
na zeljeznici. Obustavljen je promet na nekim lokalnim pru-
gama, a uStede su pogodile i druge dijelove sustava. Znatan
pad opsega Zeljeznickog prometa putnika i robe uzrokovan
jeisve jacom konkurencijom cestovnog sektora koji se bolje
prilagodio novih uvjetima trziSnog poslovanja. To je dovelo
da nuznih reformi i restrukturiranja zeljeznickog sektora u
razdoblju od 1994. do 2000. godine.

Nakon 2002. godine, sukladno propisima Europske unije,
zeljeznicka infrastruktura predana je u nadleznost novoo-
snovane tvrtke Nacionalna Kompaniya Zhelezoputna Infra-
struktura (HKXXU/NKZI/NRIC), dok je glavni operator u
putni¢kom i teretnom prijevozu tvrtka BJIDK/BDZ. Poéetkom
21. stolje¢a u Bugarskoj je pokrenuto nekoliko projekata
za izgradnju pruga velikih brzina. Tako je pro§le godine u
promet pusStena 67 km duga pruga Plovdiv — Dimitrovgrad,
osposobljena za vozne brzine do 160 (200) km/h. Sljedeca
pruga predvidena za modernizaciju je Plovdiv — Burgas, au
sljede¢em razdoblju ocekuje se da ¢e duljina pruga za velike
brzine u Bugarskoj dosegnuti 460 km.
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Zeljeznitka mreza u Grékoj sastoji se od 2.571 km pruga,
od ¢ega je 1.588 km normalnoga kolosijeka Sirine 1.435 mm,
961 km uskotra¢nih pruga Sirine kolosijeka 1.000 mm te 22
km pruga Sirine kolosijeka 750 mm. Sustavom 25 kV, 50
Hz AC elektrificirana su 764 km pruga. Zeljezni¢ka mreza u
Grckoj vazna je kao sjeciste i ishodiste IV. (Dresden — Prag
— Bec¢ — Bratislava — Budimpesta — Bukurest — Sofija — So-
lun - Istanbul), IX. (Helsinki — Sankt Peterburg — Moskva
— Kijev — Bukurest — Dimitrovgrad - Aleksandropoli) i X.
(Salzburg — Ljubljana — Zagreb — Beograd — Ni§ — Skopje
— Veles — Solun) paneuropskoga zeljeznickog koridora. Za
upravljanje, odrzavanje, razvoj i organizaciju prometa u Gr¢-
koj mjerodavna je drzavna tvrtka Organismos Sidirodromon
Ellados (OXE/OSE), koja je mjerodavna i za sva Zeljeznicka
vozila. Glavni operator u putnickom i teretnom prijevozu je
drzavna tvrtka TrainOSE. Od drugih operatora koji djeluju
u Grekoj treba spomenuti tvrtku llektrikoi Sidirodromoi
Athinon - Pireos (HEAII/ISAP), koja organizira putnic¢ki
prijevoz na pruzi Atena — Pirej. Pored toga, odvojeni susta-
vi urbanih zeljeznickih pruga aktivni su u glavnome gradu
Ateni i Solunu (u izgradnji).

Uskotra¢ne pruge Sirine kolosijeka od 1.000 mm jos uvijek
su vrlo vazne u Gr¢koj, posebice na poluotoku Pelopone-
zu. Mreza pruga »uskoga« kolosijeka duga je 914 km, a
ukljucuje 892 km pruga kolosijeka Sirine 1.000 mm te 22
km pruga Sirine kolosijeka 750 mm. U proslosti je mreza
uskotracnih pruga bila duza, ali je zbog loSeg odrzavanja i
pada potraznje za uslugom prijevoza nekoliko pruga moralo
biti zatvoreno. U novije vrijeme razmi$lja se o otvaranju
nekih od ukinutih dionica uskotraénih pruga za turisticke
potrebe, a najfrekventnije dionice se planira rekonstruirati
u normalnoj $irini kolosijeka. Osim na otoku Peloponezu,
treba spomenuti i uskotracne pruge Volos — Milies i Diakofto
— Kalavrita Sirine kolosijeka 600 mm te prugu Velestino —
Palaiofarsalos $irine kolosijeka 1.000 mm.

Prva Zeljeznicka pruga u Grékoj bila je Atena — Pirej (Pi-
reas), a otvorena je za promet 1869. godine. Pruga Atena
— Elefsis sagradena je 1884. godine, pruga Elefsis — Korint
1885. godine, pruga Korint — Argos 1886. godine, a pruga
Korint—Petras 1887. godine. Pruga izmedu Soluna (Thessa-
loniki) i Bitole u danasnjoj Republici Makedoniji sagradena
je 1894. godine. Uslijedila je gradnja drugih pruga Sirine
kolosijeka 1.435 i 760 mm, tako da je do 1909. Zeljeznicka
mreza bila duga 1 606 km. U razvoju Zeljeznicke mreze u
Grckoj vaznu ulogu imale su tvrtke s pretezno francuskim
kapitalom: Chemin de fer de Salonique a Monastir SM
(pruga Solun — Monastir sagradena 1894.), Chemins de fer
Orientaux CO (pruga Solun — Idomeni sagradena 1895. i
dr.) te Chemin de fer Franco - Hellenique CFFH (slijednik
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Tvrtka SEK/ZEK postojala je sve do
1971. godine, kada je njezinu nadlez-
nost preuzela novoosnovana drzavna
tvrtka Organismos Sidirodromon
Ellados (OSE/OXE), koja je pokrenula
opseznu modernizaciju i elektrifikaciju
glavnih pruga. Godine 2008. Zeljeznic-
ki sektor u Grckoj restrukturiran je u
skladu sa smjernicama Europske unije
te je doslo do razdvajanja upravitelja
infrastrukture i zeljezni¢kih vozila
odnosno tvrtke OSE/OXE od opera-
tora u putnickom i teretnom prijevozu
odnosno tvrtke TrainOSE. U tijeku su
radovi na rekonstrukciji pruge Atena —
Solun koja se Zeli osposobiti za velike
brzine i za ukljucivanje u transeuropsku
mrezu. Medu prioritetnim projektima je

Slika 2: Grcki OSE Stadler GTW u kolodvoru Atena

CO-a). Tijekom Prvoga svjetskog rata saveznicke snage
sagradile su tristotinjak kilometara novih uskotra¢nih pru-
ga za vojne potrebe i prijevoz sirovina. Neke od njih, npr.
Sarakli — Stavros, nakon rata preuzele su zeljeznicke tvrtke
i pocele obavljati redoviti promet putnika i robe. Godine
1918. u promet je pustena 506 km duga pruga normalnoga
kolosijeka Atena — Larissa — Solun.

Drzavna zeljezni¢ka tvrtka Sidirodromi Ellinikou Kratous
SEK/XEK osnovana je 1920. u cilju organizacije i uprav-
ljanja Zeljezni¢kim sustavom u Grckoj. Sljede¢ih godina
tvrtka SEK preuzela je, nacionalizirala ili otkupila veéinu
zeljeznickih pruga normalnoga i »uskoga« kolosijeka. U
tome je razdoblju pod upravom SEK-a sagradeno nekoliko
novih pruga: Amyntaio — Kozani 1955. godine, Larissa —
Volos 1960. godine, Strymon — Kulata 1966. godine, Nea
Zichni — Amphipoli 1931. godine te drugi kolosijeka pruge
Atena — Oinoi. Tijekom Drugoga svjetskog rata, posebice
u vojnim operacijama 1943. 1 1944. godine, Zeljeznicki su-
stav u Grckoj bio je znatno unisten te je tek 1950. ponovno
osposobljen za promet, ali u puno manjem opsegu nego u
prijeratnome razdoblju. Uslijedilo je osuvremenjivanje Zelje-
znicke infrastrukture i mobilnih kapaciteta, $to je ukljucivalo
i rekonstrukciju nekih uskotracnih pruga Sirine kolosijeka
600, 760 ili 1.000 mm u Sirinu od 1.435 mm. Racionalizacija
zeljezniCkog sektora ukljucivala je 1 ukidanje neperspektiv-
nih dionica, ponajvise onih »uskoga« kolosijeka. Godine
1960. obnovljena je pruga Larissa — Volos i povezana na
glavnu prugu Atena — Solun.

1izgradnja suvremene pruge Igoumenit-

sa — loannina — Kalamata na zapadnoj
obali Gr¢ke u sklopu intemodalnoga koridorana TEN-T-ovoj
prioritetnoj osi broj 29.

Zeljezni¢ka mreza u Turskoj sastoji se od 12.000 km
pruga, od ¢ega je 11.112 km konvencionalnih pruga nor-
malnoga kolosijeka od 1.435 mm te 888 km pruga za velike
brzine. Sustavom 25 kV, 50 Hz AC elektrificirano je 3.159
km pruga. Sustavi urbanih Zeljeznickih pruga postoje u
Istanbulu, Ankari, 13,3 osnovana je 1927. godine, nakon
raspada Osmanlijskog carstva i stvaranja suvremene turske
drzave. Zanimljivo je to da TCDD upravlja i s nekoliko
glavnih luka u drzavi. Za organizaciju prometa na prugama
za velike brzine u Turskoj mjerodavna je tvrtka Yiksek
Hizli Tren (YHT) u vlasnistvu TCDD-a. Provodi se proces
restrukturiranja zeljeznickog sustava i podjele na upravitelja
zeljeznicke infrastrukture (tvrtka TCDD) i nove tvrtke za or-
ganizaciju prijevoza Demiryolu Tasimaciligi Anonim Sirketi
(DETAS). Podjela sustava omogucit ¢e liberalizaciju zelje-
zni¢kog trzista prijevoznih usluga te ulazak stranih operatora
u putni¢kom i teretnom prijevozu. Pored toga, predvideno je
odvajanje te privatizacija luka u drzavnome vlasnistvu koje
su bile pod TCDD-ovom upravom. Od drugih operatora u
Turskoj treba spomenuti tvrtku Izmir Banliyé Tasumaciligi
Sistemi (IZBAN), koja vozi na Zeljezni¢kome sustavu dulji-
ne 80 km u Izmiru, koji je takoder u vec¢inskom vlasnistvu
TCDD-a. Pored toga, aktivno je i nekoliko industrijskih
zeljeznickih pruga u vlasnistvu privatnih tvrtki.

Prva Zeljeznic¢ka pruga u Turskoj otvorena je za promet
1860. godine, a povezivala je Izmir i Aydin na udaljenosti
od 130 km. Godine 1866. u promet su pustene pruge Izmir
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Slika 3: Turski CAF TCDD HT65000 u kolodvoru Ankara

—Kasaba i Izmir — Bornova. Godine 1870. zavrSena je grad-
nja pruge Istanbul — Edirne. U to su vrijeme pruge gradile
1 eksploatirale uglavnom britanske, francuske i njemacke
tvrtke kao koncesionari, a strateski cilj bio je povezivanje
tada velikog Osmanlijskog carstva koje se prostiralo na tri
kontinenta. Od 1883. u prometu je ¢uvena 2.000 km duga
daljinska putnicka linija Orient Express koja je povezivala
Pariz i Istanbul. Izmedu 1903. i 1940. gradena je pruga
Istanbul — Bagdad, s prekidima izazvanim ratnim prilikama
na tome podrucéju. Do 1922. sagradena je Zeljeznicka mreza
ukupne duljine 8+.619 km. Za razliku od europskih zemalja,
u Turskoj je sagradeno vrlo malo uskotra¢nih Zeljeznic¢kih
pruga. Uglavnom je rije¢ o prugama za vojne i industrijske
namjene, koje su vozile u ograni¢enome razdoblju. Od
vaznijih uskotra¢nih pruga treba spomenuti prugu Bursa
— Mudanya koja je sagradena 1875. sa Sirinom kolosijeka
1.100 mm i duga 42 km, koja je 1892. rekonstruirana u §irini
kolosijeka od 1.435 mm.

Prvi svjetski rat, a potom i rat na neovisnost, uzrokovali
su velike promjene u drzavnom i Zeljeznickom ustroju u
Turskoj. Nakon nestanka Osmanlijskog carstva i formiranja
Republike Turske u novim, znatno kra¢im granicama, pocelo
je formiranje jedinstvene Zeljeznicke mreZe pod upravom
novoosnovane drzavne tvrtke TCDD. U to je vrijeme ve¢ina
zeljeznickih pruga bila pod nadzorom stranih tvrtki. Izmedu
1927. i 1940. pokrenut je opsezan projekt nacionalizacije
1 modernizacije koji je uklju¢ivao obnavljanje postoje¢ih
pruga te izgradnju vise od 3.000 km novih pruga. Budu¢i da
je Turska bila neutralna u Drugome svjetskom ratu, nije bila
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izloZena ratnim stradanjima. Nakon 1950.
pocelo je razdoblje u kojemu su pokrenute
velike investicije u cestovnome prometu
koje su dovele do preusmjeravanja veli-
kog dijela putnickog i teretnog prijevoza
sa zeljeznice. U sljede¢im godinama
smanjivana su ulaganja u Zeljeznicki
sustav, §to je dovelo do daljnjeg zaosta-
janja Zeljeznice u odnosu na druge vrste
prometa. Prva Zeljeznicka pruga u Turskoj
elektrificirana je tek 1955. godine, i to
sustavom 25 kV, 50 Hz AC.

Prva Zeljeznicka pruga velikih brzina
u Turskoj za promet je otvorena 2009.
izmedu Ankare i Eskisehira. Na njoj su
vozne brzine dosezale 250 km/h. Godine
2011. zavrSeni su radovi na novoj pruzi
Ankara - Konya, a uskoro se ocekuje
i zavrSetak gradnje svih dionica nove
pruge Istanbul — Ankara. Ukupna duljina pruga za velike
brzine iznosi 888 km. U dugoro¢nim planovima do 2025.
namjerava se sagraditi 10.000 km novih brzih pruga koje ¢e
povezivati sva veca urbana sredista te omoguciti ukljucivanje
u transeuropsku zeljeznicku mrezu. Za organizaciju prometa
na prugama za velike brzine u Turskoj mjerodavna je tvrtka
Yiiksek Hizli Tren (YHT) u vlasnistvu TCDD-a. Od velikih
razvojnih projekata treba navesti i projekt tunela Marmaray
ispod Mramornog mora (Bosporski tjesnac), koji ¢e omogu-
¢iti uspostavu dvokolosijecne ZeljezniCke veze izmedu dviju
obala Istanbula, odnosno izmedu Europe i Azije. Radovina
izgradnji tunela poceli su 2004. godine, a planirani zavrSetak
radova je 2013. godine.

Zeljeznitka mreza u Albaniji sastoji se od 447 km pruga
normalnog kolosijeka, Sirine 1.435 mm. Zeljezni¢ka mrezau
cijelosti je neelektrificirana i jednokolosije¢na. Za upravlja-
nje zeljeznickim sustavom u Albaniji mjerodavna je drzavna
zeljeznicka tvrtka Hekurudha Shqiptare (HSH). Nakon 2000.
pocela je rekonstrukcija zeljeznickog sustava i prilagodba
smjernicama Europske unije u pogledu liberalizacije trzi-
Sta zeljezniCkih usluga. Nakon 2005. dopusten je promet
stranim Zeljeznickim operatorima, ali za sada strane tvrtke
nisu bile zainteresirane za pruzanje usluge prijevoza putnika
i robe. Specifi¢nost Zeljeznicke mreze u Albaniji je brdski
karakter vecine pruga, a planinski predjeli kojima prolaze
u zadnje vrijeme privlace sve vise stranih turista kojima u
upoznavanju prirodnih ljepota ne smetaju ni zastarjela vo-
zila ni male brzine voznje. Uslijed dugogodiSnje politicke
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mreza odvojena je od susjednih drzava,
a trenutacno jedini spoj na medunarodne
pruge ostvaren je preko pruge Podgorica
(Crna Gora) — Skadar, ali samo za teretni
prijevoz.

Spomenimo da je od Prvoga svjetskog
rata u Albaniji u prometu bila mreza

uskotra¢nih pruga duljine oko 300 km
koja je povezivala Skadar, Tiranu, Drac,
Elbasan te nekoliko glavnih rudnika.
Bile su namijenjene iskljucivo za prije-
voz sirovina i za vojne potrebe. Sirina
kolosijeka iznosila je 600, 750, 760 1 950
mm. Uskotra¢ne pruge bile su u prometu
do 1930-ih godina, a neke od njih su kao
industrijski kolosijeci ostale u funkciji
sve do politicke i gospodarske tranzicije
1990-ih godina.

Prva zeljeznicka pruga normalnoga

kolosijeka u Albaniji sagradena je 1947. godine, a pove-
zivala je glavnu luku Drac¢ i grad Peqin. Pruga je 1949.
produzena do Tirane. U postratno vrijeme u planovima za
industrijalizaciju gospodarstva Zeljeznica je imala veliku
ulogu kao javni prijevoznik te su veliki napori uloZeni u
razvoj zeljeznicke mreze, pratece infrastrukture i mobilnih
kapaciteta. Godine 1950. u promet je pustena pruga Peqin
— Elbasan, koja je 1973. produZena do rudarskog sredista
Prrenjas, u blizini obala Ohridskog jezera. Pruga Peqin — Fier
sagradena je 1968. godine. Zeljeznica je ponajprije bila u
funkciji rudarstva i metalurgije, tada glavnih industrijskih
gospodarskih grana. Prva (i jedina) medunarodna Zelje-
znicka pruga je Podgorica — Skadar, koja je otvorena 1986.
godine, ali samo za teretni prijevoz. Do 1987. sagradeno je
oko 677 km novih pruga koje su povezivale glavna sredista
u drzavi. U sljede¢em razdoblju, uslijed nedostatka novih
ulaganja i1 loSeg odrzavanja, pruge su postupno propadale
te su neke dionice ukinute. Nedostatna drzavna financijska
sredstva, izostanak trziSnog poslovanja i teSka gospodarska
situacija u drzavi doveli su do tromosti i neuc¢inkovitosti
zeljezni¢kog sustava.

Nakon politicke 1 gospodarske tranzicija 90-ih godina
proslog stolje¢a prometna politika, kao i u mnogim drugim
postkomunisti¢kim drzavama, okrenula se cestovnom pro-
metu i privatnim ulagac¢ima u tome sektoru, tako da je ionako
zastarjela Zeljeznica bila u cijelosti zapostavljena. Sadasnje
stanje zeljeznicke infrastrukture i mobilnih kapaciteta u
Albaniji je vrlo loSe, a najveca propisana brzina vlakova je
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Slika 4: Albanski HSH CKD T669 u kolodvoru Draé

80 (70) km/h, iako na veéini pruznih dionica ni ona nije do-
stizna. Medunarodna pruga Podgorica— Skadar je zbog loSeg
stanja, izazvanog slabim odrzavanjem i uc¢estalom kradom
traCnica, bila u viSe navrata zatvarana i otvarana za promet.
Godine 2002. zavrSeni su radovi na obnovi pruge Podgorica
— Skadar, a njezina potpuna modernizacija odgodena je za
sljedece razdoblje. Teretni prijevoz iz Albanije prema zapad-
noj Europi uglavnom se odvija cestovnim ili morskim putem
preko luke Rijeka i drugih sredozemnih luka, tako da nema
znatnijeg interesa za ulaganje u modernizaciju zeljeznickih
pruga. U planu je izgradnja novih pruga koja ¢e omoguéiti
kvalitetnu vezu Albanije s europskom Zeljeznickom mrezom,
prije svega preko Makedonije, i veze na VIII. paneuropski
zeljeznicki koridor. Planirana je i izgradnja zeljeznickih veza
prema Grckoj i Kosovu te modernizacija najvaznije pruge
Tirana — Drac, ali s obzirom na gospodarsku situaciju nisu
poznati rokovi za provedbu tih planova.

Na kraju treba spomenuti to da oto¢na drzava Cipar na
jugoistoku kontinenta u prometu vise nema ni jednu Zelje-
zni¢ku prugu. Izmedu 1905. i 1951. u prometu je bila 122
km duga mreza uskotra¢nih pruga Sirine kolosijeka 760 mm,
koja je povezivala glavni grad Nikoziju s urbanim srediStima
na obali te prevozila putnike i robu. Nakon sluzbenog ukida-
nja dio pruga nastavio je s radom kao industrijski kolosijeci
za prijevoz ruda, sve do 1974. kada je promet obustavljen
uslijed ratnih zbivanja. U novije vrijeme planiraju se revi-
talizacija Zeljeznicke mreze te izgradnja novih suvremenih
pruga na otoku.

Pripremio: Dean Lali¢
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Hrvatsko drustvo Zeljeznickih inZenjera

ZELJEZNICE 21, GODINA 12, BROJ 1, ZAGREB, OZUJAK 2013

OBILJEZENA DVADESETA
OBLJETNICA HDZI-a

Godine 2012. Hrvatsko drustvo Zeljeznic¢kih in-
Zenjera (HDZI) obiljeZilo je dvadesetu obljetnicu
postojanja uspjeSnog rada. Svefana sjednica
Programskog vije¢a odrZana je 13. prosinca 2012.
u hotelu »Porin« na RanZirnome kolodvoru u
Zagrebu. Na sjednici, na kojoj su bili prisutni i
mnogobrojni gosti, predsjednik HDZI-a podnio
je izvjeStaj o povijesnome razvitku te o aktiv-
nostima i perspektivi drustva. Zasluznim poje-
dincima i tvrtkama podijeljena su priznanja, a
druZenje je bilo nastavljeno i nakon sluzbenog
dijela sjednice.

Svecanu sjednicu otvorio je mr. Tomislav Prpi¢, predsjed-
nik HDZI-a, koji je tom prigodom pozdravio sve nazoéne, a
posebno &lana uprave HZ Infrastrukture Marka Cara, ravna-
teljicu Ureda Uprave HZ Infrastrukture Vlatku Skori¢, bive
predsjednike HDZI-a Juricu Stanigi¢a, mr. sc. Dragutina
Subata i dr. sc. Stjepana Bozi¢eviéa

te predstavnike tvrtki partnera. -

Marko Car Cestitao je okupljenima
na obljetnici te je istaknuo vaznu
ulogu HDZI-a u promociji zeljezni-
ce 1 izobrazbi inZenjerskoga kadra.
Naglasio je da ¢e HZ Infrastruktura
i u buduénosti podupirati HDZI od
kojeg ocekuje podrsku u promociji
i pripremi projekata koji su prema
Vladinoj odluci usli u novi investi-
cijski ciklus. Rije¢ je o ulaganjima
u infrastrukturne projekte na paneu-
ropskim koridorima vrijednima vise
od dvije milijarde kuna.

U svojem izvjestaju Tomislav
Prpi¢ osvrnuo se na povijest Drus-
tva 1 njegove najvaznije projekte,

nakon ¢ega su zasluznim tvrtkama i pojedincima dodijeljene
zahvalnice.

HDZI je osnovan pod nazivom Klub inZenjera i tehni¢ara
Hrvatskih zeljeznica (ITHZ) 12. lipnja 1992. 1 ve¢ je 1. srpnja
iste godine primljen u Europski savez drustava zeljeznickih
inzenjera (UEEIV). To je bio velik uspjeh za hrvatske Ze-
ljeznicke strucnjake, za Hrvatske Zeljeznice, ali i za mladu
hrvatsku drzavu.

Osnivanje drustva potaknula je skupina sindikalnih ak-
tivista na ¢elu s inZenjerom Juricom StaniSi¢em, koja je u
to vrijeme osnovala i Sindikat inZenjera i tehni¢ara HZ-a.
Osnivaci su zakljucili da bi bilo dobro osnovati klub inze-
njera i tehnicara koji bi sluzio kao platforma za stru¢no
djelovanje.

U to su vrijeme Hrvatske Zeljeznice djelovale prema
zastarjeloj organizaciji, kao u vrijeme Zeljeznice bivse Ju-
goslavije, i ¢lanovi Kluba smatrali su potrebnim predloziti
nova organizacijska rjeSenja po ugledu na europska i svjetska
iskustva. Slijedec¢i tu ideju pokrenuli su projekt pod nazivom
»Nove Hrvatske Zeljeznice«, u kojemu je predlozena podjela
HZ-a na infrastrukturu, teretni i putnicki prijevoz. To se,
nazalost, ostvarilo tek nakon petnaest godina, i to potaknuto
zakonskom obvezom.

Radno predsjednistvo svecane sjednice Programskog vijeéa HDZI-a
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Sa Zeljom da struka stekne zasluzeno mjesto, ¢lanovi
Kluba pokrenuli su i prvi stru¢ni ¢asopis pod naslovom
»ITHZ«, ¢&iji slijednik odnosno ¢asopis »Zeljeznice 21«
izlazi i danas.

Krajem 1993. za novog predsjednika izabran je mr. sc.
Dragutin Subat, koji se zalagao da ¢lanovi Kluba $to vise
sudjeluju u definiranju razvojnih planova zeljezni¢kog su-
stava, kao i dr. sc. Stjepan Bozi¢evi¢, koji je za predsjednika
izabran 1997. i za ¢ijeg je mandata bilo organiziran prvo
medunarodno savjetovanje o razvoju Hrvatskih Zeljeznica
u suradnji s UEEIV-om 2000. godine. Zahvaljuju¢i anga-
7manu dotadasnjih ¢elnih ljudi Kluba i HZ-a, godine 2001.
konacno je rijeSeno pitanje prostora u Petrinjskoj 89, gdje se
i danas nalazi sjediste HDZI-a. Iste godine Klub je prerastao
u Drustvo ITHZ.

Sabor Drustva je 2003. za predsjednika Drustva ITHZ-a
izabrao mr. Tomislava Prpica, koji tu duznost obnasa i
danas. Od tada se radi na uspostavi dobre suradnje izmedu
mladih ¢lanova na Celu s predsjednikom i skupine starijih
¢lanova koji su sudjelovali u formiranju i radu Drustva od
samog pocetka, §to je rezultiralo uspjesnim djelovanjem i
postavljanjem jo$ ambicioznijih ciljeva.

Od 1. sije¢nja 2009. do danas Drustvo djeluje pod nazivom
Hrvatsko drustvo Zeljezni¢kih inZenjera.

Vrijeme u kojemu je djelovao HDZI obiljeZeno je velikim
reformama Zeljezni¢kog sustava u Europi ¢iji su ciljevi bili
podizanje njegove ucinkovitosti i konkurentnosti na pro-

metnome trzistu. Bilo je to vrijeme stvaranja nove europske

Cetvorica dosadasnjih predsjednika druZila su se i nakon sveéane sjednice

Zeljeznice. HDZI-u je to bila prilika i izazov da se angaZira u
nastojanjima da ciljeve reforme i prakti¢na rjeSenja priblizi
CelniStvu Hrvatskih Zeljeznica i mjerodavnim drzavnim
tijelima radi pronalaZenja najboljih rjeSenja za nas sustav.

Najveci doprinos promociji europske prometne politike
u Hrvatskoj HDZI je dao kroz uspje$nu organizaciju pet
medunarodnih savjetovanja o razvoju Zeljeznickog sustava.
Nazalost, u Hrvatskoj reforme nisu podrzane dostatnim
ulaganjima u modernizaciju Zeljeznicke infrastrukture i
voznog parka, tako da velike europske reforme nisu mogle
dati ocekivane ucinke. Na takvu situaciju inZenjerska je
struka gledala s velikim razoCarenjem. Ipak, uvjereni su da
hrvatska Zeljezni¢ka poduzec¢a imaju priliku ako se, kao §to
se najavljuje, intenziviraju nuzne investicije i angaziraju naj-
bolji struénjaci. HDZI i njegovo &lanstvo ¢e zdusno prihvatiti
borbu na kreiranju i provedbi razvojnih projekata.

HDZI je prihvatio pravilo vode¢ih europskih Zeljezni¢kih
tvrtki i udruga da je Zeljeznicke inZenjere neophodno stalno
obrazovati te je svojim ¢lanovima omogucio stru¢no usavr-
Savanje i sudjelovanje u predlaganju razvojnih smjerova hr-
vatskoga zeljeznickog sustava i uvodenja novih tehnologija.
InZenjerima koji su se aktivno razvijali i vlastitim radovima
sudjelovali na savjetovanjima i simpozijima te su bili ¢lanovi
projektnih timova i sli¢no stiglo je i formalno priznanje kroz
certifikat europskoga Zeljeznickog inzenjera. Certifikat je
uveden u vrijeme Sirenja Europske unije na isto¢noeuropske
zemlje, s primarnom namjerom da jedinstvenim kriterijima
ujednaci i prizna kompetencije Zeljeznickih inZzenjera svih
europskih zemalja.

Danas su u Hrvatskoj 43 inze-
njera s certifikatom eurailing, $to
predstavlja oko 10% ukupnog broja
svih Zeljeznickih inZenjera s tom
licencijom u Europi. Taj podatak
dovoljno govori o kvaliteti i ambi-
cijama hrvatskoga inZenjerskoga
kadra.

Najveci doprinos promoviranju
i pozicioniranju HZ-ova sustava
u nacionalnim i europskim okvi-
rima HDZI je dao kroz uspjesnu
organizaciju pet medunarodnih
savjetovanja. Ona su bila organi-
zirana u suradnji s UEEIV-om, a
svih pet bilo je posveéeno razvitku
hrvatskoga Zeljezni¢kog sustava.
Zadnje savjetovanje, koje je odrza-
no pocetkom travnja prosle godine,
okupilo je oko 300 sudionika i na
njemu su predstavljeni projekti
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nasih Zeljeznickih poduzeca, planovi Zeljeznica u regiji
kao i tehnic¢ko-tehnoloSka dostignuc¢a domace i svjetske
zeljeznicke industrije.

Organiziran je i niz manjih struénih skupova u sredinama
u kojima djeluju povjerenistva (Split, Vukovar, Vinkovci,
Ploce, Zagreb...) te strucne ekskurzije u Francusku, Italiju,
Madarsku, Austriju, Njemacku i BIH.

Vec gotovo devetnaest godina Drustvo ureduje i objavljuje
struéni Easopis »Zeljeznice 21«.

Struéni ¢asopis pod nazivom »ITHZ«, &iji je prvi urednik
bio Drago Zubak, poceo je izlaziti ve¢ 1994. godine. S dina-
mikom objavljivanja Cetiri broja godis$nje izlazio je sve do
2002. kada je na prijedlog Drustva umjesto dvaju strué¢nih
Zasopisa »Zeljeznica u teoriji i praksi« i »I THZ« nastavio
izlaziti novi struéni ¢asopis »Zeljeznice 21«. Njegovo po-
kretanje ujedno je pocetak uspjesne zajedniCke suradnje
HZ-a i Drustva u izdavackoj djelatnosti, koja je dovela do
toga da je danas Casopis vrlo popularan te da stize do brojnih
zeljeznickih stru¢njaka u cijeloj regiji.

Osim stru¢nog ¢asopisa, Drustvo danas mjesecno izdaje
1 bilten u elektronickome obliku te ureduje vlastiti portal na
HZ-ovoj intranetskoj mreZi i internetsku stranicu.

Ovdje su spomenuti samo najvazniji projekti i aktivnosti
po kojima je HDZI poznat u uzem i §irem okruzju, s kojima
se ponosi, a najveca vrijednost osobni je doprinos njegovih
¢lanova.

Na svecanoj sjednici dodijeljene su zahvalnice pojedinci-
ma koji su doprinijeli razvitku i radu HDZI-a: Vlatki Skori¢,
Nenadu Zaninoviéu, Marku Odaku, Borivoju Ziliéu, Branku
Korbaru, Jurici Stanisic¢u, Stjepanu Bozic¢evicu, Josipu Ku-
kecu, Dragutinu Subatu i Marijanu Drempetiéu. Priznanja
su dodijeljena i zasluznim tvrtkama: HZ Infrastrukturi, HZ
Putni¢kom prijevozu, HZ Cargu, Koncar-Elektroindustriji,
Siemensu, Elektrokemu, Ericssonu Nikoli Tesli, Puri Pa-
kovi¢u Specijalnim vozilima, TEO Belis¢e te UEEIV-u.
U ime HZ Infrastrukture HDZI-ovo priznanje primio je
Marko Car.

Na priznanjima je zahvalio prvi predsjednik drustva
Jurica Stani3i¢, uz Zelju da »HDZI traje koliko i Hrvatske
zeljeznice«.

Na kraju svecane sjednice Prpi¢ je zahvalio svima, a po-
sebno upravama zeljeznic¢kih drustava i mjerodavnome mi-
nistarstvu na dosadasnjoj podrsci i pozvao na daljnji razvoj
uspjes$ne suradnje u podizanju ucinkovitosti Zeljeznickog
sustava, tehnologije i kompetencije zeljeznickih inZenjera.
Takoder je zahvalio svim dosadasnjim ¢elnicima DrusStva,
vrijednim ¢lanovima, tvrtkama c¢lanicama i prijateljima
HDZI-a koji su doprinijeli njegovu uspje$nom razvitku i
djelovanju. (MO)

—— ZELJEZNICE 21

MODERNIZACIJA RIJECKOG
ZELJEZNICKOG PRAVCA -
IZAZOVI | MOGUCNOSTI

U Rijeci je 27. veljace odrzana prva u nizu panel-
rasprava u organizaciji Hrvatskog drusStva Zelje-
zni¢kih inZenjera i HZ Infrastrukture. Rasprava
pod nazivom »Modernizacija rijeckog Zeljeznickog
pravca — izazovi i moguénosti« okupila je mnogo-
brojne sudionike iz sustava hrvatskih Zeljeznica,
sveudiliSne zajednice te politickog i gospodarskog
Zivota grada Rijeke i Primorsko-goranske Zupanije.
Na skupu su prezentirani sadaSnje stanje rijeckog
pravca i rijeckoga ¢voriSta, aktualni problemi te
predstojeéa ulaganja u razvojne projekte na tome
pravcu. Istaknute su brojne prednosti Rijeke da
kroz jacanje Zeljeznicke veze na V.b koridoru po-
stane vazno prometno srediSte u europskim okvi-
rima. Tim je skupom ujedno simboli¢no obiljeZena
140. obljetnica dolaska Zeljeznice u Rijeku, koja
je u mnogocemu pratila i obiljezila gospodarski i
drustveni razvoj grada.

Hrvatsko drustvo Zeljezni¢kih inZenjera u suradnji s HZ
Infrastrukturom pokrenulo je ove godine odrzavanje vise
panel-rasprava ¢ija je svrha predstavljanje velikih infrastruk-
turnih projekata Cija se provedba ocekuje u predstojecem
razdoblju. Svrha rasprava jest predstavljanje razvojnih pla-
nova svih zainteresiranih subjekata te njihovo uskladivanje
kroz konstruktivnu raspravu stru¢ne javnosti, sveuciliSne
zajednice i tijela lokalne samouprave. Za domacina prve
u nizu rasprava odabran je grad Rijeka kao kljucna tocka
rijeckoga zeljezni¢kog pravca i vazno prometno ¢voriste koje
objedinjuje razlicite vrste prometa, ponajprije zeljeznicki i
vodni promet. Stoga prometna vaznost tog podrucja nadi-
lazi lokalne i regionalne okvire, posebice kada je u pitanju
prijevoz zeljeznicom. U sklopu programa »Hrvatska —nova
vrata Europe« planiraju se pozicioniranje Rijeke medu
glavne mediteranske luke te jacanje zeljeznicke veze na
V.b paneuropskom koridoru koji zavrSava u Budimpesti
kao srednjoeuropskome prometnom sredistu. Namjera
jacanja pomorske orijentacije do¢i ¢e do izrazaja ulaskom
u Europsku uniju kada ¢emo biti u prilici iskoristiti svoje
komparativne prednosti vezane uz kombinirani prijevoz. Ra-
sprava je odrzana u gradskoj vijeénici pod pokroviteljstvom
Grada Rijeke 1 Primorsko-goranske zupanije.

Voditelji panel-rasprave, Vlatka Skorié¢ u ime HZ Infra-
strukture i mr. Tomislav Prpié¢ kao predsjednik HDZI-a,
pozdravili su sve sudionike te istaknuli vaznost razvojnih
projekata za modernizaciju rije¢ke Zeljeznicke pruge te ri-
jeckoga zeljeznickog Cvorista i luke. Rijecka pruga izazov
je dugi niz godina tijekom kojih su razradivane razlicite
varijante njezina osuvremenjivanja, ali tek danas dosao je
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trenutak njegove provedbe. Pored toga, rijecko
zeljeznicko Cvoriste pruza velike moguénosti
razvoja gradsko-prigradskog prijevoza, stoga je
u razvojne planove ukljucena izgradnja vise su-
vremenih Zeljeznickih stajaliSta. Luka Rijeka, kao
jedan od vodecih gospodarskih subjekata na tome
podruéju, u svojim razvojnim planovima ima
prosirenje postojecih kapaciteta i izgradnju novih
kapaciteta te modernizaciju logisti¢kih i tehno-
loskih procesa. U svim navedenim aktivnostima
interakcija Zeljezni¢kog i vodnog prometa ima
klju¢nu ulogu u postizanju zajednickog uspjeha
1 sigurne buduénosti.

Gradonacelnik Rijeke mr. sc. Vojko Obersnel
pozdravio je inicijativu da se ta rasprava odrzi,
navevsi da je Rijeka ve¢ jednom u proslosti
dozivjela veliki gospodarski uspon, zahvaljujuci
zeljeznickoj pruzi koja je prije 140 godina stigla
u grad. Za ocekivati je da ¢e izgradnja novih
suvremenih Zeljeznickih kapaciteta na rijeckoj

Voditelji panel-rasprave, Viatka Skorié¢ i mr. Tomislav Prpié

pruzi omoguciti priliku za novi gospodarski rast grada i regije
u cjelini. Istaknuo je da je Vlada RH projekt modernizacije
rijecke pruge oznacila kao prioritetni projekt te podrzava
njegovu provedbu. Time se stvaraju pretpostavke da nakon

ZAKLJUCCI PANEL-RASPRAVE
odrzane 27. veljace 2013. u Rijeci pod nazivom
Modernizacija rijeckog Zeljeznickog pravca — izazovi i

mogucénosti

1. Geografski polozaj Republike Hrvatske nedvojbeno odre-

duje njezinu pomorsku orijentaciju te stoga rije¢ki pomor-

ski bazen i Zeljeznicki pravac imaju vrlo vaznu ulogu u

prometnoj afirmaciji Hrvatske kao buduce ¢lanice EU-a.

2. OgraniCavajuci kapaciteti rijecke luke i Zeljeznicke pruge

Zagreb — Rijeka — Botovo trebaju biti otklonjeni u §to kra-

¢em roku kako bi se robni tokovi maksimalno kanalizirali

na B-ogranak V. koridora, ¢ime bi se Luka Rijeka uvrstila
medu glavne mediteranske luke.

3. Modernizacija luckih kapaciteta treba biti poprac¢ena mo-
dernizacijom B-ogranka V. Zeljeznickog koridora koja se
treba izvoditi etapno i u skladu s ciljevima i prognozama
buducih prometnih tokova.

4. Rekonstrukcija rijeckoga Zeljezni¢kog ¢vorista treba omo-
guciti uvodenje gradsko-prigradskog Zeljeznickog prijevo-
za, neometan tijek teretnog prijevoza u visestruko ve¢em
opsegu, kvalitetniju povezanost s luckim kapacitetima i
neometan urbanisticki razvoj grada Rijeke.

5. Modernizacijske aktivnosti na rijeCkome Zzeljezni¢kom
pravcu jesu veliki izazov i prilika za zeljezni¢ku industriju
iinvestitore te zato trebaju biti pomno planirane kako bi se
neometano realizirali i ispunili ciljevi svih zainteresiranih
subjekata.

Predsjednik HDZI, mr. Tomislav Prpié

niza godina ¢ekanja pocne provedba toga velikog i vaznog
projekta. Ulaskom u Europsku uniju znatno ¢e porasti konku-
rentnost rijeCkoga prometnog pravca, a ve¢ sada je primjetno
rastuce zanimanje stranih investitora u prometnome sektoru.
Bududi da kapaciteti rijecke luke u sadasnjem stanju u skoroj
buduénosti ne mogu opravdati ulaganja u izgradnju potpuno
nove nizinske pruge, odluka da se krene u modernizaciju
postojece rijecke pruge u cijelosti je ispravna. Istaknuo je
da je Grad Rijeka spreman za predstojece aktivnosti na tome
planu. Izmedu ostalog, u prostornim planovima predvidene
su lokacije za nova Zeljeznicka stajaliSta u sastavu buduce
gradsko-prigradske Zeljeznice od Sapjana do Skrljeva te za
druge potrebne Zeljeznicke kapacitete. Na kraju je naglasio
da je u provedbi zacrtanih ciljeva vrijeme najveci neprijatelj
jer predstoje opsezni radovi uz kratke rokove.

Prof.dr.sc. Vidoje Vuji¢, Zupan Primorsko-goranske Zupa-
nije, istaknuo je vaznost inicijative koja je pokrenuta s ciljem
modernizacije Zeljeznice na tome podrucju, iako za sada jo§
nisu vidljivi konkretni rezultati koji tek trebaju nastupiti.
Podsjetio je na niz godina koje su protekle od prvih ideja za
osuvremenjivanje zeljeznice te na razvojne planove poveca-
nja kapaciteta Luke Rijeka, koji bez podrske Zeljeznice nece
moc¢i biti iskoriSteni na zadovoljavajuéi nacin.

Predsjednik Uprave HZ Infrastrukture Darko Peri¢i¢ rekao
je da je razvoj zeljeznice prioritet Vlade RH, a rijecki pro-
metni pravac kada je u pitanju razvoj zeljeznice. U skladu s
time Uprava HZ Infrastrukture poduzima sve korake potrebne
za provedbu tih planova. Istaknuo je da je stanje pruge vrlo
lose, ali da su pokrenute aktivnosti koje bi to trebale promi-
jeniti. Na nekim dionicama rijecke pruge izveden je remont,
zavrsavaju se radovi na zamjeni sustava vuce, a ove godine
slijede remont dionice Skrad — Moravice te zamjena mosta
Lic¢anka u Fuzinama. Pored toga nastavlja se izrada studijske
i tehnicke dokumentacije za modernizaciju ostalih dijelova
rije¢kog pravca. Sve investicijske aktivnosti na V.b koridoru
podijeljene su na Cetiri sektora, i to na sektor I. (Dugo Selo
— Botovo — DG), sektor II. (zagrebacko ¢voriste), sektor I11.
(Hrvatski Leskovac — Krasica) i sektor I'V. (rijecko ¢voriste).
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Dio uvazZenih sudionika i gostiju na panel-raspravi

Najavio je da ¢e HZ Infrastruktura ustupiti odreden broj
nekretnina u Rijeci koje nisu potrebne za osnovnu djelat-
nost tvrtke, a sve aktivnosti na modernizaciji provode se u
suradnji s gradskom upravom. Na kraju je rekao da je nakon
godina lutanja cijeli rijec¢ki Zeljeznicki pravac konacno u
cijelosti sagledan i da su odredeni jasni ciljevi $to zelimo
posti¢i u razdoblju koje je pred nama.

O vaznosti rijeckoga prometnog pravca i njegovim nedo-
voljno iskoriStenim potencijalima govorio je dr. sc. Srecko
Kreco, Sef sluzbe za razvoj i Zeljezni¢ke infrastrukturne
podsustave. Istaknuo je vrlo povoljan poloZaj grada Rijeke
i cijele drzave po pitanju povezanosti mediteranskog, podu-
navskog i srednjoeuropskog prostora. U novim razvojnim
planovima uskladeni su Zeljeznicki 1 lucki razvojni projekti
koji moraju biti medusobno kompatibilni da bi se u §to
vecoj mjeri iskoristile sve njihove mogucnosti. Prioriteti su
sanacija uskih grla te povecanje prijevoznih kapaciteta na
postojecoj pruzi. Za Rijeku i rijeCko Zeljeznicko Cvoriste
vazni su izgradnja novih stajaliSta i uspostavljanje gradsko-
prigradskog prijevoza. Direktorica Prodaje i marketinga u
HZ Putni¢kom prijevozu mr. sc. Anita Spigelski govorila
je o planovima za unapredenje usluge putnickog prijevoza
na podrucju grada Rijeke. Povecani gravitacijski potencijal
i povoljan polozaj zeljezni¢ke pruge u gradu omogucuju
uspostavljanje u¢inkovitoga gradsko-prigradskog putnickog
prijevoza. Pritom uz izgradnju stajalista i novih infrastruktur-
nih kapaciteta treba nabaviti suvremene niskopodne vlakove.
Zeljeznicki putnicki prijevoz treba ukljuéiti u jedinstveni
integrirani javni prijevoz koji ¢e omoguciti najvisu razinu
usluge.

Clan Uprave HZ Carga Vlado Hanzek govorio je o ra-
zvojnim planovima za unapredenje teretnog prijevoza na
rijeckome podrucju. Istaknuo je vaznost dobre suradnje s
Lukom Rijeka koja ¢e uskoro dovesti do znatnijeg poveéanja
opsega teretnog prijevoza. Novi zeljeznic¢ki i lucki infra-

strukturni kapaciteti, kao 1 provedba svih razvojnih planova,
omogucit ¢e daljnji porast opsega teretnog prijevoza i vecu
konkurentnost Zeljeznice. Pritom se velika vaznost pridaje
kontejnerskome prijevozu, koji u sljede¢em razdoblju oce-
kuje najveéi porast potraznje.

U izlaganjima predstavnika Luke Rijeka, dr. sc. Vlade
Mezaka i Vedrana Devc¢ica predstavljani su razvojni planovi
Luke u predstoje¢em razdoblju. Istaknut je povoljan polozaj
Luke Rijeka koji ¢e se posebno istaknuti ulaskom u Europ-
sku uniju kada se ocekuje da Rijeka postane nova vrata za
ulazak roba na europsko trziste. Planirani su rekonstrukcija
kolodvora Rijeka i kontejnerskog terminala na Zagrebackoj
obali, izgradnja novog kolodvora i kontejnerskog terminala
na Brajdici te proSirenje luke na otok Krk izgradnjom no-
voga kontejnerskog terminala. U provedbi tih ambicioznih
planova ostvarena je aktivna suradnja i koordinacija s HZ
Infrastrukturom i HZ Cargom kao vaznim partnerima Luke
Rijeka. Pored rekonstrukcije postojecih luckih kapaciteta i
izgradnje novih, predvideni su nabava nove opreme i obalnih
dizalica te izgradnja potrebnih objekata. Za uspjesnu organi-
zaciju i manipulaciju tereta naglasena je vaznost kvalitetne
zeljeznitke veze Rijeka — Skrljevo i Brajdica — Skrljevo
jer se u Skrljevu planira progirenje kapaciteta i stvaranje
pozadinskog terminala.

Istaknuto je da Zeljeznicu treba uciniti konkurentnom
u odnosu na druge vrste prijevoza. Pritom treba postivati
standarde i smjernice koje postavlja Europska unija u cilju
stvaranja snaznoga i jedinstvenoga zeljeznickog trzista.
Zajednicki je stav da treba jacati zeljezniCku vezu izmedu
jadranskih luka i zaleda te ostvariti infrastrukturne pret-
postavke za poveéanje opsega prijevoza, koji je ogranicen
postojeéim Zeljeznickim, ali i luckim kapacitetima. Na kraju
panel-rasprave predsjednik HDZI-a Tomislav Prpi¢ zahvalio
je svim sudionicima na odazivu i suradnji u provedbi toga
vrlo uspjesnoga i dobro posjecenoga stru¢nog skupa. (DL)
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U ZAGREB GLAVNOM
KOLODVORU UGASEN STARI
SS-UREDAJ SIEMENS &
HALSKE

Nakon 75 godina neprekidnog rada, 1. oZujka u
23.00 sata iskljucen je signalno-sigurnosni uredaj
marke Siemens & Halske u Zagreb Glavnom kolod-
voru. Uredaj je proizveden 1936. u Braunschweigu,
u Njemackoj, a u Zagreb Glavnom kolodvoru ugra-
den je 1938. godine. U to vrijeme bio je to najsuvre-
meniji uredaj za srediSnje upravljanje prometom, i
to iz prve generacije uredaja te namjene. Predvideni
eksploatacijski rok trajanja tog uredaja bio je 25
godina, a iz ¢injeni¢nog stanja vidljivo je da je uredaj
taj vijek nadmasio trostruko.

Posljednjih desetljeca Cesto se govorilo o tome zastarjelom
uredaju i o potrebi za njegovom suvremenijom zamjenom. |
doista, relativna pouzdanost uredaja i njegova tehnicko-teh-
noloska ogranicenja sve su viSe dolazila do izrazaja tijekom
eksploatacije. Uredaj je ponajprije uvjetovao maksimalnu
voznu brzinu vlakova kroz kolodvor od 30 km/h, §to je us-
poravalo prometne procese i znatno smanjivalo operativni
kapacitet kolodvora. Do rezervnih se dijelova dolazilo tesko,
a 1 troskovi odrzavanja postajali su sve veéi.

Zamjena uredaja za osiguranje Zagreb Glavnog kolodvora
pocela je 2011. u sklopu projekta vrijednog 11,6 milijuna
eura, od ¢ega se 85% iznosa financira bespovratno iz EU-
ova fonda Instrument pretpristupne pomo¢i (IPA), a ostatak
iz drzavnog proracuna. Novi uredaj takoder je Siemensov
te se ubraja medu tehnoloski najsuvremenije SS-uredaje
danasnjice, a cijeli projekt provodi konzorcij tvrtki Siemens
AG Osterreich i Elektrokem d.o.o.

Taj zahtjevan projekt obuhvaca postavljanje SS-uredaja,
zamjenu TK-opreme, rekonstrukciju kolodvorskih kolosi-
jeka i obnovu zgrade postavnice. Postavljanje SS-uredaja
podrazumijeva postavljanje pruzne opreme (svjetlosnih
signala, opreme koja kontrolira zaposjednutost kolosijeka,
krizanja 1 skretnica, uredaja za postavljanje skretnica),
elektroni¢kog SS-uredaja, dizelskog agregata za rezervno
napajanje elektricnom energijom i sucelja izmedu novog
sustava i postojecih sustava u susjednim Zeljeznickim ko-
lodvorima.

Zavrsni radovi na zamjeni sustava SS-osiguranja Zagreb
Glavnog kolodvora bit ¢e zavrSeni 11. ozujka 2013. do
4.00 sata, kada se u pogon pusta novi SS-uredaj. Radovima
upravlja glavni inzenjer gradilista Ivan Spaji¢, zaposlenik
tvrtke Elektrokem d.o.o. i uvazeni ¢lan Hrvatskog drustva
zeljeznickih inzenjera, te stoga ne sumnjamo u njihovu
kvalitetu i1 u postivanje dogovorenih rokova. Isto tako vje-
rujemo, ako je suditi po starom Siemensovu SS-uredaju,
da ¢e novi uredaj nadmasiti njegov eksploatacijski vijek pa
sa sigurnoS¢u mozemo reéi da o njegovoj zamjeni necemo
imati prilike pisati.

Kao zeljezni¢ki inZenjeri, radujemo se uvodenju novog
sustava osiguranja Zagreb Glavnog kolodvora, jer to je
uistinu povijesni trenutak za domaci Zeljeznicki sustav, te
stoga vrijednim radnicima koji rade na zavrs$nim radovima
zelimo uspjesan rad u predstojecem razdoblju. (TP)
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oD R2 ANE SJEDNICE Prpi¢, pomo¢nik urednika za struéne ¢lanke iz industrije. Su-

Z kladno novom ustroju HZ-ova sustava, s radom su prestala
P R9G RAMSKOG VIJECA HDZI-ova povjereni$tva HZ Holding i HZ Vuca vlakova, a
HDZI-a njihovi ¢lanovi rasporedeni su u druga povjerenistva prema
svojemu novom radnom rasporedu. Ta promjena iziskuje i
odredene promjene u statutarnome ustroju drustva, Sto ¢e
se regulirati na Saboru HDZI-a koji bi se trebao odrzati u
prvoj polovini ove godine. Predsjednistvo HDZI-a odredi-
lo je uvjete za obnavljanje certifikata eurailing, za ¢iju je
promociju i provedbu u Hrvatskoj zaduzeno drustvo. Na
sjednici su donesene i odluke o sve¢anome obiljezavanju
20. obljetnice HDZI-a te o dodjeli priznanja fizi¢kim i prav-
nim osobama za aktivan doprinos i unapredenje djelovanja
drustva. Takoder, prihvacen je prijedlog Predsjednistva
da HDZI sudjeluje u organizaciji savjetovanja »Znanost
i razvitak prometa — ZIRP 2013«, koje ¢e biti odrzano u
travnju 2013., u organizaciji Hrvatske udruge diplomiranih
inzenjera i inZzenjera Fakulteta prometnih znanosti.

Programsko vijeée Hrvatskog drustva Zelje-
zni¢kih inZenjera u prethodnom je razdoblju
odrzalo dvije sjednice vije¢a. Dana 6. prosinca
2012. odrzana je 8. sjednica na kojoj su, izmedu
ostalog, usvojene Odluke o imenovanju ¢lanova
Uredivackog savjeta i UredniStva stru¢nog ca-
sopisa »Zeljeznice 21«, Odluka o obnavljanju
EURAIL-ING certifikata, Odluka o zavr§nom
obiljezavanju 20 godina postojanja i rada HDZI-a,
Odluka o dodjeli priznanja za doprinos radu
i razvitku HDZI-a te Odluka o sudjelovanju u
organizaciji savjetovanja ZIRP. Dana 9. veljace
2013. odrzana je 9. sjednica Programskog vijeca,
na kojoj su analizirani rad i djelovanje Drustva u
2012. te je usvojen Plan aktivnosti za 2013. godi-
nu. Glavne aktivnosti u ovoj godini odnose se na
organizaciju stru¢nih panel-rasprava u suradnji s
HZ Infrastrukturom, odrZavanje Sabora HDZI—a,
edukativne aktivnosti, modernizaciju i aZuriranje
internetskih i intranetskih stranica, nastavak
izlaZenja elektronickog biltena (newsletter) te
nastavak marketin§ko-promidzbenih aktivnosti.

U subotu 9. veljace odrzana je 9. sjednica Programskog
vije¢a Hrvatskog drustva zeljeznic¢kih inZenjera. Sjednicu
je otvorio predsjednik HDZI-a mr. Tomislav Prpié, koji
se u svojemu izlaganju osvrnuo na djelovanje drustva u
2012., s pregledom provedbe zadaca i ciljeva zadanih u
Planu aktivnosti za 2012. godinu. Od uspjesno odradenih
zadaca istaknuo je uspjeSnu organizaciju i odrZavanje 5.
medunarodnog savjetovanja u Opatiji, koje je dalo izvrsne
rezultate i te HDZI-u donio veliki uspjeh. Savjetovanje koje
je 2.1 3. travnja 2012. odrzano pod nazivom »Razvoj Ze-
ljeznickoga prometnog trzista u Hrvatskoj i regiji« okupilo
je veliki broj stru¢njaka iz Hrvatske, Europe i regije koji
se bave zeljeznicom i prate¢im podruc¢jima. Predstavljen je
veliki broj projekata i stru¢nih radova autora iz svih podrucja
zeljezni¢kog djelovanja. Savjetovanje je obuhvatilo pitanja
od najvece vaznosti za hrvatski i europski zeljeznicki sustav,

B -

Kraj prole godine Programsko vijeée HDZI-a obiljeZilo
jeradno, odrzavsi 6. prosinca osmu sjednicu. Na sjednici je
doneseno nekoliko odluka vaznih za daljnji rad i djelovanje
drustva u sljede¢em razdoblju.
Imenovani su ¢lanovi Uredivac-
kog savjeta i UredniStva struénog
Zasopisa »Zeljeznice 21«. Uredi-
vacki savjet ukljucuje istaknute
osobe iz HDZI-a, Zeljeznitkog
sustava, sveuciliSne zajednice
te zeljeznicke industrije. U ured-
nistvo ¢asopisa imenovani su
Branimir Butkovi¢, pomo¢nik
glavnog urednika za novosti iz
HZ Infrastrukture d.o.o.; Dani-
jela Bari¢, pomo¢nica urednika
za znanstvene 1 struéne radove;
Dean Lali¢, glavni i odgovorni
urednik »Zeljeznica 21«; Marko
Odak, pomo¢nik urednika za
HDZI-ove aktivnosti, i Tomislav Clanovi Programskog vije¢éa HDZI-a na 9. sjednici
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kao i za zeljeznicku industriju i korisnike zeljeznickih uslu-
ga. Istaknuta je potreba ulaganja u razvoj i modernizaciju
infrastrukture i zeljeznickih vozila u kontekstu razvoja
trziSta zeljeznickih usluga u regiji te ulaganja u Zeljeznic¢ku
infrastrukturu na prometnim koridorima i na ograncima koji
¢ine okosnicu zeljeznicke mreZe u regiji kao i u moderni-
zaciju voznog parka.

Jedna od uspje$nih aktivnosti HDZI-a provedenih u
prosloj godini je odrzavanje stru¢nog seminara »Planiranje
projekata«, odrzanog u listopadu 2012. godine. Taj seminar
nastavak je edukacije iz podrucja upravljanja projektima, a
okupio je ¢lanove HDZI-a iz raznih povjereni§tava unutar
zeljeznickog sektora. Namjera seminara bila je stjecanje
stru¢nih znanja i vjestina iz toga specificnog podrucja koje
zadnjih nekoliko godina dozivljava stalan rast. U izlaga-
njima je istaknuto da je planiranje projekata dinamican
proces koji zahtijeva stalno pracenje, kontrolu provedbe i
prilagodbu. LoSe planiranje redovito povecava troskove i
produljuje trajanje projekata, a ¢esto vodi prema neuspjehu
ili nepotpuno zavrSenom projektu. Zbog toga je vrijeme ulo-
zeno u planiranje projekata uvijek dobro ulozZeno vrijeme,
a rezultati dobrog planiranja primjetni su u svima fazama
provedbe projekata.

Pored toga, od uspjesno odradenih programskih zadaca
navedena je marketin§ko-promidZbena djelatnost te redovito
izdavanje elektroni¢kog biltena (newsletter). U protekloj
godini uspjesno su odradene i aktivnosti na uspostavi su-
radnje s HZ Infrastrukturom na tiskanju stru¢nog ¢asopisa
»Zeljeznice 21« i planiranju odrzavanja panel-rasprava,
suorganizaciji savjetovanja ZIRP 2012. i skupa Hrvatsko-
austrijske gospodarske komore u Grazu u rujnu 2012. te
na uspostavljanju suradnje sa Zelezni¢kim inZenjerskim
drustvom (ZI)D u studenome 2012. godine. Pro§la godina
bila je posveéena obiljezavanju 20. obljetnice HDZI-a, a na
kraju je odrzana i zavr$na proslava.

Nakon analize aktivnosti provedenih u 2012. godini,
predsjednik HDZI-a predstavio je Plan aktivnosti za 2013.
godinu. Jedna od najzahtjevnijih zadaca u ovoj godini jest
organizacija i provedba okruglih stolova i stru¢nih panel-
rasprava. U organizaciji s HZ Infrastrukturom planirano je
odrzavanje panel-rasprava u Rijeci, Karlovcu, Samoboru,
Krizevcima, Zaboku i Zagrebu, ¢ija je svrha predstavlja-
nje velikih infrastrukturnih projekata i dobivanja povratne
informacije od stru¢nih osoba izvan Zeljezni¢kog sektora.
Kao nastavak suradnje sa ZID-om planira se odrzavanje
okruglog stola u Osijeku o unapredenju medugrani¢ne
suradnje Zeljeznickih tvrtki. Planirane su i nove aktivno-
sti na marketin§ko-promidzbenome planu u cilju daljnje
afirmacije i prisutnosti drustva u okruzju. S obzirom na
strukturne i kadrovske promjene u Zeljeznickome sustavu,
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trebat ¢e azurirati popise ¢lanova u povjerenistvima. Medu
vaznijim i zahtjevnijim aktivnostima u ovoj godini svako
je odrzavanje Sabora HDZI-a u prvoj polovini godine. Kao
priprema za predstojeci Sabor, na 9. sjednici Programskog
vijeca predstavljen je nacrt izmijenjenog i dopunjenog Sta-
tuta HDZI-a, koji ¢e biti donesen na Saboru drustva.

Velika pozornost posveéena je promociji HDZI-a u elek-
troni¢kim medijima te aktivnostima koje treba provesti u
cilju jacanja medijske prisutnosti. Planirani su cjelovita di-
zajnerska i sadrZajna modernizacija internetskih stranica te
njihovo redovito azuriranje i nadopunjavanje. Dinami¢nim
pristupom uredivanju stranica treba se poboljsati komuni-
kacija s okruzjem u kome djeluje drustvo. Intranetski portal
HDZI-a takoder je predviden za modernizaciju te sadrzajno
azuriranje i redovito nadopunjavanje novim informacijama.
Nastavlja se uspjesno mjesecno izlazenje elektronickog
biltena koji je sve prisutniji i ¢itaniji u Sirem zeljeznickom
okruZju te se pokazao kao jo§ jedan vrlo uspjesan HDZI-
ov projekt.

Od edukativnih aktivnosti planiraju se nastavak edukacije
¢lanstva u prostorijama Kluba HDZI-a te organizacija stru¢-
nih ekskurzija. U svrhu osuvremenjivanja prostorija Kluba
HDZI-a planirano je njihovo uredenje i opremanje, da bi na
jos bolji na¢in mogli udovoljiti zahtjevima aktivnosti koje
se tamo provode, na zadovoljstvo svih ¢lanova i simpatizera
HDZI-a. Na 9. sjednici imenovan je novi povjerenik u povje-
renistvu HDZI-a Slavonski Brod. Na vlastiti zahtjev, a zbog
novih poslovnih obveza, dosadasnji povjerenik Ivan Golub
razrijeSen je duznosti. Na prijedlog ¢lanova povjerenistva
Slavonski Brod i dosadasnjeg povjerenika, Programsko
vije¢e imenovalo je Nenu Kladari¢a za novog povjerenika
tog povjerenistva. Sto se ti¢e izdavanja struénog ¢asopisa
wZeljeznice 21« treba reéi to da je pored tehnickih pro-
mjena usmjerenih na poboljsanje kvalitete tiska predviden
i redizajn Cija je svrha osvjezavanje prepoznatljiva imidza
casopisa.

U izlaganjima su analizirane aktivnosti u koje treba uloziti
viSe napore da bi se postigli bolji rezultati. Prije svega se to
odnosi na poticanje ¢lanstva na aktivnije sudjelovanje u radu
drustva, ucinkovitiji rad povjereniStava te jacanje samoi-
nicijativnosti ¢lanstva u pogledu novih aktivnosti drustva.
Sjednici Programskog vijeca prethodila je radionica Radne
skupine koja je odrzana 8. veljace, na kojoj su analizirani
1 pripremani radni materijali za 9. sjednicu Programskog
vije¢a HDZI-a. Ozbiljnost u pripremi i dono3enju Plana
aktivnosti za 2013. godinu, kao i druge statutarne obveze
iz rada drustva, preduvjet su uspjesnog rada i djelovanja
HDZI-a u ovoj godini, a koja, s obzirom na sloZene prilike
u kojima se nalazi zeljeznicki sektor, niposto nece biti laksa
od prethodne. (DL)
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