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5.

dr. Libor Lochman, M. Sc. Traff. Eng.
Izvršni direktor Zajednice europskih željezničkih i 
infrastrukturnih tvrtki

POVEĆATI JAVNA ULAGANJA 
U ŽELJEZNICU

Pružila mi se prigoda da sudjelujem i govorim na 6. 
međunarodnom HDŽI-ovu savjetovanju »Ulaganje u že-
ljeznicu kao podrška razvitku gospodarstva«, održanom u 
Zagrebu krajem svibnja ove godine. Navedeno događanje 
nije bila samo savršena prigoda da donesem vijesti koje 
se tiču nove uredbe vezane uz željeznicu u Hrvatskoj i da 
raspravimo izazove regionalnoga željezničkog sustava, 
već je to bila i velika prigoda da učimo od vas, stalnih 
sudionika redovitoga željezničkog prometa u Hrvatskoj.

Željeznice u jugoistočnoj Europi imaju izvrstan poten-
cijal da privuku korisnike. Svi analitičari slažu se da će se 
opseg teretnog prijevoza povećati u godinama koje slijede 
na relacijama iz Turske, Libanona, Izraela i Egipta, a vode 
prema središtu Europe. Istina je da se pomorski promet 
čini glavnim konkurentnom Grčkoj i Balkanu (osobito 
jadransko-jonskome prometnom području), no otvaranje 
tunela Marmaray, koji se može smatrati željezničkim 
Sueskim kanalom, treba gledati kao snažan znak nade 
za europski željeznički sektor i prilike koje on ima za 
privlačenje sve više prometa na željeznicu.

Međutim, unatoč njegovu potencijalu za povećanje 
potražnje, razvoj željezničkog teretnog prijevoza u Srbiji, 

Sloveniji, Bosni i Hercegovini te Hrvatskoj prilično obe-
shrabruje. Daleko je od razina koje su postignute krajem 
80-ih godina prošloga stoljeća, a gotovo da se i nije opo-
ravio nakon krize 2009. Nije teško utvrditi bit problema. 
Nije to krivo oblikovani model upravljanja željeznicom, 
ni nedostatak interesa željezničkih poduzeća da ponude 
kvalitetne sluge svojim korisnicima, već uglavnom nedo-
statak ulaganja u infrastrukturu. 

Tijekom savjetovanja i nakon njega pružila nam se pri-
goda za putovanje vlakom do Slavonskog Broda i Splita. 
Prije nekoliko desetljeća obje su pruge imale strateško 
značenje za regiju i logično bi bilo da ga imaju i danas. 
Takozvani X. koridor glavna je linija koja povezuje sre-
dišnju Europu s Crnim morem i egejskim lukama, kao i 
željeznica koja povezuje Zagreb s jadranskim lukama. 

Ali što je stvarnost? Može li željeznica biti konkurentna 
na te dvije osi? Iskreno govoreći, s obzirom na stanje in-
frastrukture, većinom jednokolosiječne pruge na kojima 
je prosječna brzina 60 km/h, gotovo se i ne može zamisliti 
kako privući nove korisnike, logističke lance i preusmjeriti 
ih od potpuno novih autocesta na željeznicu. Korisnici bi 
patili zbog dugih vremena putovanja, niske pouzdanosti 
usluga i niske predvidivosti dostave krajnjem korisniku. 

Kristalno je jasno kako jedini izlaz leži u znatnom po-
većanju razine javnih ulaganja u željeznicu, barem putem 
uravnotežene raspodjele raspoloživih sredstava među 
kopnenim vrstama prijevoza, što je nedvojbeno zadaća 
nacionalne vlade. 

Raspodjela javne potrošnje za infrastrukturu kopnenog 
prometa u Hrvatskoj, nažalost, više je ili manje stabilna 
već posljednja dva desetljeća – udio od oko 85 % za ce-
stovnu infrastrukturu i 15 % za željezničku infrastrukturu. 
Prva nova dionica u Okučanima s brzinom od 160 km/h 
mogla bi ostati izolirana ako se takva raspodjela zadrži i 
sredstva nisu zajamčena i dodijeljena na održivoj, pred-
vidljivoj bazi. 

Svejedno, istina je da se sve ne može riješiti ni dodat-
nim ulaganjima: poboljšanje regionalne suradnje među 
upraviteljima infrastrukture i željezničkim prijevoznicima 
temelj je za prevladavanje administrativnih problema koji 
danas, na primjer na graničnim prijelazima, predstavljaju 
prepreku željeznici da bude atraktivna opcija za bilo kojeg 
operatora željezničkoga teretnog prijevoza.

Potreban je jak politički angažman svih nacionalnih 
vlada za promoviranje višestrane i višeministarske su-
radnje, pri kojoj će ministarstva prometa, gospodarstva  
kao i međunarodnih odnosa pronalaziti usklađena rješenja 
za zajedničke probleme. Istodobno se mora poboljšati 
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daljnja suradnja između upravitelja infrastrukture i pri-
jevoznika. 

Stvaranje One Stop Shopova za logističke usluge si-
gurno bi pomoglo ostvarenju konkurentnije ponude nego 
što je to ona danas. Organiziranje okruglih stolova za sve 
upravitelje infrastrukture na nekom koridoru kao pred-
stavničkih tijela, primjerice koridor za teretni prijevoz, 
također bi doprinijelo učinkovitom upravljanju svakom 
pojedinom relacijom.

Na kraju, usklađivanje nacionalnog zakonodavstva bilo 
bi poželjno, s jakim idejama koje proizlaze iz pravne 

stečevine EU-a. Jaka regulatorna tijela, jasne strukture 
za ograničenje pristojbi za pristup infrastrukturi te jasni 
srednjoročni i dugoročni ugovori između upravitelja 
infrastrukture i nadležnih ministarstava  su dijelovi za-
konodavne i institucionalne slagalice koja bi regionalni 
prijevoz mogla vratiti na stare, više razine.

Zbog toga dopustite da svima vama koji naporno radite 
za željeznice u Hrvatskoj poželim sve najbolje u budućim 
izazovima, potporu vlade i javnosti, osobnu hrabrost i en-
tuzijazam koji su neophodni za postizanje održiva razvoja 
željezničkog sustava.

Stručni časopis »Željeznice 21« objavljuje znanstvene i 
stručne radove iz svih područja željezničke tehnike i tehno-
logije te stručne publicističke članke iz područja željeznice 
i aktivnosti željezničkih stručnjaka.

1. Znanstveno-stručni radovi

Znanstveno-stručni radovi trebaju sadržavati opise, za-
pažanja, analize i rezultate izvornih znanstvenih istraživanja 
i teoretskih proučavanja iz jednog ili više stručnih područja 
koje obrađuju. U znanstveno-stručne radove ubrajaju se 
članci koji prikazuju i analiziraju stručne spoznaje i za
pažanja iz praktične primjene stručnih dostignuća. Radovi 
trebaju biti opremljeni odgovarajućim grafičkim i slikovnim 
prilozima u kojima se opisuju i prikazuju podatci predočeni 
u tekstualnome dijelu članka. Na kraju rada treba priložiti 
popis literature.

Sažetak veličine do najviše 800 znakova u kojemu se 
ukratko opisuje karakter, metodologija istraživanja i sadržaj 
rada stavlja se na kraj rad, nakon popisa literature. Znanstve-
no-stručni radovi trebaju imati najmanje 10.000 znakova, 
a najviše 40.000 znakova. U radu treba navesti puno ime 
i prezime svih autora, njihovo stručno zvanje, znanstveni 
stupanj, naziv tvrtke ili ustanove u kojoj su zaposleni, adresu 
i adresu e-pošte.

2.  Stručno-publicistički članci

U stručno-publicističke članke ubrajaju se tekstovi koje 
se odnose na prikaze, osvrte, rasprave, recenzije, vijesti i 
informacije iz svih strukovnih područja željeznice. Uklju-
čuju novosti iz sustava Hrvatskih željeznica i željezničke 
industrije, iz stranih željezničkih sustava, članke iz povi-
jesti željeznice te sponzorirane i prenesene stručne članke. 
Veličina stručno-publicističkih članaka treba biti najviše 
8000 znakova.

3. Članci o HDŽI-ovim aktivnostima

Članci o aktivnostima Hrvatskoga društva željezničkih 
inženjera obrađuju teme iz područja rada Društva i njegovih 
članova. U članke o HDŽI-ovim aktivnostima ubrajaju se 
članci o stručno-izobrazbenim radionicama, okruglim sto-
lovima, kongresima i skupovima, stručnim putovanjima i 
drugim aktivnostima u kojima sudjeluju Društvo i njegovi 
članovi.

4.  Opće napomene autorima

Prijava rada smatra se jamstvom autora da članak nije 
prethodno objavljen i da objavljivanje nije kršenje autor-
skih prava. Radovi se prihvaćaju za objavu samo ako autor 
uskladi rad s primjedbama recenzenata i uredništva. Autor 
je odgovoran za sve podatke iznesene u objavljenome 
članku.

Svi tekstovi koji se objavljuju moraju biti napisani na 
hrvatskome jeziku, iznimno engleskome jeziku, ako je riječ 
o stranome autoru.

Tekstualni prilozi trebaju biti napisani u jednome 
stupcu u programu Microsoft Word ili Excel, a slikovni 
prilozi trebaju biti u formatima PDF, JPEG, TIF ili BMP. 
Autori ne moraju raditi grafičku pripremu članaka niti 
naručivati stručnu lekturu. Za znanstveno-stručne radove 
uredništvo može tražiti recenziju odgovarajućeg stručnjaka 
te o njegovim eventualnim primjedbama i prijedlozima 
obavještava autora.

Objavljeni radovi se honoriraju, i to znanstveno stručni 
radovi 100 kuna po kartici, a ostali 60 kuna po kartici. Uz 
rad treba poslati i podatke o žiro-računu i OIB te adresu 
stalnog prebivališta.

Uredništvo

UPUTE SURADNICIMA »ŽELJEZNICA 21«
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doc. dr. sc. Nikolina Brnjac, dipl. ing. prom.

Analiza modalne razdiobe 
i stanje intermodalnog 
prijevoza u RH

1. Uvod
 Način na koji funkcionira gospodarstvo određene zemlje 

ovisi od razvijenosti i funkcionalnosti prometnog sustava. 
Uobičajena situacija je da zemlje s izrazito razvijenim 
stupnjem industrijske proizvodnje imaju paralelno visoko-
razvijen prometni sustav. Budući da su troškovi prijevoza 
drastično porasli s procesom globalizacije, više nije prihvat-
ljiv oblik prijevoza koji se zasniva na svakoj prometnoj grani 
zasebno, već se  kao rješenje tog problema pojavio intermo-
dalni prijevoz. Pritom treba istaknuti kako na prostorima 
Hrvatske, BiH, Srbije te drugih jugoistočnih država Europe 
takav sustav još uvijek nije dovoljno razvijen, posebice kada 
se uspoređuje sa zapadnoeuropskim zemljama. Kako bi se 
što bolje odredio prometni sustav neke zemlje, potrebno je 
provesti statističku analizu prema potrebnim indikatorima. 
Glavni indikator prema kojemu će se provesti statistička 
analiza jest prijevoz robe u tonama i tonskim kilometrima 
prema modalnoj razdiobi, dok su ostali indikatori podjela 
prijevoza robe u tonama na domaći i međunarodni prijevoz. 
Modalna razdioba udio je različitih vrsta prijevoza robe od 
ishodišta do odredišta. Na temelju nje mogu se dobiti podatci 
koji omogućuju stvaranje učinkovitije i pravilnije iskoristive 
prometne površine te je moguće odrediti prevladavajuću 
vrstu prijevoza između pojedinih ishodišnih i odredišnih 
točaka. Prema modalnoj razdiobi, u ovome radu promatrat 
će se prijevoz robe cestovnim, željezničkim, zračnim, cje-
vovodnim i pomorskim prometom te unutarnjim plovnim 
putovima. Svaki vid prometa ima geografske, tehnološke i 
ekonomske prednosti koje se u određenim situacijama mogu 
povezati u odgovarajući model. 

Analiza je provedena na temelju podataka iz statističkih 
obrazaca o količini prevezene robe u razdoblju od 2006. 
do 2012. godine, koji su preuzeti iz Državnog zavoda za 
statistiku. 

2. Intermodalni prijevoz
Terminologija u intermodalnome prijevozu nije u cijelosti 

ujednačena i usklađena. Međutim, intermodalni prijevoz 
može se definirati kao prijevoz robe uz primjenu dviju ili 
više vrsta prijevoza i teretnih jedinica, cijelog ili dijela ce-
stovnog vozila, bez istovara ili prekrcaja robe. Kombinirani 

prijevoz podrazumijeva intermodalni prijevoz tijekom koje-
ga se glavni dio prijevoza obavlja željeznicom, unutarnjim 
plovnim putevima ili morem, a početni i završni prijevoz 
obavlja se cestovnim putem, i to na što je moguće kraćim 
udaljenostima. Kada se analizira raspodjela prijevoza po po-
jedinim vrstama, prednjači cestovni promet, ponajprije zbog 
njegove velike fleksibilnosti i prilagodljivosti. Intermodalni 
prijevoz ima nekoliko prednosti pred cestovnim prometom 
među kojima su ključne bolja organizacijska struktura i niža 
cijena, ali glavni problemi zbog kojih se korisnici odlučuju 
na korištenje cestovnog prometa su infrastruktura razvijena 
po različitim standardima, dimenzije intermodalnih jedinica, 
primjena kompatibilnih informacijskih sustava te uspješan 
cestovni prijevoz na tržištu intermodalnih prijevoznih 
usluga.

kraće vrijeme pripreme
veća pouzdanost
veća fleksibilnost

bolje opremljeno osoblje
bolji pristup ugovaračima

bolji kontrola sustav
veća sigurnost

bolje cijene
bolja logistička struktura

manjak usluga
i dr.

80 60 40 20 0 20 40 60 80

INTERMODALNI TRANSPORT CESTOVNI TRANSPORT

Na slici 1 vidljive su razlike u odabiru između cestovnog i 
intermodalnog prijevoza. Zbog prethodno navedenih proble-
ma, korisnici usluga još uvijek se odlučuju za korištenje ce-
stovnog prometa. Zemlje članice EU-a poduzimaju niz mjera 
kojima pokušavaju privući korisnike prijevoznih usluga da 
koriste intermodalni prijevoz te uvode razna ograničenja za 
cestovna prijevozna sredstva. Tako su u cestovnome pro-
metu u Austriji uvedena ograničenja, i to tranzitne licencije 
na »ne-EU« vozila, zabrana prijevoza vikendom te zabrana 
kretanja bučnim kamionima tijekom noći. 

Uzroci nastanka i razvoja intermodalnog prijevoza jesu:

•	 bolja iskoristivost prednosti vrsta prijevoza (korištenje 
onog oblika prijevoza koji je po svojim eksploatacij-
sko-tehničkim odlikama najpogodniji za konkretan 
prometni zahtjev)

•	 potreba za povezivanjem velikog broja prostorno ra-
sprostranjenih pošiljatelja i primatelja robe

•	 veliki troškovi prijevoza po jedinici pojedinih vrsta 
prometa (cestovni, zračni)

•	 zaštita životne sredine tijekom prijevoza opasnih ma-
terijala i od negativnog utjecaja cestovnog prometa

•	 povećanje razine pouzdanosti isporuke
•	 lakše obilježavanje, identificiranje i praćenje robe 

itd.

Slika 1.  Razlike između intermodalnog i cestovnog prijevoza
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Cilj europske prometne politike preusmjeravanje je dijela 
opsega teretnog prijevoza sa ceste na ostale oblike prometa, 
i to radi veće iskoristivosti energije te zaštite životne sredine 
od negativnog utjecaja cestovnog prometa. 

3. Analiza stanja intermodalnog 
prijevoza U RH

Kao što je već općepoznato, Hrvatska ima izvrstan ge-
oprometni položaj, posebice ako se promatraju njezina 
povezanost s europskim prometnim koridorima u koje je 
uključena preko V., VII. i X. koridora te otvoren put prema 
lukama jadranskog bazena, koje imaju najkraći i najekono-
mičniji put kojim se Europa povezuje s većinom zemalja 
Azije i Afrike, i prema riječnim tokovima Save i Dunava. 
To su velike mogućnosti za razvoj intermodalnog prijevo-
za, međutim stvarno stanje je vrlo loše. Jedan od osnovnih 
uzroka je loše provođenje prometne politike, koja je dugi 
niz godina »gurala« naprijed cestovni promet, koji je razvi-
jen vrlo dobro, dok su druge vrste prometa zapostavljene. 
Posljedica toga je prometni sustav koji nije prilagođen za 
primjenu intermodalnog prijevoza. Na drugoj strani su že-
ljeznički sustav te sustav unutarnjih plovnih putova koji su u 
cijelosti zapušteni, a neizmjerno su važni za kvalitetan tijek 
intermodalnog prijevoza. Tako, primjerice, pruga Botovo – 
Zagreb – Rijeka, koja je od iznimne važnosti jer povezuje 
Luku Rijeka s unutrašnjosti zemlje te ima primarnu funkciju 
u intermodalnome prijevozu, ima samo jedan kolosijek i 
zbog svojih karakteristika na najvećem dijelu ne odgovara 
suvremenim potrebama prijevoza. 

Prosječna brzina teretnih vlakova u Hrvatskoj je oko 23 
km/h, a nosivost pruga je na određenim dionicama manja 
od 20 tona po osovini. Najveći nedostatak željeznica jest 
nemogućnost pružanja usluge prijevoza »od vrata do vrata« 
(door-to-door), što je uvjetovano postojećom infrastruk-
turnom mrežom. Pritom se ponajprije misli na nedostatak 
industrijskih kolosijeka. To za sobom povlači daljnje posku-
pljenje usluge prijevoza zbog organizacije dopreme robe do 
mjesta za ukrcaj u vagon i otpreme robe (obično) cestovnim 
vozilom nakon njezina iskrcaja, što čitav prijevozni posao 
znatno odugovlači, komplicira i poskupljuje. Željeznički 
teretni prijevoz je spor jer sve vrste prijevoza teku po istoj 
infrastrukturi i istim dijelom trase u određenoj jedinici 
vremena, što uvjetuje vrlo kruta i fiksna pravila redoslijeda 
propuštanja pojedinih vlakova, pri čemu najmanji prioritet 
ima teretni prijevoz, koji se obavlja većinom u noćnim sa-
tima1. To dovodi do višesatnih čekanja na prolazak teretne 
kompozicije i na kraju do vrlo sporog obavljanja posla koji 
bi se inače mogao obaviti brže i time biti puno atraktivniji 
korisnicima.  Kada se govori o prometu unutarnjim plovnim 

putevima, može se reći da je on u još lošijem stanju od želje-
zničkog prometa. Ukupna dužina plovnih puteva u Hrvatskoj 
iznosi 804 km, a od toga samo 287 km odgovara uvjetima 
klasifikacije za međunarodnu plovidbu, odnosno uvjetima 
IV. klase. Poražavajuće zvuči podatak da se u Hrvatskoj 
rijekama godišnje preveze tek oko 1,5 %  ukupne količine 
prevezenih roba.

 Jedan od glavnih problema jest nepostojanje odgovaraju-
će prometne politike, a postoji i velik broj zakona i propisa 
koji ograničavaju daljnji razvoj intermodalnog prijevoza. 
Tako je, primjerice, bruto nosivost vozila u cestovnome 
prometu jednaka kao onoj u klasičnome prijevozu te se na 
taj način, zbog vlastite mase kontejnera, koja primjerice 
kod 40-stopnoga kontejnera iznosi oko četiri tone, smanjuje 
konkurentnost. Problem je i činjenica da ne postoji odgovara-
juća mreža intermodalnih terminala na kojima bi se izvodile 
radnje prekrcaja. 

Također postoji nesrazmjer u kapacitetima prijevoznih 
sredstava kada ih se uspoređuje s gledišta različitih vrsta 
prometa. Iako se, na primjer, iz Luke Rijeka samo oko 25 
% kontejnera prevozi željeznicom, jer vrlo često nedostaju 
vagoni, što dodatno narušava već ionako lošu zastupljenost 
željezničkog prometa u intermodalnome prijevozu. Isto-
dobno postoji prevelik broj cestovnih prometnih kapaciteta, 
čija ponuda premašuje potražnju oko 75 % kontejnera koji 
se prevoze cestom. 

1 Radionov Radenković, N. – Popović, N. Liberalizacija željezničkog 
prometa i državne potpore u željeznicama, Zbornik Pravnog fakulteta 
u Zagrebu br. 6/2005, str. 1461-1495. 

Izvor: http://www.lukarijeka.hr/ (kolovoz, 2013.) 

Grafikon 1. Postotni udio izlaska robe iz Luke Rijeka različitim 
prijevoznim sredstvima

Informatički sustavi, tj. sustavi za praćenje i pravodobno 
informiranje u prometu, također nisu razvijeni i uspostavljeni 
na kvalitetan i učinkovit način, a dodatni problem je i nedo-
statak stručnih kadrova u intermodalnome prijevozu.  

Za održivost intermodalnog sustava neophodna je mreža 
intermodalnih terminala. U Hrvatskoj ne postoji odgovara-
juća mreža intermodalnih terminala. Među prave terminale 
može se svrstati samo terminale u Luci Rijeka i Luci Ploče te 
kontejnerski terminal Zagreb-Vrapče. Sljedećim grafikonom 
prikazane su količine TEU jedinica u tim terminalima.
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Terminali u Osijeku, Slavonskome Brodu i Splitu mogu se 
uvjetno smatrati kontejnerskima, i to zbog niza infrastruktur-
nih karakteristika koje ne udovoljavaju potrebnim uvjetima 
te malih količina tereta. U sljedećoj tablici prikazane su 
količine TEU jedinica u tim terminalima.

2010. 2011. 2012.
Osijek 1179 1042 695

Slavonski Brod 613 701 873
Split 3397 3627 3642

Izvor: podatci tvrtke »Agit«

Tablica 1. Promet TEU jedinica u terminalima  u Osijeku, 
Slavonskome Brodu i Splitu

4. Analiza modalne razdiobe u 
prijevozu robe

Da bi se prometno tržište promotrilo u cijelosti, potrebno 
je provesti statističku analizu. Osnovna analiza dijeli se na 
teretni i putnički prijevoz, ali za potrebe ovog rada anali-
zirat će se samo teretni prijevoz. Unutar njega moguće je 
dodatno provesti analizu unutarnjeg i međunarodnog teret-
nog prijevoza te analizu prema vrsti prijevoza (željeznički, 
cestovni, zračni, pomorski i obalni, unutarnji plovni putovi 
te cjevovodni promet). Prilikom analize teretnog prijevoza 
računa se godišnja stopa, kao i prosječna godišnja stopa.  
Godišnja stopa promjene je relativna promjena vrijednosti 
neke pojave u tekućem razdoblju u odnosu na prethodno 
razdoblje. Izračunava se prema sljedećem izrazu:2

Izvor: izradio autor 

Grafikon 2. Broj TEU jedinica u terminalima u Rijeci, Pločama i 
Zagrebu

pri čemu je:
igod - godišnja stopa
prometn+1 - promet u (n+1) godini
prometn - promet u n-toj godini.

2 Abramović, B. Modeliranje potražnje u funkciji prijevoza željeznicom. 
2.3. Analiza transportnog tržišta; Fakultet prometnih znanosti; Zagreb, 
2010., str. 19.

3 Ibid., str. 19.
4 UK – ukupno, ŽP – željeznički promet, CP – cestovni promet, POP 

– pomorski i obalni promet, PUPP – promet na unutarnjim plovnim 
putovima, ZP – zračni promet, CT – cjevovodni transport. 	

· 100 % … … … … … … … … … … … … … … …

Prosječna godišnja stopa promjene je prosječna relativna 
promjena vrijednosti neke pojave kroz razdoblja u ukupno-
me promatranom razdoblju. Izračunava se prema sljedećem 
izrazu:3 

· 100 % … … … … … … … … … … … … … … … …

pri čemu je:
i - prosječna godišnja stopa
prometn - promet u n-toj godini
promet0 - promet u 0-toj godini.

4.1. Analiza ukupne količine prevezene robe u 
tonama  

Prema tablici 2, u razdoblju od 2007. do 2012. primjetan 
se konstantni pad ukupne količine prevezene robe, dok 
je jedini rast bio zabilježen između 2006. i 2007. godine. 
Na smanjenje ukupne količine prevezene robe utjecala je 
svjetska ekonomska kriza, koja se u Republici Hrvatskoj 
(RH) manifestirala krajem 2008. zaustavljanjem rasta, a 
potom i znatnim smanjenjem opsega proizvodnje i potroš-
nje te padom BDP-a za više od 6 % na godišnjoj razini. U 
tome razdoblju na pad ukupne potražnje najviše je utjecalo 
smanjivanje investicija u fiksni kapital, koje su u 2011. bile 
32,3 % manje nego u 2008. godini. Taj nepovoljan trend 
ukupne potražnje utjecao je na smanjivanje proizvodnje roba 
i usluga te se u RH u posljednje četiri godine (2009. – 2012.) 
bilježi negativan trend industrijske proizvodnje. Konstantno 
smanjenje ukupne količine prevezene robe vidi se prema 
indeksima smanjenja za to razdoblje koji iznose 0,99 za 
2008./2007., 0,88 za 2009./2008, 0,90 za 2010./2009, 0,96 za 
2011./2010 i 0,87 za 2012./2011. godinu te prema smanjenju 
ukupne količine prevezene robe od 33,8 % u 2012. u odnosu 
na 2007. godinu, nakon koje slijedi konstantni pad.

Godina UK4 ŽP CP POP PUPP ZP CT

2006. 120.817 15.395 63.840 31.423 1.509 6 8.644

2007. 173.661 15.764 114.315 32.420 1.468 6 9.688

2008. 171.616 14.851 110.812 30.768 6.415 5 8.765

2009. 150.455 11.651 92.847 31.371 5.381 4 9.201

2010. 134.985 12.203 74.967 31.948 6.928 3 8.936

2011. 129.746 11.794 74.645 30.348 5.184 3 7.772

2012. 114.979 11.088 65.439 25.636 5.934 4 6.878

Izvor: Državni zavod za statistiku 

Tablica 2. Količine prijevoza robe [103 t]
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Prijevoz robe u tonama u RH u 2012. je u padu za 12,3 
% u odnosu na 2011. te se primjećuju oscilacije iz godine 
u godinu u svim prometnim granama unutar promatranog 
razdoblja, što je rezultat smanjenih gospodarskih aktivnosti 
u RH. 

Prosječna godišnja stopa pada opsega željezničkog pro-
meta unutar promatranog razdoblja iznosila je -5,32 %. HŽ 
Cargo je u 2012. ostvario opseg teretnog prijevoza od 11.088 
tisuća tona, što je za 5,9 % manje u odnosu na 2011. godinu. 
Na ukupno smanjenje opsega teretnog prijevoza željeznicom 
utjecalo je smanjenje opsega međunarodnog prijevoza (6,1 
%) i smanjenje opsega unutarnjeg prijevoza (4,2 %).  

U cestovnome prometu od 2007. do 2012. zabilježena je 
prosječna godišnja stopa pada od -10,5 %, pa je tako u 2012. 
u cestovnome prometu prevezeno čak 42,75 % manje robe u 
odnosu na 2007. godinu. Opseg cestovnog prometa, kojim 
se preveze 60 % robe, smanjuje se puno brže od raspoloži-
vih prijevoznih kapaciteta, što prijevoznicima uzrokuje sve 
veće troškove. Promatrajući odnos željezničkog i cestovnog 
teretnog prijevoza u 2012. u kopnenom prometu, vidi se da 
je njegov opseg u tonama povećan sa 13,64 % na 14,49 % 
u korist željezničkog prometa.

Tijekom promatranog razdoblja pomorskim i obalnim 
prometom prevezena je više-manje jednaka količina tereta. 
U usporedbi sa 2011., veliki pad opsega zabilježen je 2012., 
i to od 15,53 %. Najveći udio u ukupnoj količini prevezene 
robe ima Luka Rijeka, koja ostvaruje više od 50 % ukupnog 
opsega prometa svih luka. Najveći pad opsega primjećuje 
se u ukupnom opsegu prijevoza rasutog tereta – željezne 
rudače, ugljena, kamenog agregata, žitarica i uljarica te 
ostalih rasutih tereta (6 % u odnosu na 2011. godinu). Na 
europskome prometnom tržištu vlada recesija, smanjen je 
opseg industrije potrošnje struje, termoelektrane se zatvaraju 
ili rade smanjenim kapacitetom, a sve to utječe na opseg 
prijevoza rasutog tereta. Luka Rijeka, uz Luku Ploče, djeluje 
na traniztnome tržištu lučkih usluga, odnosno tranzit čini 
dvije trećine ukupnog opsega prometa luka te je uglavnom 
riječ o robi EU-ovih članica. Zbog negativnog utjecaja »šen-
genskog režima« i konkurentnosti sjevernojadranskih luka 
bilježi se povećani pad opsega, no ulaskom RH u EU luke 
RH imaju jednake tržišne uvjete, što omogućuje povećanje 
opsega poslovanja. 

Godine 2012. prijevoz unutarnjim plovnim putovima 
i zračni promet jedini bilježe rast opsega u usporedbi sa 
2011. godinom, i to od 14,47 % za PUPP do 33,33 % u 
zračnome prometu. Unatoč porastu njihova opsega, to 
nema znatniji utjecaj na ukupnu količinu prevezene robe, i 
to zbog njihova malog udjela u ukupnoj strukturi teretnog 
prijevoza. Velika razlika u ukupnoj količini prevezene robe 
kod PUPP-a u 2007./2008. pojavljuje se zbog uključivanja 
tranzita u statističku analizu, što uvelike povećava količinu 
prevezenog tereta. Cjevovodni transport bilježi konstanti pad 
od 2009. godine, na koji je svjetska kriza najviše utjecala u 

teretnome prijevozu, i to prema prosječnoj godišnjoj stopi 
pada od -9,24 %.

4.2. Analiza ukupne količine prevezene robe u 
tonskim kilometrima

Uobičajena mjera za učinak je tonski kilometar, pa se 
prilikom analize teretnog prijevoza tako može sagledati i 
učinak prijevoza. Tonski kilometar jest mjerna jedinica koja 
izražava prijevoz jedne tone robe na udaljenosti od jednoga 
kilometra.

 Prema tablici 3, u razdoblju od 2006. do 2008. bio je 
primjetan porast ukupne količine prevezene robe mjerene 
u tkm. Indeksi povećanja iznosili su 1,01 u 2007./2006. i 
1,03 u 2008./2007. Nakon 2008. došlo je do očekivanog 
pada opsega uzrokovanog svjetskom krizom, i to prema 
indeksu pada od 0,95 u 2009./2008. i 2011./2010. i od 0,82 
u 2012./2011. godini. U 2010. primijećen je iznenadni porast 
ukupne količine prevezene robe u tkm, i to prema indeksu 
povećanja od 1,16. Taj porast bio je uzrokovan porastom 
opsega prijevoza unutar pomorskog i obalnog prometa te 
prijevoza unutarnjim plovnim putovima. On se objašnjava 
povećanjem potražnje u odnosu na ponudu na međunarodno-
me tržištu, a budući da su luke u RH većinom usmjerene na 
tranzit robe (najviše među članicama EU-a), to se odrazilo 
na ukupnu količinu prevezene robe.

U 2012. opseg teretnog prijevoza u RH bio je u padu za 
18,6 % u tkm u odnosu na 2011. godinu.  HŽ Cargo je u 
2012. ostvario opseg teretnog prijevoza od 2.332 mil. tkm, 
odnosno opseg prijevoza smanjen je za 4,35 % ili 106 mil. 
tkm u odnosu na 2011. godinu. Na smanjenje je utjecao 
pad opsega međunarodnog prijevoza za 2,1 % i pad opsega 
unutarnjeg prijevoza za 9,2 %. Prosječna godišnja stopa pada 
opsega unutar promatranog razdoblja za željeznički promet 
iznosila je -8,19 %. Promatrajući odnos samo željezničkog i 
cestovnog prometa, primjećuje se da je u 2012. u kopnenome 
prometu cestovni promet mjeren tkm bio bolje iskorišten. 
Razlog tomu je smanjenje opsega gospodarskih aktivnosti 
u građevinskoj, kemijskoj, prerađivačkoj i automobilskoj 
industriji na području RH, koji su karakteristični za želje-
znički promet. No, najveći problem u željezničkome prometu 
je dotrajala infrastruktura, koju osobito sada, nakon ulaska 
u EU, treba prilagoditi europskim uvjetima te će trebati 
ponuditi niže operativne i administrativne troškove kako bi 
pridobili dio prijevoza.

Tijekom promatranog razdoblja cestovni promet bilježio 
je prosječnu godišnju stopu pada opsega od -5,42 %, dok je 
najveći pad od 17,5 % zabilježen u 2009., i to u odnosu na 
2008. U cestovnome prometu vlada najveća konkurencija i 
ima puno malih i srednjih, kao i mikroindividualnih prije-
voznika, sustav prijevoza pati od tzv. uskih grla na glavnim 
cestovnim koridorima, ekološki je najneprihvatljiviji i jedan 
od najskupljih oblika prijevoza te širenje prometne infra-
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strukture rezultira gubitkom staništa. Međutim, unatoč tim 
činjenicama, primjećuje se dominacija cestovnoga teretnog 
prijevoza na europskome i hrvatskome prometnom tržištu.

Unutar pomorskog i obalnog prometa primjećuju se os-
cilacije iz godine u godinu. Najveći pad opsega od 19,14 
% ostvaren je u 2012., no, pomorski i obalni promet imaju 
potencijal rasta opsega radi niske razine zagušenosti, slabog 
iskorištavanja Luke Rijeka i mogućnosti skraćivanja puta iz 
Dalekog istoka prema EU-u. 

Opseg prijevoza unutarnjim plovim putovima također 
bilježi oscilacije iz godine u godinu te je primijećeno da je 
od 2008. pa nadalje prevezena veća količina robe, i to zbog 
uključivanja tranzita u statističku analizu. Kao što je već 
spomenuto, u 2012. PUPP i zračni promet jedini su zabilje-
žili porast ukupne količine prevezene robe u tonama, kao i 
u tonskim kilometrima. U odnosu na 2011. opseg zračnog 
promet porastao je 50 %, a PUPP-a 11,56 %.

 Cjevovodni transport većinom bilježi pad opsega, i to 
prema prosječnoj godišnjoj stopi od -12,2 % u razdoblju od 
2009. do 2012. godine. Pad opsega cjevovodnog transporta 
uzrokovan je stagnacijom kapaciteta cjevovodnog transporta 
kroz RH.

Godina UK5 ŽP CP POP PUPP ZP CT

2006. 152.127 3.305 10.175 136.994 117 3 1.533

2007. 154.370 3.574 11.429 137.474 109 3 1.781

2008. 159.849 3.312 11.042 142.972 843 3 1.677

2009. 151.942 2.641 9.429 137.345 727 3 1.797

2010. 176.795 2.618 8.780 162.751 941 2 1.703

2011. 168.972 2.438 8.926 155.437 692 2 1.477

2012. 138.650 2.332 8.649 125.678 772 3 1.216

Izvor: Državni zavod za statistiku

Tablica 3. Količine prijevoza robe [103 tkm]

4.3. Analiza ukupne količine prevezene robe 
u unutarnjem i međunarodnom prijevozu u 
tonama

Prema teritorijalnome ustrojstvu, tržište se dijeli na unu-
tarnji i međunarodni prijevoz te je prema tome provedena 
statistička analiza kao što je prikazano u tablici 4. 

U željezničkome prometu primjećuju se oscilacije unutar 
promatranog razdoblja i u unutarnjem i u međunarodnom 
prijevozu. Godine 2012. 18,48 % ukupne količine preve-
zene robe odnosilo se na unutarnji prijevoz, a 81,52 % na 
međunarodni prijevoz. Prosječna godišnja stopa promjene 
za unutarnji prijevoz iznosi otprilike oko -6 %, dok je za 
međunarodni prijevoz gotovo pa jednaka te iznosi -5,18 %. 

Na smanjenje opsega unutarnjeg prijevoza od 4,2 % u 2012. 
u odnosu na 2011. utjecalo je smanjenje opsega prijevoza 
željeza i čelika, mineralnih tvari (kamenih agregata) te pro-
izvoda biljnog podrijetla (žita). Povećan je opseg prijevoza 
mineralnih tvari (nafte i derivata). U međunarodnome pri-
jevozu primjećuje se smanjenje opsega od 6,1 % u odnosu 
na 2011. godinu. Najznatniji pad opsega u međunarodnome 
prijevozu zabilježen je u prijevozu mineralnih tvari (nafte 
i derivata), drva i proizvoda od drva, proizvoda kemijske 
industrije, poluproizvoda od drva, proizvoda od kamena i 
cementa te proizvoda biljnog podrijetla (žita). Porast opsega 
prijevoza primjećuje se u prijevozu mineralnih tvari (rudače) 
te neplemenitih kovina (željeza i čelika).

U odnosu na ostale vrste prometa, cestovni promet jedini 
ostvaruje veći opseg prijevoza u unutarnjem prijevozu. Jedan 
od glavnih uzroka jest postojanje velikog broja prijevoznika 
u RH, ali i velika potražnja za prijevozom robe cestovnim 
putem. U 2008. u unutarnjem prijevozu bio je primjetan 
veliki porast opsega od 76,87 % u odnosu na 2007., a po-
tom je uslijedio konstanti pad po prosječnoj godišnjoj stopi 
promjene od -13,27 %. Unutar promatranog razdoblja u me-
đunarodnome cestovnom prijevozu prevezena je više-manje 
jednaka količina tereta, no 2012. došlo je do pada od 10,16 
%. Nakon ulaska RH u EU prijevoznici koji su obavljali 
teretni prijevoz u međunarodnome prijevozu moraju imati 
licenciju Unije kako bi i dalje mogli obavljati prijevoznič-
ku djelatnost. U nadolazećem razdoblju može se pojaviti 
dodatni pad opsega međunarodnoga teretnog prijevoza, i to 
zbog zabrane obavljanja kabotaže (2+2 godine) hrvatskim 
prijevoznicima u državama članica EU. 

U pomorskome i obalnome prometu primjetna je velika 
nadmoć međunarodnog prijevoza, čiji je opseg u 2012. izno-
sio 96,97 %, dok je opseg u unutarnjem prijevozu iznosio 
3,03 %. To potvrđuje da su hrvatske luke većinom usmjerene 
na tranzit robe (dvije trećine ukupnih poslova). Statistički 
podatci iz promatranog razdoblja jasno ukazuju na učinke 
ekonomske krize globalnih razmjera koja se negativno 
odrazila na pomorski teretni prijevoz općenito, a posebno na 
unutarnji prijevoz. To se osobito bilo vidljivo 2009. kada je 
opseg prometa pao 32,57 % u odnosu na 2008. godinu. 

Na unutarnji prijevoz PUPP-a otpada 89,96 % ukupnog 
opsega prijevoza, a na međunarodni prijevoz 10,04 %. Pri-
jevoz unutarnjim plovnim putovima jedan je od najmanje 
korištenih vrsta prijevoza, i to u unutarnjem i međunarodnom 
prijevozu. Razlog je loša infrastruktura te slaba plovnost ri-
ječnih koridora, kao i sve učestalija pojava suša i poplava. U 
2011. došlo je do pada opsega unutarnjeg prijevoza od 27,22 
% zbog vrlo niskog vodostaja rijeka, a 2012. do ponovnog 
rasta od 11,84 %. Primjetan je i pad opsega u međunarodnom 
prijevozu nakon 2008. godine, koji je također uzrokovan 
svjetskom krizom. Prosječna godišnja stopa promjene za 
to razdoblje iznosi -5,23 %. U usporedbi sa 2006. kada je 
zabilježen najveći rast opsega, njegov najveći pad  od 71,87 
% zabilježen je 2010. godine.

5 UK – ukupno, ŽP – željeznički promet, CP – cestovni promet, POP 
– pomorski i obalni promet, PUPP – promet na unutarnjim plovnim 
putovima, ZP – zračni promet, CT – cjevovodni transport
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 Zračni međunarodni prijevoz konstantno bilježi pad 
opsega u promatranome razdoblju, osim 2012. kada je pri-
mijećen rast opsega teretnog prijevoza. Prosječna godišnja 
stopa promjene od 2006. do 2011. iznosi -9,96 %. Navedeno 
povećanje u 2012. iznosilo je 17,13 % u odnosu na 2011. 
godinu. U 2007. unutarnji prijevoz zabilježio je povećanje 
opsega od 11,35 %, a nakon toga uslijedio je konstanti pad 
opsega po prosječnoj godišnjoj stopi promjene od -14,38 %. 
Godine 2012. došlo je do najvećeg pada opsega u unutarnjem 
prijevozu od 14,5 % u odnosu na 2011. godinu. 

Izvor: Državni zavod za statistiku

Tablica 4. Količine prijevoza robe u unutarnjem i međunarodnom 
prijevozu

Godina ŽP6 CP POP PUPP ZP

UP7 MP UP MP UP MP UP MP UP MP

2006. 2.959 12.436 55.881 7.959 1.273 30.150 189 1.320 1.868 3.769

2007. 2.586 13.178 57.926 8.888 1.300 31.120 163 1.305 2.076 3.572

2008. 2.617 12.234 102.457 8.355 1.176 29.592 5.676 739 1.767 3.369

2009. 2.406 9.245 85.358 7.489 793 30.578 4.975 406 1.286 2.542

2010. 1.996 10.207 67.126 7.841 797 31.151 6.558 370 1.049 2.148

2011. 2.167 9.627 66.332 8.313 777 29.571 4.773 411 1.117 2.230

2012. 2.049 9.039 57.971 7.468 776 24.860 5.338 596 955 2.612

5. Analiza stanja intermodalnog 
prijevoza u zapadnoeuropskim 
zemljema i RH

U Europi intermodalni prijevoz ima vrlo važnu ulogu u 
prometnome sustavu, jer je Europa odavno spoznala činje-
nicu da pomorski, željeznički, cestovni promet te promet 
unutarnjim plovnim putevima na tržištu moraju nastupati kao 
jedinstveni sustav, a ne biti konkurencija. Morske luke glavni 
su generatori robnih tokova a time i intermodalnog prijevo-
za, pa se kao najrazvijenije mogu spomenuti Nizozemska, 
Njemačka, Belgija, Francuska, Španjolska i Italija. 

 Rotterdam je najveća luka u Europi, a uz suvremenu me-
hanizaciju posebno se ističe po razvijenome sustavu unutar-
njih plovnih puteva te svaki tjedan oko 900 teglenica kreće iz 
Rotterdama prema raznim odredištima. Što se tiče željeznice, 
godine 2007. u promet je puštena pruga Betuwe Route koja 
Nizozemsku povezuje s njemačkom željezničkom mrežom. 
To je dvokolosiječna pruga namijenjena isključivo za teretni 
prijevoz, duga 160 km, na kojoj se ostvaruju vozne brzine od 
120 km/h te s osovinskim opterećenjem od 25 tona. Propusna 
moć je 10 vlakova u satu u svakome smjeru. 

Hamburg je najveća njemačka luka i nalazi se na rijeci 
Elbi pa je logično da je teretni prijevoz unutarnjim plovnim 
putevima jedna od njegovih najvećih prednosti. Postoje 
tri glavna lučka željeznička čvorišta koja sa 375 km pruga 
omogućuju brz i pouzdan prijevoz između terminala u Nje-
mačkoj ali i diljem Europe. Važni su i feeder servisi koji 
omogućuju oko 150 isplovljavanja i uplovljavanja brodova 
tjedno. Ulicama u Hamburgu preveze se nekoliko milijuna 
kontejnera godišnje, međutim cestovni promet koristi se 
samo na udaljenostima kraćima od 150 km.  

 Luka Genova nalazi se na području samoga grada pa 
nema velikih mogućnosti za daljnje širenje te ima sličan 
problem kao i Rijeka. Zbog toga je željeznicom povezana 
s  terminalom »Rivalta Scrivia«, koji zapravo funkcionira 
kao suha luka Genove, što znači da kontejneri koji stižu u 
Genovu mogu biti premješteni izravno s vlakom. Na taj 
način povećava se učinkovitost te rasterećuje pritisak na 
samu luku. 

 Luka Gioia Tauro nalazi se u Italiji, na Sredozemlju, 
na ruti koja povezuje Suez i Gibraltar, a to je jedan od naj-
prometnijih pomorskih koridora na svijetu. Ona u većini 
slučajeva nije luka krajnjeg odredišta, već se koristi kao 
prekrcajna luka, i to ponajprije za luke sjevernog Jadrana i 
Mediterana te druge europske i svjetske luke. 

 Opseg prometa Luke Kopar je, što se tiče kontejnerskog 
prijevoza, gotovo u konstantnome porastu te je Kopar glavna 
luka za mađarski tranzit. Za austrijsko tržište je trenutačno 
druga luka, odmah nakon Rotterdama, a preuzima i velik 
udio tranzita vezanog uz Slovačku. Uglavnom, može se reći 
da je čak oko 70 % tereta namijenjeno za tranzit.

Na sljedećem grafikonu prikazan je promet TEU jedinica 
za luke Rotterdam, Hamburg i Kopar. 

6 ŽP – željeznički promet, CP – cestovni promet, POP – pomorski i obalni 
promet, PUPP – promet unutarnjim plovnim putovima, ZP – zračni 
promet, CT – cjevovodni transport.

7 UP – unutarnji prijevoz, MP – međunarodni prijevoz

Izvor: izradio autor 

Grafikon 2. Promet TEU jedinica za luke Rotterdam, Hamburg i 
Kopar

Tijek procesa i radnji u intermodalnome prijevozu na 
primjeru uvoza neke robe iz, primjerice, neke od zemalja 
Dalekog istoka može se podijeliti na dva osnovna dijela. 
Što se tiče prvog dijela prijevoznog procesa, ako se pretpo-
stavi da brod kreće iz luke Šangaj u Kini i putuje za Rijeku 
i Rotterdam, teoretski i geografski gledano, do Rijeke je 
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plovni put dosta kraći, čak oko šest dana. Međutim, podatak o 
kraćem plovnom putu točan je i opravdan samo u teoriji, dok 
u stvarnosti stvari funkcioniraju na drugačiji način. Naime, 
brod na kojemu se nalaze kontejneri koji se prevoze prema 
Luci Rijeka ne plovi izravno iz Šangaja, već u međuvremenu 
pristaje u nekoliko luka, dok brodovi koji prevoze kontejnere 
za Rotterdam plove izravno, ili se eventualno zaustavljaju 
u jednoj ili dvije prekrcajne luke. Ako brod pristaje u više 
luka i u svakoj od njih gubi određeno vrijeme, poništava se 
ta razlika od oko šest dana putovanja i Rijeka zapravo gubi 
svoju potencijalnu prednost pred Rotterdamom i ostalim 
velikim lukama u Europi. Dodatni problem je i taj što u Luku 
Rijeka ne mogu pristati veliki brodovi matice s kapacite-
tom od 10 tisuća i više TEU jedinica, pa se u tome slučaju 
kontejneri pretovaruju u luci Gioia Tauro te ih manji feeder 
brodovi dovoze u Rijeku. Zbog toga putovanje kontejnera 
do Rijeke često traje i dulje nego do Rotterdama. Što se pak 
tiče drugog dijela prijevoznog procesa koji podrazumijeva 
lučke manipulacije teretom u odredišnoj luci te prijevoz do 
krajnjega korisnika, i tu je Hrvatska u ogromnome zaostatku 
za Europom. Na tome dijelu nastaje glavni problem. Naime, 
i kontejneri ali i ostali tereti gube dragocjeno vrijeme na ra-
znim odlagalištima i skladištima, što u razvijenim europskim 
državama dakako nije slučaj. Ako se promatra samo segment 
lučkih manipulacija, Luka Rijeka je po tome pitanju uvelike 
napredovala nabavom nove mehanizacije, pa je od srpnja 
2013. u tome segmentu u cijelosti konkurentna lukama u 
okružju, međutim to samo po sebi nije dovoljno jer i dalje 
postoji ogroman problem vezan uz loše stanje željezničke 
infrastrukture te zastarjele lokomotive i vagone koji vrlo 
često nisu adekvatni za obavljanje svih poslova. 

Na sljedećoj slici prikazana je prometno-logistička mreža 
u Beneluxu.

Na slici je prikazana mreža intermodalnih čvorišta koja su 
povezana cestovnom i željezničkom infrastrukturom, a na 
područjima gdje to dopuštaju geografske prilike i unutranjim 
plovnim putevima. To ujedno može i mora biti primjer za 

Izvor: http://www.pomorskodobro.com/images/stories/teme/strateska_promis-
ljanja/slika12.gif

Slika 2. Prometno-logistička mreža u Beneluxu

sjeverni Jadran, čiji je sastavni dio i Hrvatska, jer samo se 
na takav način može uspješno konkurirati zapadu.

6. Zaključak
Danas su mjesta proizvodnje dobara i usluga sve udaljenija 

od mjesta njihove potrošnje, a proizvodni procesi usavršeni i 
iskorišteni do te mjere da se u njima ne mogu postići dodat-
ne uštede. Jedini način da roba bude cijenom konkurentna 
jesu uštede u prijevozu koje se mogu ostvariti korišenjem 
isključivo intermodalnog prijevoza. Prometni sustav u RH 
nije pogodan za razvoj intermodalnog prijevoza jer se ra-
zvijao bez jasno definirane strategije i svaka vrsta prometa 
promatrala se zasebno, pa se tako ulagalo samo u cestovnu 
prometnu mrežu, dok su željeznica i unutarnji plovni putevi 
u velikoj mjeri zapostavljeni, a zbog svojih karakteristika 
trebali bi biti okosnica intermodalnog prijevoza. Ne postoji ni 
mreža intermodalnih terminala koji su ključne točke u tome 
sustavu. Analogno tomu Europa je odavno spoznala činje-
nicu da sve prometne grane na tržištu moraju nastupati kao 
jedinstven sustav te svaka mora dati svoj maksimum u vidu 
cijene, kapaciteta, fleksibilnosti i ekološke prihvatljivosti. 
Dok se u Hrvatskoj teret uporno prevozi cestom, u Europi 
se poduzimaju sve moguće radnje kako bi se to promijenilo 
i glavnina robe prevozila željznicom, unutarnjim plovnim 
putevima ili pak morem, tzv. morskim autocestama. U Hr-
vatskoj se posljednjih nekoliko godina pokušava potaknuti 
razvoj intermodalnog prijevoza, međutim, kako stvari trenu-
tačno stoje, nema nekih velikih i konkretnih pomaka, izuzev 
Luke Rijeka za čiji je napredak zaslužan strani koncesionar. 
Postojeći sustav teretnog prijevoza u Republici Hrvatskoj 
nije optimalan i učinkovit. Teretni prijevoz željeznicom 
nije ni približno učinkovit kako bi trebao biti jer ne postoje 
uvjeti da se iskoriste prednosti željeznice u prijevozu robe. 
Prijevoz robe unutarnjim plovnim putovima jedan je od 
najstarijih oblika prijevoza te su hrvatski plovni putovi ta-
kođer uključeni u europsku mrežu plovnih putova, ali nisu 
dovoljno iskorišteni za teretni prijevoz. Svi podatci i trendovi 
upućuju na neravnomjernu raspodjelu prometa i dominaciju 
cestovnog prometa u teretnom prijevozu na štetu drugih vrsta 
prometa (pomorski, željeznički, riječni), što nije u skladu s 
europskom politikom održiva prijevoznog sustava.
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Sažetak:

U radu je provedena statistička analiza prijevoza robe cestom, željeznicom, 
zrakom, cjevovodom i pomorskim prometom te unutarnjim plovnim putovima u 
tonama i tonskim kilometarima. Osnovni cilj ovog rada je prikazati i analizi-
rati modalnu razdiobu, čime se može pokazati i stvarno stanje intermodalnog 
prijevoza u RH. U uvodu se govori o intermodalnome prijevozu kao važnome 
čimbeniku u strategiji prometnog razvitka. Također je provedena analiza mo-
dalne razdiobe u teretnom prijevozu. U trećem poglavlju prikazana je analiza 
stanja intermodalnog prijevoza u RH. Analizirani su robni tokovi i prometni 
koridori koji prolaze kroz RH, mreža intermodalnih terminala, konkretni 
problemi (zakonodavni, organizacijski i tehničko-tehnološki) te je Hrvatska 
sa svojim prednostima i nedostacima uspoređena sa zapadnoeuropskim 
zemljama, osobito po pitanju dužine morskog puta do hrvatskih luka i luka 
na sjeveru Europe.

Summary:

ANALYSIS OF MODAL SPLIT AND THE CONDITION OF 
INTERMODAL TRANSPORT IN THE REPUBLIC OF CROATIA 

This paper contains a statistical analysis carried out with regard to trans-
port of goods by road, rail, air, pipeline, by means of maritime transport and 
inland waterways, in tonnes and tonne kilometres. The main objective of the 
paper is to demonstrate and analyze the modal split, which can also serve to 
show the real condition of intermodal transport in Croatia. Intermodal trans-
port is dealt with in the introduction as an important factor in the strategy of 
transport development. An analysis of freight modal split was also conducted. 
The third chapted shows an analysis of intermodal transport in Croatia. Goods 
fl ows and corridors which pass through Croatia were analyzed, a network of in-
termodal terminals, specifi c problems (legislative, organizational and technical 
and technological), and Croatia was compared to Western Europe according 
to its advantages and defi ciencies, especially with regard to the question of the 
length of its sea path to Croatian ports and ports in the North of Europe.
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Računalno modeliranje i 
simulacija željezničkog 
prometa na relaciji 
Savski Marof – Dugo Selo 
primjenom programskog 
alata OpenTrack

1. Uvod
Relacija Savski Marof – Dugo Selo nalazi se na medite-

ranskome koridoru TEN-T mreže (eng. Trans-European 
Transport Network – transeuropska prometna mreža), koja se 
sastoji od devet glavnih koridora, koji bi trebali predstavljati 
kralježnicu prometa u Europi. Prugama od Savskog Marofa 
do Dugog Sela voze prigradski, regionalni, daljinski i među-
narodni putnički vlakovi te teretni vlakovi u međunarodnom 
i unutarnjem prijevozu. Dnevno na toj relaciji vozi oko 
četiristo vlakova te je ona najopterećeniji dio pružne mreže 
u Republici Hrvatskoj. Pritom na kapacitet pruga na tome 
dijelu mreže bitno utječe i znatna heterogenost kategorija 
vlakova. Uzimajući to u obzir, pri planiranju voznog reda 
na tome dijelu mreže posebnu pozornost važno je obratiti 
na njegovu stabilnost. Danas u svijetu postoje razni raču-
nalni programi koji mogu poslužiti za provjeru stabilnosti 
voznog reda, a jedan od najsofisticiranijih i najzastupljenijih 
je OpenTrack. 

2. Simulacijski program OpenTrack
Simulacijski program OpenTrack razvijen je u Švicar-

skome saveznom institutu za tehnologiju u sklopu projekta 
čiji je cilj bio razviti takav računalni program koji će moći 
zadovoljiti kriterije svih korisnika, bez obzira na tehnič-
ko-tehnološke razlike pojedinih nacionalnih željezničkih 
sustava.

OpenTrack je program za izradu mikroskopskih računalnih 
modela svih vrsta željezničkih sustava uključujući i Maglev, 
tramvajske i metro sustave. Kao takav on omogućava si-
mulaciju djelovanja svih elemenata vezanih uz željezničku 
infrastrukturu, vozila i vozne redove, kao i njihov međusobni 
utjecaj. Zato je i postoji široki raspon moguće primjene tog 
programa. Težište je na projektima vezanima uz testiranje 
stabilnosti voznih redova, ocjeni pogodnosti različitih vari-

janti izgradnje željezničke infrastrukture te analizi utjecaja 
primjene pojedinih željezničkih vučnih i vučenih vozila. 
Na slici 1. prikazana je struktura simulacijskog sustava 
OpenTrack. 

Slika 1. Struktura simulacijskog sustava OpenTrack

Ulazni podaci obrađuju se u tri različita modula (modul 
za upravljanje voznim parkom, infrastrukturni modul i mo-
dula za izradu voznog reda). Ulazni podaci koje korisnik 
jednom unese u sustav pohranjuju se u posebnim bazama 
podataka, što omogućava njihovu upotrebu za više simula-
cijskih projekata. Primjerice, jednom uneseni parametri za 
modeliranje određene serije vučnog vozila pohranjuju se u 
bazu podataka te se nakon toga mogu koristiti za bilo koji 
simulacijski postupak u kojemu voze vlakovi vučeni vučnim 
vozilom te serije. To vrijedi i kod planiranja izgradnje ili 
opremanja željezničke infrastrukture, pri čemu se njezini 
postojeći parametri mogu modificirati te se svaka od pred-
loženih varijanti može testirati s obzirom na učinkovitost 
tijeka prometa. To se primjerice odnosi na ispitivanje utjecaja 
prilikom promjene strukture mreže ili ispitivanja različitih 
varijanti metoda za osiguranje prometa na otvorenoj pruzi 
ili u kolodvorskom području.

Za simulacijski postupak OpenTrack koristi ulazne po-
datke koje definira korisnik, a koji se odnose na podatke o 
uzdužnom profilu pruga, sustavu osiguranja pojedinih ko-
lodvorskih područja i otvorene pruge, vlakovima i voznom 
redu, uključujući i podatke iz tehnološkog procesa kolodvora 
kako bi se uz promet vlakova mogle simulirati i manevarske 
operacije u kolodvorima.

Nakon provedene simulacije OpenTrack omogućava 
prikazivanje izlaznih podataka u obliku tablica i dijagrama 
različitih formata koji predstavljaju uobičajeni oblik takvih 
prikaza kod različitih željeznica u svijetu. Uz to, tijekom 
simulacije omogućeni su animacija kretanja vlakova prila-
gođena dispečerskome prikazu pružne mreže te istodobno 
iscrtavanje realiziranih trasa vlakova u grafikonu voznog 
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reda. Pritom je moguće pratiti utjecaj konflikata u prometu 
na izvršenje voznog reda te na vrijeme zauzeća pojedinih 
elementa infrastrukture što, primjerice, može poslužiti u 
postupku određivanja tehničkog kapaciteta pruga. 

3. Izrada računalnog modela 
željezničkih pruga na relaciji Savski 
Marof – Dugo Selo 

Za izradu računalnog modela koriste se podaci o infra-
strukturi, voznome parku i voznome redu. Računalni model 
pruga na relaciji Savski Marof – Dugo Selo izrađen je na tri 
različite radne površine. Prva radna površina sadrži prugu 
M101 od Savskog Marofa do Zagreb Glavnog kolodvora 
(bez Zagreb Glavnog kolodvora) zajedno sa svim među-
kolodvorima. Na drugoj radnoj površini, zbog složenosti i 
velikog broja kolosijeka, izrađen je infrastrukturni model 
Zagreb Glavnog kolodvora (slika 2), dok treća radna povr-
šina sadrži prugu M102 od Zagreb Glavnog kolodvora do 
Dugog Sela (slika 3). 	

Slika 3. Izgled infrastrukture od Zagreb Glavnog kolodvora do 
Dugog Sela u OpenTracku

Slika 2. Shema Zagreb Glavnog kolodvora s nazivima glavnih 
kolosijeka

Nakon konstruiranja potpune infrastrukture potrebno je 
odrediti propisane vozne putove za vlakove. OpenTrack 
koristi tri strukture kojima se opisuje vožnja određenog 
vlaka. Prva razina predstavlja vozni put (eng. route). On 
se sastoji od minimalno dva čvorišta te počinje i završava 
kod glavnog signala (ulazni, izlazni, prostorni ili zaštitni) 
te pripada onom čvorištu kojemu je dodijeljen glavni signal 

od kojeg počinje vozni put. Prilikom izvođenja simulacije 
program određenome vlaku dodjeljuje vozni put po kojemu 
se kreće, a sljedeći vozni put rezervira za taj isti vlak, ali 
samo ako već nije rezerviran za neki drugi vlak. Nakon pro-
laska vlaka preko zadnje točke voznog puta (najčešće nakon 
glavnog signala) i nakon što je isteklo vremena razrješenja, 
on se oslobađa i može ga koristiti drugi vlak. Voznom putu 
moguće je dodijeliti i put proklizavanja vlaka.	  

Druga razina je logički skup više voznih putova (eng. 
path) koji se sastoji od jednog ili više uzastopnih voznih 
putova u jednome smjeru. Njihova uloga je pojednostavlje-
nje postupka izgradnje itinerera za vlakove (eng. Itinerary) 
koji predstavljaju najvišu razinu strukture kojima se opisuje 
vožnja vlaka odnosno cijeli put kojim prolazi vlak. Sastoji se 
od jednog ili više pathova koji ne moraju svi biti u jednome 
smjeru, pa se tako itinereri koriste i za definiranje vožnji 
unatrag. 	

Vučna vozila (eng. engines) nalaze se u posebnoj bazi 
podataka koja se naziva depo (eng. depot). U nju je moguće 
dodati neograničen broj vučnih vozila koji se kasnije mogu 
koristiti u bilo kojem modelu. Svojstva koja opisuju vučna 
vozila su naziv vučnog vozila, masa vozila, duljina vozila, 
maksimalna brzina, vučni pasoš, vrsta vuče ili sustav napa-
janja i dr. Vagoni ili vučena vozila nemaju svoju posebnu 
bazu podataka nego se pri svakom kreiranju novog vlaka 
(kompozicije) vučnom vozilu (lokomotivi) pridodaju svoj-
stva vlaka: masa vagona, duljina vagona, potrošnja energije, 
maksimalna brzina i faktor rotacijskih masa. 	

Trase se u OpenTracku nazivaju Courses, a sastoje se od 
jednog ili više itinerera, voznog reda (vremena dolaska i 
odlaska vlaka), definicije vlaka, broja ili oznake trase (svaka 
trasa mora imati svoju jedinstvenu oznaku) i vrste vlaka s 
obzirom na njegovu maksimalnu brzinu. Vozni red upisuje 

Slika 4. Izgled prozora za uređivanje voznog reda
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se za svaku trasu vlaka zasebno. Podatci koji se upisuju u 
vozni red su polazak vlaka iz kolodvora ili stajališta i dolazak 
u njega, minimalno vrijeme zadržavanja vlaka u kolodvoru 
ili stajalištu te moguća povezanost nekih vlakova, što znači 
da jedan vlak ne može krenuti iz kolodvora dok vlak s kojim 
je povezan nije stigao u kolodvor. Slika 4 prikazuje izbornik 
za uređivanje voznog reda na primjeru vlaka (trase) 746.

4. Simulacija željezničkog prometa 
na relaciji Savski Marof – Dugo Selo

Simulaciju je moguće izvoditi u bilo kojem intervalu 
u danu. Korisnik bira brzinu izvođenja simulacije koja 
može biti u realnome vremenu tijeka prometa ili ubrzana. 
Osim scenarija za zakašnjenje koji već postoje u programu 
OpenTrack, postoji mogućnost kreiranja vlastitih scenari-
ja, odnosno poremećaja u prometu kako bi pratili njihov 
utjecaj na realizaciju voznog reda. Primjer jednog scenarija 
je simulacija kvara na infrastrukturi od prostornog signala 
041 do prostornog signala 031 u duljini 2110 m na relaciji 
Zaprešić – Podsused Tvornica, što na tome dijelu pruge uvje-
tuje ograničenje maksimalne brzine na 20 km/h. Poremećaj 
utječe na većinu vlakova iz smjera Savskog Marofa odnosno 
Zaprešića zbog zaustavljanja ispred prostornog signala 041 
jer nemaju dovoljnu vremensku rezervu u intervalima slije-
đenja vlakova. Rezultati provedene simulacije pokazuju da 
u promatranome vremenskome okviru svi vlakovi kasne u 
dolasku na odredište od tri do sedam minuta. Simulacija je 
provedena u vremenskom okviru koji obuhvaća razdoblje 
vršnoga prometnog opterećenja od 6.00 do 8.00 sati. Gra-
fikon voznog reda s blokovnim zauzećima trasa vlakova u 
smjeru Zagreb Glavnog kolodvora koji prikazuju stvarno 
zauzeće infrastrukture nakon simuliranoga kvara na infra-
strukturi prikazan je na slici 5. 

OpenTrack nudi mogućnost izrade različitih dijagrama i 
grafikona kretanja vlakova. Primjeri takvih dijagrama pri-
kazani su na slikama 6 i 7. Na slici 6 prikazan je dijagram 
kretanja vlaka 8012, odnosno brzina vlaka u odnosu na 
prijeđeni put. Na slici 7 prikazana je potrošnja vlaka 8012 
u megadžulima (MJ) u donosu na prijeđeni put. 

Slika 5. Grafikon voznog reda s blokovnim zauzećima nakon 
simulacije kvara infrastrukture

5. Zaključak
Željeznički promet ima veliku važnost u masovnome 

prijevozu tereta, ali i putnika, osobito u sklopu prijevozne 
usluge koju nudi sustav željezničkoga gradsko-prigradskog 
prijevoza. Suvremeni zahtjevi u pogledu uspješne realiza-
cije prijevoznih usluga koji se postavljaju pred željezničke 
operatore također su izazov upraviteljima željezničke infra-
strukture, čiji je cilj ostvariti što veći stupanj iskoristivosti 
prometne infrastrukture uz istodobno sprečavanje odstupanja 
pri provedbi planiranoga voznog reda. S obzirom na to, a u 
cilju unapređenja postupka planiranja i izrade voznog reda, 
u novije se vrijeme sve češće koriste različiti specijalizirani 
računalni programi. Jedan od takvih programa je i Open-
Track, koji je u ovome slučaju korišten za izradu računalnog 
modela pruga na relaciji Savski Marof – Dugo Selo. Primjena 
tog programa omogućava i analizu stabilnosti postojećega 
voznog reda te simulacije različitih poremećaja u prometu 
koje služe da se u fazi projektiranja voznog reda poveća 
njegova otpornost na takve poremećaje. 
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Sažetak

OpenTrack je željeznički simulacijski program razvijen u Zavodu za pro-
metno planiranje i sustave Švicarskog saveznog instituta za tehnologiju (ETH 
IVT). On služi za izradu mikroskopskih modela željezničkih sustava koji služe 
za simulaciju prometa, a temelji se na korisnički defi niranim bazama podataka 
o željezničkoj infrastrukturi, vlakovima i voznome redu. OpenTrack djeluje kao 
željeznički laboratorij koji, primjerice, omogućava defi niranje različitih uzroka 
poremećaja u voznome redu ili zatvora pruge kako bi se provela evaluacija 
alternativnih scenarija tijeka prometa. Njegova najvažnija primjena odnosi 
se na evaluaciju i testiranje planova za gradnju infrastrukture i projekata 
voznog reda u cilju njihove optimizacije. U ovome radu prikazana je primjena 
programa OpenTrack za simulaciju željezničkog prometa na relaciji Savski 
Marof – Dugo Selo.

SummARy

OpenTrack is a railway simulation program developed at the Swiss Federal 
Institute of Technology’s Institute for Transportation Planning and Systems 
(ETH IVT). It is used for creation of microscopic models of railway systems 
that simulates rail operations based on user defi ned train, infrastructure, 
and timetable databases. OpenTrack functions as a railroad laboratory, by, 
for example, allowing users to defi ne incidents or take infrastructure out of 
service to evaluate alternative scenarios. Its main uses have been to evaluate 
and test infrastructure plans and operating schedules to optimize network 
and timetable design. This paper shows an application of program Opentrack 
for the simulation of railway operations on railway lines from Savski Marof 
to Dugo Selo.
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mr. sc. Ljiljana Pintarić, dipl. ing. prom.

OSNOVNE kARAkTERISTIkE 
TRŽIŠTA ŽELJEZNIČkOGA 
GRaDSKO – PRIGRADSkOG 
PUTNIČkOG PRIJEVOZA 
(GPPP-a)

1. Uvod
Gospodarski razvijene zemlje odavno su shvatile da su 

zbog nedostatka prostora i ekološkog onečišćenja primo-
rane razvijati i unapređivati javni gradski i putnički prije-
voz, koji se sukladno općem tehnološkom napretku mora 
reorganizirati i prilagoditi novim uvjetima. Jedan od oblika 
reorganizacije i modernizacije, već primijenjen u svijetu, 
jest objedinjavanje, odnosno integracija različitih sustava i 
oblika javnog prijevoza, čime se višestruko povećava razina 
njegove kvalitete, koja je ponajprije vidljiva kroz skraćenje 
prosječnog vremena putovanja, smanjenje prosječnog broja 
presjedanja, povećanje brzine putovanja, racionalnije kori-
štenje energije, smanjenje onečišćenja okoliša, bolju iskori-
štenost prometnih površina i dr. Analogno povećanju razine 
kvalitete putovanja povećao bi se broj putnika u vozilima 
javnoga gradskog prijevoza, čime bi se rasteretio cjelokupan 
promet u gradovima. Iako za pozitivne učinke treba mnogo 
truda i financijskih ulaganja u duljem razdoblju, stanje u 
prometu svih većih gradova mora biti opravdan razlog da se 
što prije pristupi sustavnome rješavanju prometnih problema 
u gradovima.

Gradsko-prigradski prijevoz jedan je od najvažnijih obli-
ka masovnog prijevoza putnika u gradskom i prigradskom 
području uz prihvatljive cijene prijevoza za sve socijalne 
strukture potencijalnih korisnika prijevoza te maksimalnu 
povezanost s lokalnim gradskim prijevoznicima drugih 
prometnih grana.

S obzirom na prijevozni učinak i razvoj prometa u Zagrebu 
i okolici, željezničkom GPPP-u pripada osobito važno mjesto 
u javnome gradskom prijevozu. Visok stupanj moderniza-
cije željezničkog GPPP-a u gospodarski najrazvijenijim 
zemljama svijeta obilježen je stvaranjem novih integrira-
nih prijevoznih sustava i tarifno-prijevozničkih zajednica. 
Opremljenost pratećom infrastrukturom i udobnost vlakova 
odgovaraju potrebama i načinu življenja modernog čovjeka, 
a sve veća potražnja za željezničkim prijevozom unutar 
rastućih aglomeracija dokazuje da se željeznica ponovno 
afirmira kao konkurentno prometno sredstvo u prijevozu 
dnevnih migranata. 

Integriranje željeznice u sustav javnoga gradskog i pri-
gradskog prijevoza unutar zagrebačke urbane regije primjer 
je uspješne revitalizacije željezničkog prometa u gradu i 
njemu gravitirajućem području. Uvođenjem željeznice u 
javni gradski prijevoz grada Zagreba utjecalo se na porast 
broja putnika željeznicom te na znatno rasterećenje ostalih 
vrsta gradskog prijevoza. Krajnji cilj modernizirane grad-
sko-prigradske željeznice jest interakcija s ostalim vrstama 
javnog prijevoza i ostvarivanje integriranoga javnog grad-
skog prijevoza.

Željeznica vrlo uspješno sudjeluje u rješavanju potreba 
javnog prijevoza velikog broja europskih gradova, čije 
komparativne prednosti u odnosu na ostale oblike prometnih 
sustava dolaze do velikog izražaja. Prema europskoj praksi, 
u troškovima integriranoga putničkog prijevoza gradovi, 
općine, županije, odnosno države, sudjeluju s oko 60 % (od 
32 do 70 %), a željeznički prijevoznik s oko 40 % (prosjek 
njemačkih, francuskih, belgijskih i čeških gradova i okolnih 
županija).

Participacija lokalnih ili državnih uprava u troškovima 
europskih željeznica ipak je višestruko isplativa jer se na taj 
način dobiva brži i učinkovitiji prijevoz, štedi se na ulaga-
njima u nove prometnice, garaže i parkirališta, općenito se 
štedi na prostoru, a neizmjerno velike društvene koristi su 
zaštita okoliša i zdraviji život kao i ušteda energije.

2. Obilježja hrvatskog tržišta 
željezničkog GPPP-a 

Republika Hrvatska ima vrlo povoljan geoprometni polo-
žaj. Prometni sustav pridonosi razvoju i jačanju gospodar-
skog rasta, društvenih, političkih i trgovačkih veza. Pojačana 
urbanizacija, dnevna migracija te razvijen proces regionalne 
integracije pojačali su potrebu za strukturnim promjenama 
nacionalnih prometnih sustava. 

Budući da kretanja na tržištu rada u velikoj mjeri ovise o 
kretanjima u gospodarstvu, zaustavljanje negativnog trenda 
na tržištu rada ovisit će o pojavi znatnijega gospodarskog 
oporavka odnosno o pojavi pozitivne stope rasta proizvodnje. 
Budući da su strategijom Europa 2020. definirani glavni 
ciljevi provedbe politike zapošljavanja, čije je težište na 
povećanju stope zaposlenosti na 75 %, smatramo da će se 
znatno povećati i broj zaposlenih koji migriraju dnevno.   

Zasićenost cestovnih prometnica i povećana mobilnost 
ljudi, koja proizlazi iz potreba za svakodnevnom migracijom 
radi zadovoljavanja poslovnih i obrazovnih potreba, ponovo 
će istaknuti prednosti željezničkog prometa. 

Posljednjih godina u Hrvatskoj raste svijest o potrebi 
preusmjeravanja putničkog prijevoza na javna prijevozna 
sredstva, i to ne samo zbog mogućnosti masovnog prijevoza 
putnika već i zbog niza poteškoća koje u velikim urbanim 
sredinama uzrokuje visoki stupanj motorizacije, a koji 



STRUČNI I ZNANSTVENI 
RADOVI

22

osim prometne zagušenosti dovodi i do velikih ekoloških 
problema. 

Javni putnički prijevoz gotovo je nezamisliv bez aktivnog 
sudjelovanja željezničkoga gradsko-prigradskog podsustava 
kao ekološki prihvatljivog prijevoza, energetski štedljivog, 
konkurentnog, brzog i sigurnog sustava usmjerenog na potre-
be putnika. Svojim prijevoznim mogućnostima, koje prido-
nose rasterećenju cestovnog prometa, smanjenju prometnih 
gužvi i svih drugih negativnih posljedica koje sa sobom 
nosi individualni prijevoz, zauzima mjesto najpovoljnijeg 
prijevoznika, ali i najvećeg čuvara prirode. 

 U najvećim gradovima na teritoriju Republike Hrvatske, 
u kojima postojeća željeznička mreža prolazi kroz veći broj 
gradskih naselja, postoje mogućnosti njezina većeg uključi-
vanje u gradski i prigradski javni prijevoz. To se ponajprije 
odnosi na Zagreb, Split, Rijeku, Osijek i Varaždin, gdje 
postoji dosta razvijena mreža željezničkih pruga. Povećanje 
uloge željeznice u gradsko-prigradskome prijevozu nave-
denih gradova zahtijeva velika ulaganja u kojima bi trebali 
sudjelovati i gradovi i županije. Zato razvoj i budućnost 
gradsko-prigradske željeznice može i treba omogućiti uz 
potporu cjelokupne društvene i gospodarske javnosti. Uz sve 
navedene prednosti okosnica prometnog sustava trebala bi 
biti željeznica, pa zato razvoj sustava masovnoga linijskog 
prijevoza postaje imperativ u većim gradovima. 

Zagreb, Rijeka, Split, Osijek i Varaždin velika su središta 
s velikom ponudom radnih mjesta te obrazovnih i kulturnih 
institucija koja privlače stanovništvo iz bliže i dalje okolice. 
Zato je izraženo unutargradsko migriranje. 

Iako bi željeznički GPPP trebao obuhvaćati sva veća 
gradska središta Hrvatske, on u klasičnome organizacijskom 
smislu postoji samo u Zagrebu i manjim dijelom u Splitu 
(relacija Kaštel Stari – Split i obratno). Složenost organi-
ziranja i uvođenja gradsko-prigradskih vlakova u ostala 
makroregionalna središta razlog je što oni još uvijek nisu 
zaživjeli na području ostalih prijevoznih tržišta RH. 

Jedna od najvažnijih smjernica za poboljšanje sustava 
koji bi bio usmjeren na učinkovitije korištenje željeznice u 
GPPP-u bila bi uvođenje jedinstvenoga tarifnog sustava i 
zajedničke prijevozne karte u javnome gradskom i prigrad-
skom prijevozu. Sklapanje ugovora o subvenciji prijevoza s 
prethodno navedenim većim gradskim središtima omogućilo 
bi povećanje broja putnika, bolje financijske učinke te bolju 
kvalitetu usluga.

Unapređenje prijevozničke ponude, odnosno kvalitete 
putničkog prijevoza, omogućit će se integriranom ponudom 
raznih prijevoznika i prijevozničkih sustava preko zajedničke 
tarife u jedinstvenu prijevozničku ponudu.

2.1 . Obilježje zagrebačkog tržišta 
željezničkog GPPP-a

Grad Zagreb je društveno, gospodarsko, kulturno i promet-
no središte Republike Hrvatske s oko 792.875 stanovnika. 
Okružen je Zagrebačkom županijom i Krapinsko-zagorskom 
županijom sa sjeverne strane. Grad Zagreb i okolne župa-
nije imaju ukupno 1.243.581 stanovnika ili približno 29 % 
stanovništva Republike Hrvatske.

U skladu sa svojom veličinom, Zagreb se ističe vrlo hetero-
genom strukturom različitih resursa odnosno bogatom ponu-
dom kulturnih, sportsko-rekreacijskih i poslovnih sadržaja. 
Ističe se velikom važnošću u međunarodnom trgovinskom 
i poslovnom svijetu te kao prometno središte cestovnog, 
željezničkog i zračnog prometa. S međunarodnim i unutar-
njim zračnim prometom Zagreb je spojen preko zračne luke 
Pleso, koja se nalazi u blizini Velike Gorice.

Gravitacijsko područje Zagreba ishodište je svakodnevnih 
putovanja radi poslovnih, obrazovnih ili drugih potreba, što 
uvjetuje da se u Zagreb  slijevaju važni prometni smjerovi te 
učestali lokalni i gradsko-prigradski putnički prijevoz. 

Broj motornih vozila u Zagrebu raste te se od 2002. do 
2012. broj registriranih motornih vozila povećao za osam 
posto, odnosno sa 317.090 na 342.345 motornih vozila, što 
znači da taj porast u prosjeku iznosi oko 2526 vozila godiš-
nje. Kada se tomu pridoda veliki broj automobila čiji vlasnici 
putuju iz Zagrebačke županije i susjednih županija na posao 
u Zagreb, dobiva se podatak da u Zagrebu svakodnevno 
vozi oko 500.000 vozila. Svakodnevni promet velikog broja 
vozila stvara poteškoće u cestovnome prometu te promet u 
gradu treba preusmjeriti na javna prijevozna sredstva. Budući 
da su zagrebačke cestovne prometnice zagušene, promet 
teče usporeno, a u vršnim razdobljima dolazi i do zastoja. 
Zato za Zagreb, i njemu gravitirajuće prigradsko područje, 
kvalitetan iskorak u razvoju sustava masovnoga linijskog 
putničkog prijevoza postaje gotovo imperativ. Sve je veća 
potreba i za razvojem intermodalnih putničkih terminala 
kako bi se spriječila prometna zagušenja, koja uzrokuje sve 
veći broj osobnih automobila.  

Zagrebački javni prijevoz obuhvaća prijevoz tramvajem, 
autobusom i vlakom. U pružanju usluga masovnoga javnog 
prijevoza sudjeluju HŽ Putnički prijevoz i Podružnica ZET 
kao dio Zagrebačkog holdinga. Društva surađuju u pružanju 
usluga javnoga gradskog prijevoza na temelju karte ZET-
HŽPP od 1992. godine. Taj oblik suradnje prva je faza u 
razvoju tarifne unije i na temelju tog modela tarifnu uniju 
treba ostvariti i u ostalim većim hrvatskim središtima u ko-
jima bi se procijenilo da bi uvođenje gradsko-prigradskog 
željezničkog prijevoza bilo društveno korisno.
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U tablici 1 prikazani su učinci prijevoznih prometnih 
podsustava na području Grada Zagreba.

2012.
Gradski prijevoz
- tramvaj – broj prevezenih putnika 167.555.000
- autobus – broj prevezenih putnika 77.077.000
- željeznica – broj prevezenih putnika 9.238.922

Broj taksi vozila 1435

Broj registriranih vozila na motorni pogon 342.345
od toga:
- osobnih automobila 286.742
- teretnih i radnih vozila 29.327
- motocikala 8100

Zračni promet – broj otpremljenih i prispjelih 
putnika 2.342.309

Tablica 1. Prijevoz u Gradu Zagrebu u 2012. godini

Modalna raspodjela prijevoznih učinaka u Zagrebu 
pokazuje da se tramvajskim prijevozom koristi oko 66 % 
putnika, autobusnim prijevozom oko 30 %, a željezničkim 
GPPP-om nešto više od 3,6 % građana koji koriste javni 
putnički prijevoz.

Autobusni prijevoz Podružnice ZET organiziran je na po-
dručju Zagreba, Velike Gorice i Zaprešića te općina Bistra, 
Luka, Stupnik i Klinča Sela. Cjelokupni autobusni prijevoz 
obuhvaća 129 dnevnih linija i četiri noćne. ZET-ova mreža 
obuhvaća 2103 autobusna stajališta, od kojih je njih 1614 
na području Grada Zagreba. Radnim danom u razdoblju 
vršnih opterećenja u prometu je 279 autobusa, subotom 186, 
a nedjeljom i blagdanom 120 autobusa. 

Vozni park sastoji se od  vozila robnih marki MAN, 
Marbus, Mercedes  Benz i  Iveco-Irisbus. Nova su  vozila 
uglavnom niskopodna te je javni gradski prijevoz prilagođen 
starijim putnicima i putnicima s posebnim potrebama. Tije-
kom 2008. i 2009.  nabavljeno je 214 niskopodnih autobusa, 
od kojih 60 vozi na stlačeni zemni plin. Početkom 2010. 
niskopodni autobusi činili su 83 % ukupnog broja autobusa 
u ZET-ovu voznom parku.

Ukupna građevinska dužina tramvajske pruge u Gradu Za-
grebu iznosi 116,3 km. Na tramvajskoj mreži je ukupno 256 
stajališta te je prosječni međustajališni razmak 454 m. ZET 
kao prijevoznik pruža prijevozne usluge u Gradu Zagrebu 
sa 179 tramvajskih motornih vagona i 26 prikolica.

Integriranje željeznice u sustav javnog GPPP-a unutar 
zagrebačke urbane regije primjer je uspješne revitalizacije 
željezničkog prometa u gradu, a time i aktiviranja njego-
ve uloge u preobrazbi organizacije prostorne strukture 
Zagreba.

U željezničkome prometu RH Zagreb ima vrlo važnu ulogu 
jer se nalazi na raskrižju četiriju željezničkih magistralnih 
pravaca. Prema sjeveru povezan je s Varaždinom i Kopriv-
nicom te zemljama srednje i istočne Europe, prema istoku 
sa zemljama jugoistočne Europe, prema jugu s jadranskom 
obalom, a prema zapadu s Ljubljanom i zapadnoeuropskim 
zemljama. 

Izvor: HŽ Infrastruktura d.o.o., 2013.

Slika 1. Zagrebačko čvorište s prilaznim prugama

Željeznički gradski prijevoz na području Grada Zagreba 
obavlja se na 58 km elektrificirane željezničke pruge. Na 
tome području nalazi se 17 službenih mjesta, što znači da 
se u prosjeku na svaka 3,4 km pruge nalazi jedno stajalište. 
U željezničkome sustavu GPPP-a Grad Zagreb omeđen je 
stajalištima Podsused, Sesvetski Kraljevec, Odra i Mavračići 
(sva uključivo).

Željeznička infrastruktura na području Grada Zagreba 
relativno je dobro ukomponirana u strukturu grada. Glavne 
prometne linije prolaze kroz njegov središnji dio te omo-
gućuju dobru povezanost zapadnog i istočnog dijela. To se 
osobito odnosi na dionicu Savski Marof – Dugo Selo na kojoj 
teče najintenzivniji gradski i prigradski prijevoz.

Kada je u pitanju razvoj željezničkoga gradsko-prigrad-
skog sustava u posljednjih 20 godina, veliku prekretnicu 
predstavljaju dva elementa – primjena zajedničke tarifne 
unije između HŽ-a i ZET-a, odnosno uvođenje zajedničke 
karte, te izgradnja novih stajališta i rekonstrukcija postojećih 
u zoni obuhvata gradsko-prigradskog prijevoza. U tome 
razdoblju intenzitet vlakova i broj putnika su se redovito po-
većavali, što je dovelo i do stalnog povećanja broja vlakova 
i povećanja kapaciteta u njima. Iako se prilikom organizacije 
GPPP-a suočava s nedovoljnim brojem garnitura neodgo-
varajućega kapaciteta i starosti te s ograničenim tehničkim 
karakteristikama pruge, voznim redom GPPP-a ostvaruje se 
visoka frekvencija vožnji na linijama gradske željeznice. 
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Na području Grada Zagreba na relaciji Zagreb Glavni 
kolodvor (GK) – Dugo Selo i obratno vozi 76 prigradskih 
vlakova, a na relaciji Zagreb GK – Zaprešić – Savski Marof 
(Harmica) i obratno 86 prigradskih vlakova. Za navedeni 
opseg prijevoza angažirano je 10 elektromotornih garnitura. 
Vlakovi koji voze u sklopu lokalnoga putničkog prijevoza 
u smjeru Jastrebarskog, Velike Gorice, Zaboka, Karlovca, 
Novske i Koprivnice te obratno predviđeni su za rasterećenje 
prigradskog, ali i gradskog prijevoza (164 ostala vlaka). Zato 
na području Grada Zagreba dnevno vozi 326 gradsko-pri-
gradskih vlakova (zajedno s lokalnim) koji stižu u Zagreb 
GK i kreću iz njega. 

U vršnome razdoblju od 6.00 do 9.00 sati na relaciji Se-
svetski Kraljevec – Zagreb GK i obratno vlakovi u prosjeku 
slijede svakih 10 minuta, a na relaciji Podsused – Zagreb GK 
i obratno svakih 12 minuta. Prema Odri (Sisku) i Mavračići-
ma (Karlovcu) vlakovi u jutarnjem i popodnevnom vršnom 
opterećenju voze svakih 60 minuta (jednokolosiječna pruga 
i manja frekvencija putnika).

Za sada GPPP u Zagrebu pruža uslugu s relativno zastarje-
lim kanalima prodaje, a nedostaje i kvalitetnija i bolja usluga 
obavješćivanja putnika.

U zadnjih nekoliko godina u suradnji s Gradom Zagrebom 
modernizirana su  stajališta Čulinec, Vrapče i Gajnice. Ona 
su opremljena dizalima koja su namijenjena za olakšavanje 
pristupa peronu osobama s posebnim potrebama te je sagra-
đena površina za parkiranje osobnih automobila i bicikala. 
Međutim, iako su modernizirana, u navedenim stajalištima 
nije omogućeno obavješćivanje putnika o dolasku ili odlasku 
vlakova te o njihovu eventualnom kašnjenju. Takav sustav 
potrebno je ugraditi kako bi se korisnicima GPPP-a mogla 
ponuditi kompletna usluga.

Vozni park ne udovoljava potrebama korisnika GPPP-a (po 
kvaliteti i po količini). Kvaliteta voznog parka problematič-
na je zbog njegove starosti, a posljedica je relativno visoki 
stupanj imobilizacije. Posljedica toga je nestabilni planirani 
vozni red, što se očituje u povremenim odstupanjima od 
vremena predviđenih voznim redom.

Osnovu voznog parka u zagrebačkome željezničkom 
GPPP-u čini 10 elektromotornih vozila (EMV) serije 6111 
mađarske proizvodnje. Vrlo su stari, a njihova opremljenost 
i interijer su takvi da se ni većim investicijskim ulaganjima 
putnički prijevoz ne može bitno unaprijediti. U prosjeku su 
stariji od 33 godine te ih karakterizira pogonska nepouzda-
nost, osobito u zimskim uvjetima, zbog čega se ne koristi 
mogućnost povezivanja više garnitura. Imaju relativno niska 
ubrzanja te ulazna vrata koja nisu dovoljno široka.

Da bi se gradsko-prigradski prijevoz mogao uvesti kvali-
tetno i da bi se u sljedećim fazama mogao razviti sustav koji 
može pružiti kvalitetnu uslugu i prevesti veći broj putnika, 
HŽ Putnički prijevoz ugovorio je nabavu 44 nova motorna 
vlaka, među kojima je 16 vlakova za potrebe GPPP-a. Od 

novih vlakova očekuje se visok stupanj pouzdanosti, dok će 
konstrukcija, dizajn i vozna svojstva novih motornih vlakova 
omogućiti vrhunsku udobnost vožnje na zadovoljstvo kori-
snika usluga i radnika HŽ Putničkog prijevoza.

Od 5. rujna 2011. na relaciji Dugo Selo – Zagreb GK 
– Savski Marof (Harmica) i obratno vozi prototip gradsko-
prigradskoga elektromotornog vlaka. Prototip elektromotor-
noga niskopodnog vlaka za GPPP razvijen je i sagrađen na 
temelju suradnje HŽ Putničkog prijevoza, TŽV-a »Gredelj«, 
Končar Električnih vozila i Grada Zagreba te brojnih pro-
izvodnih poduzeća i obrtnika iz cijele Hrvatske. Riječ je o 
vrhunskome vozilu suvremene koncepcije i kapaciteta oko 
500 mjesta. Sva tehnička rješenja primijenjena u njegovoj 
izgradnji rezultat su razvoja domaće industrije, a vlak je 
veliki iskorak u kvaliteti prijevoznih sredstava HŽ Putničkog 
prijevoza. 

Prototip niskopodnoga elektromotornog vlaka za grad-
sko-prigradski prijevoz dug je 75 m i može postići najveću 
voznu brzinu od 160 km/h. Kapacitet vlaka jest 189 sjedećih 
mjesta i 271 stajaćih, a dvostruka široka vrata omogućuju 
brzi ulazak i izlazak većeg broja putnika. Dio prostora opre-
mljen je vješalicama za bicikle, kopčama kojima se bočno 
postavljeni bicikli osiguravaju tijekom vožnje te ugrađenim 
preklopnim sjedalima. Predviđeno je mjesto za prijevoz od 
tri do pet bicikala i jednih invalidskih kolica. Vlak ima va-
kumski zahod prilagođen osobama s posebnim potrebama. 
Na po jednim vratima sa svake strane vlaka ugrađena je 
poluautomatska rampa za ulazak i izlazak osoba u inva-
lidskim kolicima. Prostor se zagrijava podnim grijačima i 
toplim zrakom iz klimatiziranih uređaja koji su montirani 
na krovu, a koji tijekom visokih vanjskih temperatura zraka 
rashlađuju putnički prostor.

Tijekom putovanja putnici sve potrebne obavijesti dobi-
vaju putem modernog sustava informiranja. Zaustavljanje 
u službenim mjestima najavljuje se automatski preko GPS-
uređaja i poruka na displejima te putem razglasa. Čitav 
prostor za putnike je pod videonadzorom.

Izvor: HŽ Putnički prijevoz d.o.o., 2011. 

Slika 2. Novi elektromotorni gradsko-prigradski vlak
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Nabavom takvih vlakova kvaliteta i kapacitet vlakova u 
zoni GPPP-a će se znatno poboljšati. Uz sve ostale prednosti 
tog vlaka, riječ je o iskoraku i drugačijem pristupu putniku. 
Na temelju toga očekuje se i bitan pomak u povećanju broja 
korisnika te vrste prijevoza.

2.1.1. Tarifno područje GPPP-a
Cijene prijevoznih karata, dodataka i doplata željezničkih 

usluga propisane su Tarifom 101 – Tarifa za prijevoz put-
nika u domaćem prometu i Tarifom 103 – Cijene.  Cijene 
su stupnjevane prema kilometarskoj udaljenosti, pri čemu 
se uglavnom povećavaju linearno. S obzirom na strukturu 
putnika i tarifnu udaljenost, primjeri cijena mjesečnih i 
godišnjih karata prikazani su u tablici 2.

za tarifnu udaljenost 
6-10 km

za tarifnu udaljenost 
11-15 km

mjesečna godišnja mjesečna godišnja

opća 267,00 kn 2.563,20 kn 320,00 kn 3.072,00 kn

učenička, studentska, 
umirovljenička, 

invalidska
185,70 kn 1.782,72 kn 222,00 kn 2.131,20 kn

Izvor: Tarifa HŽ Putničkog prijevoza

Tablica 2. Cijene mjesečnih i godišnjih karata u sustavu HŽPP-a 
prema tarifnim udaljenostima

Prijevozne karte mogu biti jednosmjerne, povratne te 
pretplatne za određeni period (mjesečne, višemjesečne ili 
godišnje). Ako se kupi pretplatna karta za tri mjeseca, odo-
brava se popust od 5 %, za šest mjeseci popust iznosi 10 %, 
a za godinu dana 20 %. Isto tako, Tarifa HŽPP-a predviđa 
određene povlastice za socio-demografske skupine koje se 
dijele na zakonske, zakonsko-komercijalne i komercijalne. 
Zakonske povlastice namijenjene su invalidima, vojnim i 
civilnim ratnim invalidima, kao i za njihovim pratiteljima. 
Zakonsko-komercijalne povlastice namijenjene su učenicima 
i redovitim studentima, dok se komercijalne povlastice ko-
riste za dvosmjerna putovanja, skupna putovanja, putovanja 
novinara, umirovljenika i starijih osoba, putovanja mladih, 
mjesečne karte za radnike i sl. 

Sustav integriranoga javnog gradskog prijevoza u Zagrebu 
postoji od 1992. kroz projekt zajedničke prijevozne karte 
ZET-HŽPP koji je reguliran ugovorom između Grada Zagre-
ba, Podružnice ZET i HŽ Putničkog prijevoza. Grad Zagreb 
plaćao je ugovorom određenu financijsku potporu želje-
zničkome gradskom putničkom prijevozu, tj. prevozninu za 
ostvareni broj prevezenih putnika. Ugovorom je definirana 
cijena i stvoren zajednički tarifni sustav na području Grada 
Zagreba, a na temelju kojega je korisnicima omogućeno 
korištenje više prijevoznih sredstava jednom kartom (vlak, 
autobus, tramvaj i uspinjača). Prihod ostvaren od prodaje 
zajedničkih karata ZET-HŽPP zadržavala je Podružnica 

ZET, dok je Grad Zagreb plaćao financijsku potporu HŽ 
Putničkom prijevozu u JGPP-u za uslugu prijevoza koju je 
obavio željeznički prijevoznik. Intenzitet gradsko-prigrad-
skih vlakova redovito se povećavao u cilju postizanja što 
bolje ponude u gradsko-prigradskom putničkom prijevozu. 
No, unatoč očekivanjima da će se taj model nastaviti razvijati 
te da će se u taj sustav uključiti Zagrebačka i Krapinsko-za-
gorska županija sa svojim prijevoznicima, u 2011. odnosi 
su pogoršani na štetu putnika i željezničkog prijevoznika. 
Grad Zagreb više nije subvencionirao prijevoz putnika sa 
zajedničkim kartama ZET-HŽPP, već samo onih putnika sa 
ZET-ovim kartama, što je dovelo do velikih poteškoća.

S obzirom na financijske poteškoće Grada Zagreba, od 1. 
siječnja 2011. Grad više ne subvencionira prijevoz radnika, 
a primjenom Odluke o socijalnoj skrbi Grada Zagreba od 
1. srpnja 2011. dio dotadašnjih korisnika besplatnih pokaza 
ZET-HŽPP više nije ostvarivao pravo na besplatan prijevoz, 
što je rezultiralo smanjenjem broja putnika u GPP-u. Da bi 
zadržali zajednički tarifni model i nastavili uspješno ostva-
rivati integrirani GPP Grada Zagreba, HŽ Putnički prijevoz 
i Podružnica ZET uveli su zajedničke pokazne karte ZET-
HŽPP po cijenama temeljenima na tržišnoj osnovi.  

U daljnjem rješavanju načina financiranja zajedničkog 
GPPP-a Grada Zagreba, promijenjen je način izračuna sub-
vencije HŽ Putničkog prijevoza, i to na način da u strukturi 
cijene radničkog, učeničkog, studentskog i umirovljeničkog 
pokaza Podružnica ZET i HŽ Putnički prijevoz svaki mjesec 
dijele ostvareni prihod prema ugovorenome udjelu od broja 
prodanih karata.

Od 1. siječnja 2012. Grad Zagreb ukinuo je svim dotadaš-
njim korisnicima besplatnog prijevoza pravo na korištenje 
željezničkog prijevoza te se od tada putnici s besplatnim 
pokaznim kartama ZET-HŽPP besplatno mogu prevoziti 
samo u ZET-u. 

Zbog izostanka subvencije poskupile su zajedničke po-
kazne karte ZET-HŽPP (cijena mjesečnog općeg pokaza 
ZET-HŽPP je s 319 kn povećana na 573 kn, a potom na 
609 kn, dok je cijena mjesečnih učeničkih, studentskih, 
umirovljeničkih pokaza ZET-HŽPP povećana s 91 kn na 
284 kn, a potom na 309 kn). Rezultat poskupljenja bio je 
orijentacija putnika na jednu vrstu prijevoza – ili na ZET ili 
na željeznicu, što je u suprotnosti sa sustavom integrirano-
ga javnog gradskog prijevoza i čime je u pitanje dovedeno 
njegovo funkcioniranje.

 Zbog gospodarske situacije smanjena je platežna sposob-
nost građana kojima je navedeno povećanje cijena dodatno 
financijsko opterećenje. U cilju povećanja razine atraktivno-
sti prometne ponude JPP-a Grad Zagreb trebao bi ga uključiti 
u financijsku potporu formiranja cijene opće pokazne karte 
ZET-HŽPP na temelju uobičajene prakse većine europskih 
metropola u kojima je JGP okosnica funkcioniranja GPP-a. 
Također, u cilju razvoja ekološke svijesti gradsko-prigrad-
skih putnika kao i poticanja ponude integriranoga javnog 
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prijevoza potrebno je svim učenicima i studentima koji imaju 
pravo na besplatan prijevoz, sukladno Odluci o socijalnoj 
skrbi Grada Zagreba, osim korištenja prijevoznih sredstava 
ZET-a, odobriti ispostavljanje besplatne karte ZET-HŽPP 
kako bi mogli koristiti i usluge željezničkog prijevoza. Za 
te prijevozne karte Grad Zagreb bi željezničkom prijevo-
zniku participirao iznos po utvrđenoj cijeni pokaznih karata 
ZET-HŽPP za učenike i studente. Na taj način poticao bi se 
trend rasta svijesti mlađe populacije o učinkovitosti javnog 
prijevoza.

Na temelju sklopljenog ugovora Podružnica ZET prodaje 
pretplatne karte ZET-HŽPP na svojim prodajnim mjestima, a 
HŽ Putnički prijevoz svaki mjesec dobiva ugovoreni udio od 
broja prodanih karata. Na temelju te pokazne karte moguće je 
koristiti usluge prijevoza ZET-a i HŽPP-a na području unutar 
administrativnih granica Grada Zagreba (na relacijama od 
Podsuseda do Sesvetskog Kraljevca, Mavračića te Odre).

mjesečne
ZET-HŽPP karte

godišnje 
ZET-HŽPP karte

Opće 609,00 kn 6.708,00 kn
(559,00 kn mjesečno) 

Učenici osnovnih škola 279,00 kn (249,00 kn mjesečno)
Učenici srednjih škola, 
studenti, umirovljenici i 

socijalna kategorija
309,00 kn (277,00 kn mjesečno)

Tablica 3: Cijene mjesečnih i godišnjih karata u zajedničkom 
sustavu ZET-HŽPP

Slika 3. Zone u kojima vrijede karte ZET-HŽPP i željezničke 
priključne karte

Pored navedenih karata, na području Zagrebačke županije 
koriste se željezničke mjesečne i godišnje priključne zonske 
karte koje se mogu kupiti isključivo uz pokaznu kartu ZET-
HŽPP, i to po zonama (I. i II. zona). Priključne karte vrijede 
za relacije izvan administrativnih granica Grada Zagreba i 
prodaju se na HŽPP-ovim službenim mjestima. 

I. zona:

a) 	Sesvetski Kraljevec – Dugo Selo – Ostrna
b)	Odra – Velika Gorica – Mraclin – Turopolje
c) 	Podsused – Zaprešić (Zaprešić – Novi Dvori – Pojatno 

– Kupljenovo)
d)	Zaprešić Savska – Brdovec – Savski Marof - Harmica

II. zona:

a)	Desinec – Jastrebarsko – Domagović

Cijene mjesečnih priključnih 
karata uz mjesečne i godišnje 

karte ZET-HŽPP 

Cijene godišnjih priključnih 
karata uz godišnje karte 

ZET-HŽPP 

za učenike, studente i 
umirovljenike

za učenike, studente i 
umirovljenike

1. zona 105,00 kn 1. zona 1.047,00 kn

2. zona 182,00 kn 2. zona 1.822,00 kn

opća opća 

1. zona 169,00 kn 1. zona 1.686,00 kn

2. zona 283,00 kn 2. zona 2.830,00 kn

Izvor: Tarifa HŽ Putničkog prijevoza d.o.o.

Tablica 4: Cijene mjesečnih i godišnjih željezničkih priključnih 
karata

Multimodalni prijevoz uveden je i na pruzi Harmica – 
Kumrovec – Harmica 1. svibnja 2011. kada je ugovorom 
definirana suradnja s Meštrović prijevozom d.o.o. i uve-
dena zajednička prijevozna karta HŽPP-MPZ, a vozni red 
autobusnih linija Meštrović prijevoza d.o.o. prilagođen 
željezničkome voznom redu. Autobusni prijevoznik samo-
stalno donosi odluke o broju linija, polascima i cijeni za 
navedene relacije.

Osim suradnje sa ZET-om i MPZ-om, na promatranome 
području postoje ugovori o subvencioniranome prijevozu 
učenika i/ili studenata kojima lokalne i područne samouprave 
subvencioniraju prijevoz. Cilj je ostvariti poslovnu surad-
nju na razinama regionalne uprave i lokalne samouprave o 
subvencioniranju dijela troškova prijevoza prilikom kupo-
vine mjesečnih prijevoznih karata (učeničkih, studentskih 
i radničkih). Primjena modela subvencioniranja troškova 
prijevoza dosad je omogućivala djelomično financijsko 
rasterećenje putnika i njihovu orijentaciju na željeznički 
prijevoz. Tako plaćanje karte dijelom pada na teret korisnika 
prijevoza, a djelom na teret lokalne ili područne samouprave 
koja ga subvencionira. 

Zato se budućnost GPPP-a treba temeljiti na daljnjem 
razvoju integracije i ostvarenja sinergijskog učinka koji 
će putnicima omogućiti pružanje cjelovite usluge s nizom 
prednosti kao što su ušteda u vremenu putovanja, niže cijene 
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prijevoza i optimalan vozni red. Prioritet treba biti poticanje 
putnika na kupnju pretplatnih karata (mjesečne ili godišnje), 
čime bi se osigurali stabilniji prihodi, niži troškovi prodaje i 
tiskanja prijevoznih karata te učinkovitija kontrola karata. 

3. Segmentacija tržišta željezničkoga 
GPPP-a i određivanje ciljanog tržišta

Segmentacija označava proces grupiranja korisnika po 
određenim kategorijama, tj. po segmentima unutar kojih 
korisnici sličnih karakteristika imaju slične potrebe, stavo-
ve, sličnu kupovnu moć te žive unutar istoga zemljopisnog 
područja. Zato je neophodno precizno identificirati tržišne 
segmente koje želimo i možemo uspješno opsluživati. 

Pravilna segmentacija tržišta dat će željezničkome poduze-
ću potrebne podatke o strukturi tržišta željezničkog GPPP-a, 
a definiranje svakog segmenta pojedinačno ukazat će na:

-	 stvarnu veličinu tržišnog segmenta
-	 zahtjeve za vrstama usluga i njihovim osnovnim karak-

teristikama, što će omogućiti njihovo uspješnije i bolje 
zadovoljavanje

-	 platežnu sposobnost tržišnog segmenta
-	 vrstu putovanja i sl.

U nastavku će biti opisane najvažnije varijable za segmen-
tiranje potrošača, tj. geografske, demografske i psihografske 
varijable. Tako se tržište dijeli prema geografskim jedinica-
ma koje mogu obuhvaćati šire ili uže područje na kojemu 
korisnici prijevoza žive (grad, selo, veličina mjesta u kojem 
stanuju i sl). Prilikom geografske segmentacije tržišta bitno 
je voditi računa o broju stanovnika na određenome području, 
kao i o gustoći naseljenosti, klimi i ostalim varijablama.

  U slučaju demografskih obilježja tržište se dijeli prema 
starosnoj strukturi stanovništva, spolu, obrazovanju, veličini 
obitelji, prihodima domaćinstva,  nacionalnosti i slično. 

 Psihografska segmentacija tržišta nudi mogućnost gru-
piranja korisnika prema elementima koji najviše utječu na 
njihovo zadovoljstvo uslugom. Njihovom se primjenom 
korisnici grupiraju ovisno o znanju, stavovima, korištenju 
ili reakcijama u odnosu na određene usluge prijevoza i nje-
zinim obilježjima. Neki od najčešće primjenjivanih kriterija 
za segmentaciju putnika temeljem psihografskih varijabli 
jesu:
• Prijevozne navike. Korisnici željezničkog GPPP-a 

grupiraju se ovisno o tome koriste li uslugu redovito ili 
u posebnim prilikama. Redoviti putnici trebaju biti na-
građeni posebnim povoljnostima u korištenju usluge.

• Koristi koje se traže od usluge. Pojedini korisnici traže 
jedno, dominantno obilježje (npr. brzina putovanja vla-
kom), a drugima je važna primjerice povoljnija cijena.  

• Status putnika. Tržište je često moguće podijeliti na 
nekoliko skupina:

•	 oni koje se ne koriste uslugama željezničkog GPPP-a 

•	 bivši korisnici usluge željezničkog GPPP-a 
•	 potencijalni korisnici prijevozne usluge željezničkog 

GPPP-a 
•	 oni koji prvi put koriste uslugu željezničkog GPPP-a
•	 redoviti, lojalni korisnici. 

• Učestalost korištenja usluge prijevoza željeznicom. U 
ovom slučaju tržište je moguće podijeliti na tri skupine 
korisnika, i to na korisnike koji slabo, srednje ili in-
tenzivno koriste usluge željezničkog prijevoza. U cilju 
povećanja popunjenosti vlakova, koji voze izvan pro-
metnih »špica«, u tome vremenu potrebno je različitim 
mjerama poticati prometnu potražnju kroz npr. primjenu 
nižih cijena putovanja. 

• Lojalnost putnika. Putnici se, ovisno o razini zadovolj-
stva i lojalnosti, mogu podijeliti na:

•	 apostole – izrazito su zadovoljni (oduševljeni) i iska-
zuju visoku razinu lojalnosti

•	 plaćenike – iako imaju visoku razinu zadovoljstva, 
lojalnost im je osrednja te oni dolaze i odlaze, ovisno 
tko im je u stanju ponuditi više

•	 zarobljenike – imaju nisku razinu zadovoljstva, ali iz 
raznih razloga iskazuju visoku lojalnost i nisu u mo-
gućnosti promijeniti poduzeće

•	 teroriste – potrošače s niskom razinom zadovoljstva 
koji nisu lojalni i koji napuštaju poduzeće.  

Prema sklonosti sudjelovanja u ostvarivanju usluge, kori-
snike prijevoza moguće je podijeliti na:

- aktivne – korisnici mlađe dobi (učenici, studenti, mlađi 
radnici), koji su skloni korištenju novih tehnologija, 
računala i interneta. Pri korištenju usluga važna im je 
kontrola i ušteda vremena te su skloni samoposluživa-
nju.

- pasivne – korisnici starije dobi (stariji radnici i umi-
rovljenici), koji teško prihvaćaju nove tehnologije, 
nisu informatički pismeni te zahtijevaju posluživanje 
zaposlenika poduzeća.

Takva podjela korisna je za procjenu zainteresiranosti ko-
risnika za nove usluge odnosno unapređenja ponude usluga 
prije njihovog uvođenja (npr. za nove kanale prodaje).

4. Definiranje potražnje za uslugama 
na tržištu željezničkog GPPP-a   

Pojam prijevozne potražnje vrlo je složen. Prema Padjenu, 
prijevozna potražnja definira se kao ukupnost zahtjeva za 
prijevoznim uslugama koje korisnici tih usluga žele i mogu 
ostvariti uz određenu cijenu i u određenome razdoblju.

Potražnja za putničkim prijevozom nastaje tamo gdje je 
mjesto stanovanja udaljeno od mjesta različitih ljudskih ak-
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tivnosti i ima ishodište u koristima koje putnik želi ostvariti 
na nekome odredištu. Zbog različitih aktivnosti (npr. posao, 
škola, trgovina, izleti, odmori, sport) korisnici prijevoznih 
usluga moraju svladati određenu udaljenost i zbog toga se 
javlja potražnja za prijevozom.

Prilagođeno prema Prebešcu, potražnju za uslugama na 
tržištu željezničkog GPPP-a možemo definirati kao onaj 
segment putnika, stvarnih i potencijalnih, koji su spremni 
platiti cijenu po kojoj će željezničkome prijevozniku biti 
isplativo da ih preveze do određenog mjesta. Pritom se 
razlikuju dva segmenta potražnje:

•	 putnici koji već koriste usluge željezničkog GPPP-a te
•	 putnici koji ne koriste usluge željezničkog GPPP-a, ali 

mogu postati potencijalni korisnici ako dobiju pravu 
informaciju o usluzi ili ako se na njih djeluje odgova-
rajućim metodama promotivnih aktivnosti. 

Potražnja za uslugama gradskog prijevoza dijeli se na:

1.	putovanja na posao i s posla, putovanja u školu i iz 
škole 

2.	putovanja radi kupovine hrane i ostalih kućnih potrep-
ština te

3.	putovanja radi rekreacije i liječenja.  

Mjerenje ekonomske aktivnosti željezničkog GPPP-a 
ovisna je varijabla u modelu potražnje. U praksi postoje tri 
kategorije pokazatelja koje se koriste za analizu karaktera i 
razine ekonomskog kretanja željezničkog GPPP-a: 

•	 opseg željezničkog GPPP-a, koji predstavlja ukupan 
broj putnika u promatranome razdoblju u željezničkom 
GPPP-u

•	 broj polazaka vlakova na području željezničkog 
GPPP-a

•	 učinak u putničkim kilometrima (PKM).

Potražnja nije konstanta, već postoje vremenska i prostorna 
kolebanja u odnosu na ponudu prometnih usluga, pa se po-
javljuje problem zadovoljenja vršne potražnje za prometnim 
uslugama. Očito je da se prometni kapacitet treba kretati tako 
da se omogući što veća proizvodnja u vrijeme i na mjestu 
visoke potražnje, a da se neiskorištenost kapaciteta u vrije-
me i na mjestu niske potražnje svede na što manju mjeru. 
Problem vršne potražnje za prometnim uslugama pojavljuje 
se osobito u gradsko-prigradskom prijevozu ljudi na radno 
mjesto i s njega, jer je tada u vrlo kratkom vremenu potrebno 
prevesti velik broj putnika, dok je njihov broj u ostatku dana 
znatno manji.

Čimbenici potražnje za prijevozom putnika razlikuju su 
kod putovanja na velikim udaljenostima i kod putovanja na 
kraćim udaljenostima, u međugradskom prijevozu u odnosu 
na gradski prijevoz i sl.

Na temelju navedenog, značajke potražnje za prometnim 
uslugama u putničkom prijevozu ovise o sljedećim čimbe-
nicima:

•	 Odredište: mjesto kamo se putnici žele uputiti, a koje 
predodređuje potražnju za uslugama putničkog prije-
voza poslovnog ili turističkog karaktera

•	 Vozni red i brzina: vrijeme polaska i dolaska kao i 
brzina često su presudni čimbenici za korisnika usluga 
u putničkome prijevozu prilikom odabira prijevoznog 
sredstva 

•	 Troškovi prijevoza: objektivno mjerilo za vrednovanje 
usluga te mogu znatno odrediti potražnju za uslugama 
putničkog prijevoza

•	 Oprema: važan čimbenik u kreiranju potražnje te 
prijevozničke tvrtke često koriste opremu (prometnu 
suprastrukturu) kao ključni čimbenik u promociji čiji 
je cilj kreiranje i povećanje potražnje. Tako željeznič-
ko poduzeće koje ima nove vlakove nesumnjivo ima 
prednost u odnosu na autobusni odnosno individualni 
prijevoz.

•	 Dodatne usluge: obavješćivanje putnika, integrirana 
prijevozna usluga

•	 Službena mjesta (stajališta/kolodvori): u svrhu poti-
canja potražnje, odnosno da bi se upotpunio ukupan 
dojam putnika o putovanju, putnicima je potrebno 
olakšati pristup, održavati ih čistim i sigurnim.  

Budući da je potražnja za prometnim uslugama izvedena 
potražnja, gospodarski rast inducira veću potražnju za pro-
metnim uslugama. Pritom treba imati na umu da planiranje 
opsega potražnje za prometnim uslugama treba proizlaziti 
iz mogućih projekcija poželjnog rasta bruto domaćega pro-
izvoda (BDP) u cjelini, ali i bruto domaćega proizvoda po 
gospodarskim sektorima. 

Međuodnos gospodarstva i prometa intenzivan je i složen, 
jer je promet inkorporiran u cjelokupni gospodarski sustav. 
Promjene izazvane globalnom ekonomskom krizom, koja je 
svoj vrhunac dosegla 2008. i 2009. godine, odražavaju se 
u svim segmentima gospodarstva. U prometnome sektoru 
one su najviše došle do izražaja u padu prihoda, nedostatno 
iskorištenim kapacitetima prijevozničkih poduzeća, porastu 
broja neregistriranih cestovnih vozila, stečajevima promet-
nih poduzeća, smanjenju prijevoznog učinka i smanjenju 
broja zaposlenih. U svjetlu gospodarske situacije prijevozni 
sektor često se ističe kao jedan od najfragilnijih sektora. 
Promatrajući promet unutar Hrvatske, udio prometa i veza 
u BDP-u od 2007. pokazuje stalnu tendenciju pada. Poslje-
dice recesije znatno su se odrazile na nepovoljna kretanja u 
turizmu i trgovini. Smanjen opseg industrijske proizvodnje, 
odnosno nestanak osjetnog dijela proizvodnje okrenute 
prema izvozu, te velik udio tercijarnih djelatnosti zapreka 
su rastu prometnog sektora.

4.1  Prijevozna potražnja na području GPPP-a 
Grada Zagreba

 Područje Grada Zagreba kao i njemu gravitirajuće područ-
je izvorište su naglašene prijevozne potražnje i svakodnevne 
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migracije radno aktivnog stanovništva, učenika i studenata. 
Broj prevezenih putnika koji su koristili kartu ZET-HŽ u 
GPPP-u Grada Zagreba od 2005. do 2013. prikazani su u 
tablici 5. 

Mjerna veličina za promet je opseg prometnih usluga koji 
proizlazi iz umnoška udaljenosti prijevoza i broja prevezenih 
osoba, a iskazuje se u broju PKM-a.

Broj ispostavljenih 
karata ZET-HŽPP 

Broj putnika 
(tis.)

Broj PKM-a
(mln.)

2005. 492.162 21.655 325

2006. 650.081 28.604 429

2007. 1.009.743 44.428 666

2008. 1.192.040 52.450 787

2009 1.225.185 53.908 809

2010. 1.136.635 50.008 750

2011. 669.322 29.450 442

2012. 106.173 4.672 70

2013. 70.299 3.093 35

Tablica 5 : Opseg prijevoza željezničkog GPPP-a Grada Zagreba

Najveći porast broja putnika od 2007. rezultat je uvođenja 
besplatnog prijevoza učenika, studenata i umirovljenika 
određene kategorije za vožnju vozilima ZET-a i HŽPP-a. 
Besplatan prijevoz putnika navedenih kategorija ostvaren je 
na temelju odluke Gradskog poglavarstva Grada Zagreba od 
24. kolovoza 2006. i komercijalnog ugovora HŽ Putničkog 
prijevoza s Gradom Zagrebom, što je dodatno potaknulo 
građane da koriste JGPP na području Grada Zagreba. 

Zbog ukidanja subvencioniranja prijevoza korisnika karte 
ZET-HŽPP te povećanje cijena karata dolazi do rapidnog 
pada broja putnika i prihoda od prodaje spomenutih kara-
ta.

Javlja se i problem iskorištenosti ponuđenih prijevoznih 
kapaciteta u željezničkom GPPP-u Grada Zagreba koji na-
staje zbog znatne neravnomjernosti u različito doba dana. U 
jutarnjoj špici, odnosno između 6.00 i 9.00 sati, preveze se 
više od 50 % svih putnika u jednome smjeru. Ta činjenica 
postavlja visoke zahtjeve pred osiguranje ponude prijevoznih 
kapaciteta, koji u ostatku dana nisu u cijelosti iskorišteni. 
Tijekom poslijepodnevne prometne špice koncentracija 
putnika nije tako velika jer je povratak u mjesto stanovanja 
podijeljen na dulje razdoblje od 14.00 do 18.00 sati.

Skupinu korisnika koja kupuje mjesečnu pokaznu kartu za 
vožnju vlakom na području Grada Zagreba čine korisnici koji 
se svakodnevno voze vlakom, odnosno to su putnici koji se 
u pravilu svaki radni dan voze u dva smjera. Korisnici koji 
se voze vlakom samo povremeno (npr. vikendom ili samo 
određenim danom u tjednu, ili samo u jednome smjeru) u 

pravilu ne kupuju mjesečne pokazne karte ZET-HŽPP, već 
kupuju dnevne željezničke karte. 

U sustavu zajedničke pretplatne karte ZET-HŽPP najve-
ći udio putnika čine radnici koji čine oko 90 % putnika u 
željezničkome GPPP-u, a ostalim kartama se koristi 10 % 
putnika (učenici, studenti, umirovljenici i korisnici socijalnih 
povlastica). Ostatak su putnici koji koriste pojedinačnu pri-
jevoznu kartu ili imaju mjesečnu pretplatnu kartu HŽPP-a. 
To su ponajprije putnici koji su se nakon gubitka subvencije 
Grada opredijelili samo za željeznicu.	

5. Pozicioniranje usluge na tržištu 
željezničkog GPPP-a

Pozicioniranje usluga može se definirati kao način na koji 
potrošači doživljavaju uslugu na temelju obilježja usluge, 
tj. kao mjesto koje usluga zauzima u svijesti potrošača u 
odnosu na glavne konkurente.

 Prilikom pozicioniranja usluge željezničkog GPPP-a po-
duzeće ima na raspolaganju nekoliko različitih strategija:  

•	 strategiju pozicioniranja prema obilježjima proizvoda 
(niske cijene, kvaliteta usluge u vlaku, novi niskopodni 
vlakovi i sl.)

•	 strategiju pozicioniranja prema potrebama koje proi-
zvod zadovoljava ili prednostima koje pruža korisniku 
(brzina dolaska na odredište, točnost polaska i dolaska 
vlakova i sl.)

•	 strategiju pozicioniranja prema uvjetima u kojima se 
usluge željezničkog GPPP-a koriste (tijekom jutarnjih 
i popodnevnih špica velika zagušenost prometnica, a 
zimi loši vremenski uvjeti) 

•	 strategiju pozicioniranja prema kategorijama potrošača 
(proizvod namijenjen radnicima i učenicima/studenti-
ma)

•	 strategiju pozicioniranja prema proizvodima konkuren-
cije (integrirani prijevoz i primjena zajedničke pokazne 
karte ZET-HŽPP)

•	 strategiju pozicioniranja prema različitim skupinama 
proizvoda (prijevozne usluge koje mogu koristiti i 
turisti i poslovni putnici).

Predvidjeti kako će korisnici reagirati na promjene vrlo 
je zahtjevan i težak zadatak, ali na taj način moguće je obli-
kovati novu i bolju uslugu koja će odgovarati potrebama 
korisnika i njihovim očekivanjima.

Pozicioniranjem željezničkog GPPP-a u svijesti korisnika 
usluge željeznica se nastoji izdvojiti od konkurencije i stvo-
riti jedinstvenu razlikovnu prednost na tržištu. U tu svrhu 
potrebno je odabrati odgovarajuću strategiju za pozicioni-
ranje na tržištu, pri čemu je važno:

• 	 identificirati nekoliko svojih konkurentskih prednosti na 
kojima mogu graditi svoju poziciju u svijesti putnika
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•  odabrati između njih one prednosti koje su najbolje i 
najizraženije

• 	 pronaći način učinkovitoga komuniciranja s tržištem, 
kako bi potencijalnim putnicima mogli na kvalitetan 
način priopćiti informaciju o tome gdje su se točno 
pozicionirale. 

Proces pozicioniranja na tržištu može se ubrojiti u najsup-
tilnije dijelove strategije marketinga jer je riječ o subjektiv-
nome doživljaju, percepciji potrošača. Percepcija korisnika 
usluge željezničkog GPPP-a povezana je s osobinama pro-
izvoda/usluga te je važno definirati sve one karakteristike 
prijevozne usluge koje putnici doživljavaju kao korisne. 
Zato se željeznički GPPP na tržištu prijevoznih usluga treba 
pozicionirati kao vodeći prijevoznik sa sljedećim temeljnim 
karakteristikama usluge: brzinom putovanja, pouzdanosti i 
sigurnosti te ekološkom orijentiranosti. 

6. Zaključak
Glavni cilj suvremene gradsko-prigradske željeznice jest 

integracija s ostalim vrstama javnog prijevoza koja bi utjeca-
la na neometanu fluktuaciju putnika na relaciji okolica-grad 
i grad-grad. U suvremeno doba integrirani prometni sustavi 
jedan su od najvažnijih načina povećanja razine kvalitete 
sustava javnog prijevoza i životne sredine te kvalitete života 
u gradovima i regijama koje trpe zbog razvoja individualnog 
prijevoza. Prometne gužve na prilazima i u središtu grada 
Zagreba sve su veće te bi ulaganje u gradsko-prigradsku 
željeznicu moglo znatnije pridonijeti rasterećenju cestovnog 
prometa i smanjenju prometnih gužvi. Zato se razvoj i buduć-
nost gradsko-prigradske željeznice može i treba osigurati uz 
potporu cjelokupne društvene i gospodarske javnosti. 

Sažetak:

Javni prijevoz putnika gotovo je nezamisliv bez sudjelovanja željezničkoga 
gradsko-prigradskog podsustava kao ekološki prihvatljive vrste prijevoza, koja 
je energetski štedljiva, konkurentna, brza, sigurna i usmjerena prema potreba-
ma putnika. Područje Zagreba kao i njemu gravitirajućeg područje izvorište je 
naglašene prijevozne potražnje i svakodnevne migracije radno aktivnog stanov-
ništva, učenika i studenata. Integriranje željeznice u sustav javnog gradskog 
i prigradskog prijevoza unutar zagrebačke urbane regije primjer je uspješne 
revitalizacije željezničkog prometa u gradu i njemu gravitirajućeg područja. 
Za pozicioniranje željezničkog GPPP-a u svijesti korisnika usluge potrebno 
je odabrati odgovarajuću strategiju za pozicioniranje na tržištu, pri čemu je 
važno  identificirati nekoliko svojih konkurentskih prednosti na kojima mogu 
graditi svoju poziciju u svijesti putnika, odabrati one prednosti koje su najbolje 
i najizraženije te pronaći način učinkovitoga komuniciranja s tržištem.

Summary:

BASIC CHARACTERISTICS OF THE URBAN-SUBURBAN 
PASSENGER TRANSPORT MARKET

Public transport of passengers is almost unthinkable without the partici-
pation of railway urban-suburban subsystem as an environmentally-friendly 
mode of transport, which conserves energy, and is competitive, fast, safe, as 
well as aimed at meeting passengers’ needs. The area of Zagreb and its cat-
chment areas is a source of prominent transport need and everyday commutes 
of active working population, pupils and students. Integrating the railway 
into the public urban and suburban transport system within the Zagreb urban 
region is an example of a successful revitalization of the city and its catchment 
area. In order to position urban-suburban rail transport in the consciousness 
of its service users, it is necessary to select an appropriate market positioning 
strategy, whereby it is of importance to identify several competitive advantages 
which will be lodged in the consciousness of passengers and to select those 
advantages which are the best and most prominent, as well as find an efficient 
way of communicating with the market.
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PRObNA EkSPLOATACIJA 
DIZEL – ELEkTRIČNOG 
mOTORNOG VLAkA 7 022

1. Uvod
Prema poslovnim planovima HŽ Putnički prijevoz d.o.o. 

(HŽPP) modernizirat će svoj vozni park nabavom većeg 
broja motornih vlakova. Cilj je u cijelosti zamijeniti upo-
rabu konvencionalnih garnitura sa skupom lokomotivskom 
vučom i klasičnim putničkim vagonima u regionalnom i 
lokalnom putničkom prijevozu. Osim toga, prijevoz motor-
nim vlakovima pruža veću udobnost putnicima i omogućava 
poštivanje svih sigurnosnih standarda u javnom prijevozu 
putnika željeznicom. I operativni troškovi organizacije 
prijevoza putnika željeznicom (pogonska energija, održa-
vanje, strojno osoblje, manevarski rad i tehnički pregled 
vagona) su bitno manji u odnosu na organizaciju prijevoza 
putnika klasičnim garniturama s lokomotivom i putničkim 
vagonima. Prvi korak u modernizaciji voznog parka HŽPP 
je napravio ugovorivši 2. studenoga 2009. razvoj i izgrad-
nju tri prototipa motornog vlaka niskopodne izvedbe, i to 
dvaju elektromotornih (EMV) vlakova serijske oznake 6 
112 za regionalni i gradsko-prigradski prijevoz te jednog 
dizel-električnog motornog vlaka (DMV) koji je označen 
serijskom oznakom 7 022. 

2.  koncepcija DmV-a 7 022
Prototip DMV-a je trodijelna garnitura, sastavljena od dva 

krajnja motorna vagona s upravljačnicom i jednog srednjeg, 
također motornog vagona bez upravljačnice [1]. DMV je 
predviđen za putovanja prosječne duljine 150 km s čestim 
zaustavljanjima.

Vagoni DMV-a oslonjeni su na po dva okretna postolja, 
od kojih je jedno pogonsko a jedno slobodno. Na krov sva-
kog vagona ugrađeni su pogonska oprema s dizel-motorom 
snage 570 KW, alternator s ispravljačem, otpornici elektro-
dinamičkog kočenja, rashladni sustav, pretvarač glavnog 
pogona s integriranim pretvaračem pomoćnih napajanja, 
kompresor kočnice i sustav klimatizacije putničkog prostora. 
U svakom od tri pogonska okretna postolja smještena su po 
dva asinkrona vučna elektromotora. 

Putnički prostor je niskopodan, pod se nalazi 600 mm 
iznad tračnica, prag vrata na visini od 570 mm, a od 815 
(875) mm u zoni okretnih postolja. Vlak je opremljen s 
četiri para dvokrilnih ulaznih vrata širine 1300 mm, a na 
jedan par vrata ugrađena su dizala za ulazak i izlazak osoba 

u invalidskim kolicima. U zoni vrata ugrađeni su toaletni 
prostori, od kojih je jedan opremljen za prihvat osoba u 
invalidskim kolicima.

Slika 1. DMV 7 022 u Slavonskome Brodu

Putnički prostori svih triju vagona međusobno su spojeni 
mjehovima te čine jedinstveni prostor, bez pregradnih stije-
na. Sjedala su izvedena kao dvosjedi, osim u dijelu prostora 
namijenjenog smještaju osoba u kolicima gdje su ugrađeni 
jednosjedi i preklopna sjedala. Dio prostora opremljen je 
držačima za bicikle. U tome su prostoru ugrađena preklopna 
sjedala, koja se mogu koristiti ako nema bicikala. 

 Tablica 1. Tehnički podaci o DMV-u 7 022

Sastav trodijelna garnitura
Maksimalna brzina 140 (160) km/h 
Ubrzanje 0,7 m/s²
Najveća snaga na obodu 
kotača 1.390 KW

Prijenos snage dizel-električni
Broj vučnih motora 6 asinkronih motora

Kočenje zračno EP (disk), elektrodina-
mičko

Masa 156 t
Broj sjedećih mjesta 209
Ukupni kapacitet 410
Duljina preko kvačila 70,5 m
Materijal sanduka čelik
Broj vrata po strani vlaka 4
Širina vrata 1300 mm 
Visina poda u prostoru za 
putnike 550, 600 i 850 mm

Grijanje i klimatizacija UIC 553
WC sustav 2, jedan prilagođen invalidima

Digitalni informacijski sustav u putničkom prostoru i vani

Klimatski uvjeti - 25 °C do + 40 °C, mnogo 
snijega
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Prostor za putnike je ovisno o vanjskoj temperaturi od-
govarajuće grijan i hlađen. U putničkome prostoru ugrađen 
je zvučno-vizualni informacijski sustav za obavješćivanje 
putnika o nadolazećim službenim mjestima te za davanje 
drugih obavijesti na temelju ranije programiranih pozicija 
vlaka. GPS sustav određuje točnu poziciju vlaka i tu infor-
maciju računalo vlaka koristi za automatsku najavu službenih 
mjesta u skladu s postavljenim voznim redom.

Dizelskim pogonom upravlja se elektronički, u skladu s 
trenutačnim energetskim potrebama vlaka i općim stanjem 
pogonskih agregata. Radna kočnica vlaka je mikroproce-
sorski upravljana zračna kočnica s izravnim djelovanjem u 
kombinaciji s elektrodinamičkom otporničkom kočnicom 
s integriranim sustavom zaštite od proklizavanja osovina 
(WSP). Snaga kočenja odabrana je tako da omogućuje za-
ustavljanje DMV-a pri brzini od 140 km/h na zaustavnome 
putu kraćem od 1000 m.

3. Probna eksploatacija 
Prije puštanja DMV-a u javni prijevoz od mjerodavnog je 

ministarstva valjalo pribaviti odobrenje za uporabu proto-
tipa. Povjerenstvo ministarstva obavilo je tehnički pregled 
tijekom tipskih ispitivanja DMV-a, a na temelju zapisnika 
o obavljenome tehničkom pregledu prototipa 30. kolovoza 
2012. ispostavljeno je rješenje ministarstva kojim je odobre-
na uporaba prototipa DMV 7 022 u redovitome prometu.

3.1. Priprema za puštanje u promet
Nakon primitka pravomoćnog rješenja kojim je odobrena 

uporaba DMV-a 7 022 u prometu, HŽPP je s proizvođačem 
TŽV-om »Gredelj« proveo i uobičajenu proceduru primo-
predaje novosagrađenoga vučnog vozila. Osim toga, HŽPP 
je kao vlasnik vozila donio opće akte neophodne za uporabu 
DMV-a u javnome željezničkom prometu, i to:

-	 Uputu o kočenju dizel-motornog vlaka 7 022 
101/001/201

-	 Uputu o održavanju dizel-motornog vlaka 7 022 
001/101/201 i

-	 Uputu o rukovanju uređajem za mjerenje i registraciju 
brzine na dizel-motornom vlaku 7 022 REDBOXpro.

Također je provedena i teorijska obuka prve skupine stro-
jovođa za upravljanje novim DMV-om. 

DMV 7 022 službeno se počeo koristiti nakon primopreda-
je 24. rujna 2013., odnosno nakon što je tijekom ispitivanja 
prevalio 10 683 km. Dana 28. rujna 2012., nakon što su 
pribavljena potrebna dopuštenja mađarskog i austrijskog 
upravitelja infrastrukture, DMV 7 022 je vozio na relaciji 
Zagreb GK – Gyekenyes – Beč Meidling – Gyekenyes – 
Zagreb GK. Radilo se o pokaznoj vožnji u sklopu Projekta 
SETA, čija je svrha ukazati na mogućnost izravnog pove-
zivanja Zagreba i Beča željeznicom preko Gradišća tako da 

vožnja traje kraće od pet sati. Pokazna vožnja je uspjela, 
što je medijski bilo popraćeno u sve tri zemlje kroz koje je 
DMV prolazio.

Slika 2. DMV 7 022 u kolodvoru Beč Meidling

Kao vlak br. 3006 prva je put komercijalno vozio 9. 
listopada 2012. na relaciji Zagreb – Varaždin – Kotoriba. 
U nastavku je prototip DMV-a vozio uglavnom na relaciji 
Zagreb – Varaždin – Kotoriba, i to jedan par vožnji dnevno 
kao putnički, a jedan par vožnji kao ubrzani vlak. Ukupna 
duljina te dionice iznosi 146,3 km pa je najveća dnevna 
kilometraža vlaka u redovitome prometu iznosila 585 km.

Dionica Zagreb – Varaždin – Kotoriba ima sljedeće ka-
rakteristike [2]:

-	 status: dionica Zagreb GK – Zaprešić pruga je od 
međunarodne važnosti (X. koridor), dionica Zaprešić 
– Čakovec pruga je od regionalne važnosti, a dionica 
Čakovec – Kotoriba pruga je od međunarodne važno-
sti 

-	 elektrificirana je na dijelu Zagreb GK – Zaprešić
-	 najveća vozna brzina iznosi 100 km/h
-	 najveći mjerodavni otpor pruge iznosi 21daN/t
-	 najveći nagib pruge iznosi 18 ‰.

Na temelju tih podataka može se zaključiti da je riječ 
o dionici koja ima obilježja brdske pruge, a na ravnim je 
dijelovima, zbog stanja gornjeg ustroja kolosijeka i razine 
opremljenosti signalno-sigurnosnim uređajima, brzina vla-
kova ograničena na 100 km/h. Dakle, DMV 7 022 je korišten 
ispod svojih tehničkih mogućnosti.

3.2. Održavanje DMV-a 7 022
Prema ugovorima o razvoju i isporuci prototipa DMV-a, 

za vlasnika DMV-a redovito održavanje je besplatno prve 
dvije godine eksploatacije odnosno trošak održavanja snosi 
isporučitelj. Troškove izvanplanskog održavanja, osim ot-
klanjanja kvarova i nedostataka u jamstvenome roku, snosi 
HŽPP. 
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Prema Zakonu o sigurnosti u željezničkom prometu, HŽPP 
je kao željeznički prijevoznik prije puštanja DMV-a 7 022 u 
javni promet  propisao uputu za održavanje DMV-a 7 022.  
Poštujući postojeće zakone, željezničke propise i preporuke 
proizvođača vozila i proizvođača pojedinih dijelova opre-
me održavanje je propisano u rokovima koje navodimo u 
nastavku:

- 	 servisni pregled S izvodi se nakon 5000 prevaljenih 
kilometara od zadnjega servisnog pregleda ili kontrol-
nog pregleda ili nakon sedam dana ako u tome vremenu 
DMV 7 022 nije prevalio 5000 km

- 	 kontrolni pregledi P1, P3, P6, P12 i P48 prema dinamici 
i opisima radova iz Upute o održavanju DMV 7 022 
tijekom kojih se obvezno obavljaju radovi propisani za 
taj pregled.

Za DMV 7 022 prvi srednji popravak (remont) planiran 
je nakon 1,5 milijuna prevaljenih kilometra. 

Izvanplansko održavanje EMV-a uglavnom se sastoji 
od otklanjanja uočenih oštećenja, nedostataka ili zamjene 
neispravnih komponenti u jamstvenome roku.

Tipične aktivnosti izvanplanskog održavanja DMV-a 7 
022 u prvoj godini eksploatacije bile su: 

-	 popravak (zamjena) brisača vjetrobranskog stakla
-	 popravak ralice za snijeg
-	 resetiranje PC panela u upravljačnici
-	 otklanjanje uzroka gubitaka vode za hlađenje u rashlad-

nome sustavu glavnih pretvarača
-	 popravak videosnimača za videonadzorni sustav
-	 čišćenje senzora za zaštitu od požara
-	 deblokada vakuumskog WC-a.

Tijekom tih aktivnosti nije bilo većih potreba za materi-
jalom i rezervnim dijelovima.

3.3. Tijek probne eksploatacije
Probna eksploatacija vlaka trajat će tijekom jamstvenog 

roka odnosno 24 mjeseca od njegova puštanja u promet. U 
prvih 18 mjeseci probne eksploatacije nije bilo većih odstu-
panja od vožnji planiranih prema voznome redu.

 Zbog kvara pogonske grupe vagona B (motorni vagon 7 
022 001) 29. travnja 2013. eksploatacija vlaka bila je upitna 
jer je popravak pogonske grupe trebalo obaviti u inozemstvu. 
Naime, agregat je pod jamstvom inozemnog dobavljača. 
No, HŽPP je kao vlasnik odlučio da se neispravan agregat 
izgradi, a oštećeni sklop alternator-ispravljač pošalje u Au-
striju na popravak  te da se DMV nastavi eksploatirati s dva 
pogonska agregata.

Takva odluka donesena je jer su vučne karakteristike 
DMV-a s dva ispravna agregata takve da na čitavoj plani-
ranoj dionici uporabe vlak može održavati vozna vremena 
i u takvom režimu rada. U havarijskome režimu (s dva 
pogonska agregata) vlak se koristio od 25. svibnja do 25. 
lipnja 2013. godine. 

3.4. Pokazatelji probne eksploatacije
U prvih 18 mjeseci probne eksploatacije DMV-a 7 022 

ostvareni su sljedeći pokazatelji [3]:

Mogući dani vožnje 475

Broj dana za redovito održavanje 61

Broj dana neplaniranog održavanja 36

Kvarovi na pruzi 1

Imobilizacija [%] 7,58

Ukupno prijeđenih kilometara [km] 209.310

Prosječna potrošnja goriva [kg/km] 1,66

Tablica 2. Eksploatacijski podaci za DMV 7 022

Navedena imobilizacija odnosni se samo na broj dana 
neplaniranog održavanja zbog:

-	 dva kvara statičkog pretvarača (PJUT)
-	 jednog kvara generatora B modula
-	 jednog kvara ulaznih vrata (defekt)
-	 jednog kvara pokazivača razine goriva B modula
-	 jednog kvar klima-uređaja upravljačnice
-	 jednog pucanja crijeva hidrostatike 

Slika 3. Vučne karakteristike DMV-a 7 022 s dva pogonska 
agregata (havarijski režim) 
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-	 jednog kvara pretvarača glavnog pogona
-	 jednog kvara uređaja za pokretanje dizel-motora.

Uzimajući u obzir to da je riječ o prototipnome motor-
nom vlaku, jedan defekt, odnosno kvar na pruzi, može se 
smatrati zadovoljavajućim podatkom. Daleko najveći broj 
dana neplaniranog zadržavanja u radionici zabilježen se zbog 
kvara generatora pogonske grupe B vagona i neprimjerene 
reakcije proizvođača vlaka (ujedno održavatelja) koji je prije 
slanja sklopa alternator-ispravljač inozemnom proizvođaču 
pokušao sam popraviti kvar. 

Na temelju navedenoga može se zaključiti da su uočeni 
nedostatci rješivi, što je uglavnom i potvrđeno korektivnim 
zahvatima u sklopu održavanja DMV-a 7 022. Na DMV-u 7 
022 nisu uočene sistemske pogreške koje bi mogle ugroziti 
sigurnost vožnje ili uzrokovati trajnu imobilizaciju.

Slika 4. DMV 7 022 u kolodvoru Varaždin

Na temelju prethodnih podataka možemo zaključiti da 
je prototip vlaka prošao relativno velik broj kilometara u 
redovitom prometu, što odgovara planiranoj godišnjoj kilo-
metraži od 150 000 km za vučno vozilo toga tipa.

Tijekom eksploatacije DMV-a uočeno je da su ga putnici 
u lokalnom prijevozu dobro primili radi znatno više razine 
udobnosti koju pruža DMV 7 022 u odnosu na postojeće 
DMV-ove serije 7 121 proizvedene osamdesetih godina 
prošlog stoljeća. 

DMV 7 022 pokazuje niz prednosti u odnosu i na konven-
cionalne putničke vlakove i postojeće motorne vlakove od 
kojih se mogu izdvojiti sljedeće:

-	 visoka razina sigurnosti za putnike (sofisticiran sustav 
kočenja s više kočnica, pouzdan sustav otvaranja-za-
tvaranja ulaznih vrata za putnike)

-	 jednostavno rukovanje i održavanje
-	 vrlo mala potrošnja rezervnih dijelova
-	 visoka raspoloživost
-	 odgovarajuća udobnost za putovanje (klimatizacija, 

udobnost vožnje, niska razina buke i dr.)

-	 mogućnost jednostavne modifikacije primijenjenih 
računalnih programa

-	 jednostavan način promjene postojećih aplikacija za 
upravljanje glavnim pogonom i pojedinim podsusta-
vima i uvođenja novih 

-	 jednostavni tehnološki procesi u fazi pripreme za po-
kretanje ili raspremanje.

3.5. Troškovi organizacije prijevoza putnika 
DMV-om 7 022

S gledišta uporabe prijevoznog sredstva organizacija pri-
jevoza putnika željeznicom na neelektrificiranim prugama 
moguća je na dva načina, i to uporabom dizel-lokomotiva 
koje vuku određeni broj putničkih vagona i uporabom di-
zel-motornih vlakova s dovoljnim brojem sjedećih mjesta. 
Troškovi organizacije putničkog prijevoza s gledišta uporabe 
prijevoznog sredstva bitno se razlikuju i ako se usporede 
troškovi pogonske energije, održavanja željezničkih vozi-
la, učešća strojnog osoblja, manevarskog rada i tehničkog 
pregleda vagona, moguće je odrediti razliku u najvažnijim 
troškovima organizacije putničkog prijevoza s gledišta 
uporabe prijevoznog sredstva. 

Prema Programu restrukturiranja HŽ Putničkog prijevo-
za od travnja 2014. [4], uzimajući u obzir samo navedene 
troškove, trošak organizacije prijevoza putnika dizelskom 
lokomotivom i pet putničkih vagona iznosi 54,25 kn/km, 
dok trošak organizacije prijevoza putnika DMV-om 7 022 
iznosi 23,90 kn/km. Razlika u trošku na godišnjoj razini za 
oko 150.000 ostvarenih kilometara iznosi 4.552.500,00 kn 
u korist DMV-a 7 022.

 Pored relativno velike razlike u troškovima organizacije 
putničkog prijevoza, materijalno nisu vrednovane i druge 
prednosti dizel-motornih vlakova koje se odnose na pove-
ćanu udobnost i sigurnost korisnika prijevozne usluge.

Slika 5. DMV 7 022 u zimi 2013.
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       Sažetak

Prototip niskopodnog dizel-električnog motornog vlaka 
(DMV) s asinkronim elektromotornim pogonom za regionalni 
prijevoz razvijen je i proizveden u tvornici TŽV »Gredelj« iz 
Zagreba za potrebe HŽ Putničkog prijevoza. Nakon nekoliko 
mjeseci testiranja taj prototip pušten je u javni prijevoz u 
rujnu 2012. Tijekom 18 mjeseci probne eksploatacije DMV je 
redovito vozio svaki dan na regionalnoj relaciji od Zagreba 
do Kotoribe. Nakon 18 mjeseci korištenja DMV-a najvažniji 
pokazatelji eksploatacije analizirani su s korisničke točke 
gledišta, što je ukratko prezentirano u ovome članku. Uz to, 
u ovom članku dan je pregled i drugih iskustava korištenja 
tog DMV-a.

4. Zaključak
Tijekom 18 mjeseci probne eksploatacije prototipni DMV 

7 022 pokazao se podobnim za javni prijevoz putnika u 
lokalnom i regionalnom prijevozu na neelektrificiranim 
prugama. S obzirom na svoje tehničke karakteristike, DMV 
je korišten ispod svojih mogućnosti na dionici koja ima 
obilježja ravničarske i brdske pruge. DMV je pouzdano 
vozio čak i u uvjetima kada je jedan pogonski agregat trajno 
isključen. Ostvareni eksploatacijski pokazatelji odgovaraju 
očekivanome prema postavljenim zahtjevima HŽ Putničkog 
prijevoza. 

Konkretnije zaključke nije moguće donijeti na temelju 
maloga promatranog uzorka (jedan vlak), a ocjena bi bila 
točnija da je vlak korišten i na ostalim dijelovima neelektrifi-
cirane pružne mreže te da je dnevno prelazio više kilometara. 
Konačni zaključak bit će donesen nakon isteka jamstvenog 
roka od 24 mjeseca. 
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Summary

TEST EXPLOITATION OF DIESEL ELECTRIC UNIT 7 022

The prototype of the low-floor diesel electric multiple unit (DMU) with 
asynchronous electric drive for regional transportation was developed and 
manufactured in the factory  TŽV GREDELJ from Zagreb according to the 
needs of railway company HŽ Putnički prijevoz. After few months of testing 
this prototype of DMU was released into the public transport in September 
2012. During 18 months test exploitation DMU regularly drove each day on 
the regional line from Zagreb to Kotoriba. After a year of using DMU the 
most important indicators of exploitation are analyzed from the user’s point of 
view which is briefly presented in this paper. In addition, this paper provides 
a review and other experiences of using this DMU.
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Procesi u organizacijskom 
sustavu – primjer za 
željeznički sustav

1. Općenito o procesima u 
organizacijskom sustavu

Terminom proces označujemo skup povezanih aktivnosti 
koje se provode u organizacijskome sustavu te izravno ili 
neizravno utječu na dodatnu vrijednost pri ispunjavanju za-
jedničkog cilja organizacijskog sustava. Procesi obuhvaćaju 
sve aktivnosti između tvrtke, klijanata i dobavljača. 

1.1.  Proces upravljanja
U svakome sustavu prvo treba odrediti ciljeve i svrhu. 

Potom temeljni sustav treba usmjeravati i voditi prema 
postavljenim ciljevima. Sustavno provođenje aktivnosti 
koje su usmjerene na izbor ciljeva i vođenje sustava k nji-
ma zove se upravljanje. Rezultat upravljačkog procesa su 
mjere upravljanja koje utječu na temeljni proces a time i na 
rezultate temeljnog procesa.

1.2.  Procesi u organizacijskom sustavu
Poslovni procesi definiraju osnovnu poslovnu djelatnost 

pojedinih tvrtki. Radni procesi dio su poslovnih procesa. 

Proces je cjelokupnost aktivnosti koje se provode logič-
no, a koje vode postavljenim ciljevima sustava. Djelovanje 
sustava određuju procesi u sustavu. Konačni ciljevi svakog 
sustava njegova su opstojnost i razvoj. 

Svaki sustav sastavljen je od četiri osnovna procesa:

•	 ključni odnosno osnovni proces, koji je preduvjet za 
provođenje temeljnih procesa

•	 temeljni odnosno glavni proces, koji je osnovna djelat-
nost poduzeća

•	 procesi podrške 
•	 obvezni i neobvezni procesi.

Procesi imaju imenovane vlasnike koji omogućuju postiza-
nje ključnih ciljeva – pokazatelja procesa. Svi procesi imaju 
prepoznate pokazatelje i određene ciljeve koji su predmet 
provjere te pomažu u odlučivanju.

1.3. Opis radnih procesa
Ključni odnosno osnovni procesi kao preduvjet za izvođe-

nje temeljnih procesa strateški su važni radni procesi kojima 

organizacijski sustav pokušava postići veću učinkovitost 
te kvalitetu proizvoda i usluga odnosno izravno pridonose 
vrijednosti. Oni utječu na konkurentnost tvrtke.

1.4.  Temeljni odnosno glavni procesi  kao osnovna 
djelatnost poduzeća pridonose postizanju učinka kojima se 
udovoljavaju određene potrebe tvrtke. Za njih je važno da 
prolaze kroz više funkcija te da na ulazu i/ili izlazu komu-
niciraju s vanjskim subjektom. 

Dio tog procesa su ljudi, sredstva rada i predmeti posla.

Temeljni proces sastavljen je od dva potprocesa, i to od:

•	 radnog procesa
•	 tehnološkog procesa.

Proces je aktivan odnos između ljudi i sredstava rada, a 
tehnološki proces aktivan odnos između sredstava rada i 
predmeta rada. 

1.5.  Procesi podrške  za razliku od ključnih procesa ne 
utječu izravno na dodatnu vrijednost pri provedbi zajedničkih 
ciljeva poslovnog sustava, već predstavljaju samo potporu 
tijekom izvođenja ključnih procesa. Njegova uloga u sklopu 
poslovnog sustava jest potpora poslovanju. 

Dobro organizirani procesi podrške su ključan čimbenik za 
učinkovito djelovanje tvrtke, koji zahtijevaju široko znanje 
iz raznih područja. 

Slika 1. Prikaz veza između radnih procesa u sustavu i sa 
strateškim partnerima

Ključni proces 1 Ključni proces 2 Ključni proces N 
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O
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Bez obzira na organizacijske strukture poduzeća (središnja, 
sjedišna, linijska, matična ili funkcionalna struktura) procesi 
se izvode unutar organizacisjkih jedinica, i to okomito i 
vodoravno. 

Procesi se dalje dijele na obvezne i neobvezne. Obvezni su 
oni radni procesi koje neka tvrtka ne može dobiti na tržištu, 
a neobvezne je moguće, nakon što se osiguraju prikladni 
uvjeti (cjenovna i uslužna učinkovitost, osiguranje podataka 
...), zakupiti na tržištu.

1.6.  Outsourcing usluga procesa podrške
Na temelju strateških smjernica procese podrške moguće 

je izdvojiti u obliku outsourcinga, što se odnosi na cjelovite 
kadrovske procese, financijsko-računovodstvene procese, 



STRUČNI I ZNANSTVENI 
RADOVI

40

pravne usluge, razvoj IT-potpore itd. Informacijske usluge 
mogu biti manje ili više važne (ovisno o djelatnosti podu-
zeća). Ponekad su potrebne kao preuvjet za provođenje 
temeljnih procesa. 

Odluka da se te usluge izdvoje tek je prvi korak. Do 
konačnog izdvajanja usluga tvrtka mora poduzeti još neke 
aktivnosti. Unatoč svim prednostima izdvajanja usluga treba 
biti svjestan rizika i mana koje se mogu pojaviti.  

1.7.  Otpor zaposlenika izdvajanju usluga
Otpor zaposlenika izdvajanju usluga posljedica je promje-

na kojih se ljudi najviše boje te ih odbijaju. Do konfliktnih 
situacija dolazi jer vizija planiranih promjena nije dobro 
iskomunicirana, jer se ljudi ne poistovjećuju s promjenom i 
jer se osjećaju nesigurno. 

1.8.  Financijski rizici
Financijski rizici javljaju se u svim tvrtkama, a vezani su uz 

izdvajanje usluga. Korisnici moraju biti sposobni vrednovati 
usluge, tvrtke za pružanje usluga moraju osigurati potrebna 
investicijska i operativna sredstva te na kraju krajeva moraju 
biti sposobne na temelju iskorištenih sredstava, planiranog 
razvoja i  vlastitih te korisničkih potreba usluge ispravno 
naplatiti.  

1.9.  Rizici vezani uz zakone i regulativu
Tvrtke se svakodnevno susreću s novim zahtjevima tržište 

i korisnika, ali i zakonodavstva i standarda. Zakonodavstvo 
treba prilagoditi te su tvrtke prisiljene dodatno ulagati. Po-
sljedica samo toga moguće je smanjenje ponude vanjskog 
izvođača na tržištu.

Kod nas je u vrlo kratkom razdoblju došlo do toga da 
domaće i europsko zakonodavstvo te tržište zatijevaju stan-
dardizaciju i usklađenost sa standardima. Ti zahtjevi zahti-
jevaju dodatne aktivnosti i investicije, čiji teret preuzimaju 
uglavnom tvrtke pružatelji usluga. Za nas je važno to da se 
zahtjevi koji proizlaze iz zakona i regulative nadograđuju 
i ne isključuju tako da mogu pratiti ciljeve modernizacije i 
povećanja razine kvalitete i sigurnosti samih usluga i poda-
taka u upravljanju.  

Drugačije je u državama u kojima je zakonodavstvo nesta-
bilnije jer se mogu uvoditi zakonski propisi koji isključuju 
već provedene aktivnosti i investicije. Drugdje je, pak, 
zakonodavstvo radi neopravdane zaštite domaćih poduzeća 
zabranjivalo izdvajanje usluga.    

1.10.	 Ugovor o razini usluge 
Korisnik i pružatelj usluga sklapaju ugovor o razini usluge 

(SLA - Service Level Agreement), kojim su određeni razina 

kvalitete odnosno razina usluge te parametri potrebni za 
pružanje usluga.

Određeni su način pružanja usluga, svi parametri pružanja 
usluga, vrijeme odgovora itd. 

2. Procesi u željezničkome 
organizacijskom sustavu

Među ključne odnosno osnovne procese u željezničkome 
organizacijskom sustavu ubrajaju se izrada voznog reda, 
prodaja usluga i marketing, koji je preduvjet za provođenje 
temeljnih procesa. Temeljni odnosno glavni procesi u že-
ljezničkome organizacijskom sustavu su prijevoz putnika i 
tereta, što je osnovna djelatnost željezničkih poduzeća. 

Procesi podrške u željezničkome organizacijskom sustavu 
su kadrovski procesi, financijsko-računovodstveni procesi, 
pravne usluge te razvoj IT-potpore. Među obvezne procese 
u željezničkome organizacijskom sustavu ubrajaju se in-
terna revizija, unutarnji nadzor, sustavi upravljanja (sustav 
upravljanja kvalitetom, sustav sigurnog upravljanja – sustav 
upravljanja sigurnosti u željezničkome prometu).  

S obzirom na procese u ostalim organizacijskim susta-
vima, procesi u željezničkome organizacijskom sustavu 
specifični su u: 

•	 izdvajanju usluga procesa podrške – koji je slabije 
primjenjiv radi veličine sustava te bitnih specifikacija i 
posebnosti u odnosu na ostale organizacijske sustave; 
»Outsourcing je gotovo neophodan pri čemu treba osi-
gurati to da znanje ostane u kući, da se osigura interna 
projektna i tehnološka skupina te da se omogući dobar 
nadzor SLA« (izvor: http://sntcommunity.si/brez-out-
sourcinga-ne-gre-vec/)

•	 otporu zaposlenika izdvajanju usluga – izdvajanje 
usluiga nije izvedivo zbog velikog utjecaja i straha 
zaposlenih.

Literatura:
[1.] Osposobljavanje – modeliranje poslovnih procesa, predavač mr. 

Gorazd Buh, MscBA i dr. Jože Koprivšek, 2013.

[2.] Radni procesi na Slovenskim željeznicama

[3.] Ključni poslovni procesi: materijal mr. Gorazda Buha, MscBA 
Centar za poslovno osposobljavanje, 2013.

[4.] Poslovni model poduzeća praktična radionica ia materijali mr. 
Gorazda Buha, MscBA Centar za poslovno osposobljavanje, 
2013.

[5.] Zašto upravljanje proslovnim procesima?, materijal mr. Gorazda 
Buha, MscBA Centar za poslovno osposobljavanje, 2013.

[6.] http://www.biplus.si/

[7.] http://sntcommunity.si/brez-outsourcinga-ne-gre-vec/
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Sažetak

Proces sačinjava skup povezanih aktivnosti koje se pro-
vode u svrhu ispunjavanja zajedničkog cilja organizacijskog 
sustava, a obuhvaća sve aktivnosti između tvrtke, klijanata i 
dobavljača. Među ključne procese u željezničkome organi-
zacijskom sustavu ubrajaju se izrada voznog reda, prodaja 
usluga i marketing, koji su preduvjet za provođenje temeljnih 
procesa. Temeljni odnosno glavni procesi u željezničkome 
organizacijskom sustavu su prijevoz putnika i tereta, što je 
osnovna djelatnost željezničkih poduzeća. ovome članku. Uz 
to, u ovom članku dan je pregled i

 dru
Summary

PROCESSES IN AN ORGANIZATIONAL SYSTEM -  
AN EXAMPLE FOR THE RAILWAY SYSTEM 

A process is made up of a set of connected activities 
carried out with the purpose of meeting a common goal of the 
organization system, and it encompasses all of the activities 
taking place among the company, clients and suppliers. Wi-
thin the railway organization system, the following are key 
processes: timetabling, sale of services and marketing, which 
are a prerequisite for the implementation of basic processes. 
The basic, i.e., major processes within a railway organization 
system are transport of passengers and goods, which is the 
core acitvity of railway companies. 
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Međunarodno 
znanstveno – stručno 
savjetovanje ZIRP 2014:
Mogućnosti prometnog 
sustava Republike 
Hrvatske 

Dvanaesto međunarodno znanstveno-stručno savje-
tovanje ZIRP održano je 15. travnja 2014. u Hrvat-
skoj gospodarskoj komori. Kao i prethodnih godina, 
njegovi organizatori bili su Fakultet prometnih 
znanosti i Hrvatska udruga diplomiranih inženjera 
i inženjera FPZ-a (AMAC – FSC). Suorganizaciji su 
se pridružile i dvije udruge iz željezničkog okružja: 
Hrvatsko društvo željezničkih inženjera i Klub in-
ženjera prometa Hrvatskih željeznica. Ove godine 
ZIRP je privukao važne sudionike pa je time osigu-
rao i veliku posjećenost te medijsku pozornost. 

Otvaranje savjetovanja i uvodni pozdravi
Uz predsjednika Udruge AMAC Maria Šafrana i dekana 

Fakulteta prometnih znanosti Ernesta Bazijanca, u uvod-
nome dijelu riječ su dobili gosti. Gosti iz inozemstva bili 
su Natalia Lakhmetkina s Moskovskog sveučilišta te Petr 
Prusa sa sveučilišta u Pardubicama. Oba gosta stigla su iz 
zemalja gdje prometne znanosti imaju dugogodišnju tradi-
ciju i značaj u društvu. Suradnja s njima i njihova podrška 
od velike su važnosti za kvalitetu ZIRP-a. Od domaćih go-
stiju nekoliko riječi iznio je predsjednik Hrvatske komore 
inženjera tehnologije prometa i transporta. On se osvrnuo 
na zadnja postignuća u prepoznavanju ovlaštenih inženjera 
prometne struke u zakonskoj i podzakonskoj regulativi. 
Istaknuo je sve veći broj poziva za sudjelovanje u raznim 
projektima iz zemalja Europske unije. To i je smjer kojim 
treba ići. Iskustvo i tradicija inženjera tehnologije prometa i 
transporta sve više će dolaziti do izražaja u traženju rješenja 
prometnih problema.

Za ovogodišnji ZIRP pristiglo je petnaest radova, a naj-
boljim je proglašen rad prof. dr. sc. Ivana Dadića, Ph. D., 
Antonije Perković i Bojana Jovanovića pod nazivom »In-
troduction of Public Transport By Sea Along The Coast of 
Istria as a Measure of Sustainable Mobility«. 

Uručivanjem nagrade završio je svečani dio otvorenja 
savjetovanja. Prof. dr. sc. Dadić je u zahvali rekao kako 
bi se Hrvatska trebala usmjeriti iz zemlje znanja u zemlju 
primjene znanja. Istaknuo je problem odljeva velikog broja 
mladih stručnjaka iz Hrvatske.

Okrugli stol »Mogućnosti prometnog 
sustava Republike Hrvatske – godišnjica 
članstva u EU«

Okrugli stol privukao je najveću pozornost jer su glavni 
govornici bili ministri Siniša Hajdaš Dončić i Darko Loren-
cin. Obojica su govorila o strateškome razvoju prometnog 
sektora, odnosno turizma. Uz njih, na okruglome stolu 
sudjelovali su i članovi uprava državnih poduzeća. Jedan 
od njih bio je predsjednik Uprave HŽ Infrastrukture Darko 
Peričić. Sudjelovali su i Svemir Radmilo iz Zračne luke 
Pula, Doris Peručić iz ACI-a, Davor Mihovilić iz HAC-a te 
dekan FPZ-a Ernest Bazijanac. Upravo je dekan pitanjem 
o suradnji mjerodavnog ministarstva sa stručnjacima s Fa-
kulteta prometnih znanosti otvorio okrugli stol i dao riječ 
ministru Hajdaš Dončiću. U svojoj prezentaciji ministar je 
iznio sažetke radne verzije strategije prometnog razvitka 
Republike Hrvatske koja će uskoro izići na savjetovanje i 
usuglašavanje. Temelji se europskoj prijevoznih politici te 
prepoznaje šest ključnih ciljeva:
1. unaprjeđenje prometne povezanosti sa susjednim zemlja-

ma (uklanjanje uskih grla, poboljšanje međunarodnoga 
putničkog i teretnog prijevoza) 

2. poboljšanje povezanosti funkcionalnih regija unutar Hr-
vatske (bolja povezanost funkcionalnih regija s glavnim 
gradom i međusobno) 

3. poboljšanje regionalne povezanosti jačanjem teritori-
jalne kohezije (bolja povezanost otoka s kopnom, bolja 
povezanost slabije razvijenih područja) 

4. unaprjeđenje putničkog prijevoza u području gradskih 
aglomeracija (razvoj gradskog, prigradskog prijevoza) 

5. bolji teretnog prijevoza
6. unaprjeđenje organizacijske i operativne strukture pro-

metnog sustava u svrhu jačanja učinkovitosti i održivosti 
(jačanje sigurnosti, poticanje  energetski učinkovitog 
prometa, financijska održivost).

Slika 1. Uvodno izlaganje na ZIRP-u 2014
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Navedeni ciljevi mjerljivi su SMART alatom te su nado-
građeni mjerama za njihovo postizanje. Osim ciljeva, mini-
star je naglasio kako je uz izgradnju i razvoj infrastrukture 
napore neophodno uložiti u tzv. soft infrastrukturu. Riječ 
je ponajprije o sigurnosti i zaštiti okoliša. U tome području 
prepoznato je jako loše stanje na kojemu u budućnosti treba 
jako puno raditi. Dio izlaganja odnosio se i na utvrđene ko-
ridore: dunavski i mediteranski. Tom je prilikom istaknuo 
da ljudi u Hrvatskoj ne putuju. Zbog toga je realno očekivati 
razvoj putničkog prijevoza u gradskom i prigradskom pri-
jevozu, dok će se potreba eventualno pojaviti na relacijama 
Zagreb – Split i Zagreb – Osijek. Na ministrovo izlaganje 
javio se predsjednik Uprave HŽ Infrastrukture Darko Peri-
čić te kratko izvijestio kako su u željezničku infrastrukturu 
nakon više od 20 godina napokon ulažu velika sredstva, 
što će podići razinu kvalitete usluge. Prof. dr. sc. Baričević 
pohvalio je izradu strategije prometnog razvitka, ali i izrazio 
žaljenje što u njezinoj izradi nije sudjelovalo više domaćih 
stručnjaka. Ministar je rekao kako jako dobru suradnju 
ostvaruju sa Zavodom za željeznički promet Fakulteta pro-
metnih znanosti.

Ministar turizma Darko Lorencin također je govorio o 
strategiji. Strategija razvoj turizma u Republici Hrvatskoj 
izrađena je i usvojena još prošle godine te tijekom svibnja 
planiraju objaviti izvješće o realizaciji postavljenih ciljeva 
u prvih godinu dana. U strategiji je naglašeno kako je i da-
lje glavni turistički smjer »sunce – more«. U tome smjeru 
najbolja točka je dostupnost plaža na Jadranskome moru, a 
najlošija stanje plaža i usluga koje se pružaju na njima. Od 
ostalih turističkih smjerova prepoznati su nautički turizam i 
ciklo-turizam. Nautički turizam trenutačno je na 20 % svojih 
potencijala i u tome se dijelu planira razvoj. Razvoj turističke 
ponude za bicikliste temeljen je na zahtjevima turista koji 
stižu iz Austriji i Njemačke. Pritom je potrebna suradnja s 

prometnim sektorom. Ostala turistička poboljšanja u nared-
nom periodu bit će temeljena na pojedinačnim projektima.

Oba ministra iskazala su potrebu za zajedničkim projeka-
tima. Nakon Lorencinova izlaganja za riječ se javio Svemir 
Radmilo iz Zračne luke Pula. On je iznio probleme ali i 
potencijale razvoja zračnog prometa u funkciji turističkog 
razvoja. Potom je Doris Peručić iz ACI-a prezentirala plan 
razvoja nautičkog turizma. Zanimljivo je kako su ACI ma-
rine građene 1980-tih godina i kako više ne udovoljavaju 
zahtjevima korisnika. Najavila je i njihov novi vizualni iden-
titet. Na kraju se za riječ javio Davor Mihovilić iz HAC-a. 
Ponovio je kako je izgradnjom autocesta Jadranska obala 
postala vrlo dostupna i prihvatljiva mnogobrojnim turistima. 
Zanimljivo izlaganje održala je prof. dr. sc. Edna Mrnjavac s 
Fakulteta za menadžment u turizmu i ugostiteljstvu. Naime, 
oni se već dulje bave problematikom prometnih gužva na 
mikrolokaciji, odnosno rješavanjem problema parkirališ-
nih mjesta i zagušenja cestovnih prometnica u turističkim 
središtima.

Na okruglome stolu je prezentiran niz mogućnosti za 
razvoj suradnje prometnog i turističkog sektora, ali su i 
izneseni svakodnevni problemi s kojima se pritom susre-
ću. To je dekana Bezijanca potaknulo na pitanje o potrebi 
zapošljavanja mladih inženjera koji završavaju Fakultet 
prometnih znanosti. Darko Peričić rekao je kako su u HŽ 
Infrastrukturi prepoznali važnost zapošljavanja. Naime, 
programom restrukturiranja svake godine poduzeća na-
pusti četiristotinjak radnika te sve više dolazi do izražaja 
potreba za popunjavanjem mjesta inženjerskim kadrom. U 
tome cilju HŽ Infrastruktura planira svake godine zaposliti 
stotinu novih mladih stručnjaka. U prvome redu građevin-
ske i elektrotehničke struke, ali će sigurno biti mjesta i za 
prometne stručnjake.  

mr. sc. Dražen Kaužljar, dipl. ing. prom.
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Održan stručni skup: Dani 
prometnica 2014.

Stručni skup »Dani prometnica 2014« održan je 
24. i 25. ožujka ove godine u Zagrebu. Sedmo izda-
nje toga skupa organizirao je Zavod za prometni-
ce Građevinskog fakulteta Sveučilišta u Zagrebu. 
Kroz stručna izlaganja istaknuta je važnost razvo-
ja prometne infrastrukture i pratećih stručnih po-
dručja kao preduvjeta za stvaranje suvremenoga 
i prilagodljivoga prometnog sustava koje će moći 
udovoljiti svim zahtjevima koji se pred njega po-
stavljaju. Primjena inovativnih tehničkih rješenja 
uz poštivanje stroge procedure pripreme projekata 
stvorit će uvjete za kvalitetno korištenje sredstava 
iz EU-ovih fondova te na taj način omogućiti pro-
vedbu velikih infrastrukturnih projekata koji su 
pred nama.

Sedmi stručni skup posvećen prometnoj infrastrukturi 
»Dani prometnica 2014.« održan je u zagrebačkom hotelu 
Westin od 24. do 25. ožujka. Glavna tema ovogodišnjeg 
skupa bili su EU-ovi fondovi i njihova primjena na projek-
tima prometne infrastrukture. Skup je organizirao Zavod za 
prometnice Građevinskog fakulteta Sveučilišta u Zagrebu, 
a predavanja su koncipirana na način da prezentiraju nove 
spoznaje i tehnička dostignuća u području prometne infra-
strukture. U uvodnome izlaganju voditelj seminara prof. 
dr. sc. Stjepan Lakušić istaknuo je važnost prometne infra-
strukture za gospodarski razvoj u cjelini, stoga je neophodno 
ostvariti aktivnu suradnju gospodarstva i znanstveno-struč-
nih ustanova u cilju podizanja konkurentnosti prometnih 
infrastrukturnih projekata. 

O odnosu općih uvjeta FIDIC ugovora i zakonskih propisa 
u Hrvatskoj govorio je pravni stručnjak Mićo Ljubenko. 
Istaknuo je da pri tumačenju uvjeta iz FIDIC-a posebnu 
pozornost treba usmjeriti na eventualno uskraćivanje poje-
dinih odredaba zbog usklađivanja hrvatske pravne prakse s 
pravnim stečevinama država s kojima surađujemo, a koje su 
također prihvatile uvjete FIDIC-a. Zbog toga bi kod ugova-
ranja uvjeta bitno pomoglo dopunsko ugovaranje posebnih 
ugovornih odredaba koje bi povezale i uskladile odnos FI-
DIC-a s hrvatskim propisima. U izlaganju prof. dr. sc. Saše 
Marenjaka prezentirani su javno-privatno partnerstvo (JPP) 
i EU-ovi fondovi u području prometne infrastrukture. Kod 
primjene JPP-a javno tijelo prenosi određene rizike na pri-
vatnog partnera u cilju postizanja manjih ukupnih troškova 
projekta i osiguranja najoptimalnijeg tehničko-tehnološkog 
rješenja. Javni projekti koji generiraju prihode posebno su 
pogodni za financiranje putem JPP-a, a među njima važno 
mjesto zauzimaju projekti prometne infrastrukture. Europska 

unija potiče primjenu JPP-a kroz subvencioniranje projekata 
iz europskih strukturalnih i investicijskih fondova (ESIF), 
a u budućnosti se očekuje primjena novih, fleksibilnijih 
modela sufinanciranja.

Profesor Lakušić predstavio je mogućnost razvoja eko-
loških, inovativnih i konkurentnih domaćih proizvoda 
sufinanciranih iz EU-ovih fondova. Izlaganje je temeljeno 
na iskustvima u razvoju proizvoda RUCONBAR i ECO-
TRACK, koji su sufinancirani sredstvima Ministarstva 
znanosti i tehnologije RH te EU-ova fonda CIP ECO. 
Asorbirajuće betonske barijere s dodatkom reciklirane gume 
pod nazivom RUCONBAR razvijene su na Građevinskom 
fakultetu u Zagrebu, a u relativno kratko vrijeme koliko su 
na tržištu izazvale su veliko zanimanje stranih i domaćih 
tvrtki. Primjena aplikacije barijera RUCONBAR predviđena 
je i na mreži HŽ Infrastrukture, a prva dionica na kojoj se 
razmatra primjena tih barijera je dionica Perušić – Gračac. 
ECOTRACK je inovativni ekološki proizvod suvremenoga 
željezničkoga kolosijeka na betonskoj podlozi bez zastora. 
Proizvod se sastoji od dvodijelnih betonskih pragova ugra-
đenih u betonsku ploču koji zajedno čine čvrstu betonsku 
kolosiječnu konstrukciju. Inovativnost proizvoda uključuje 
primjenu proizvoda reciklaže otpadnih guma u betonu dvo-
dijelnih pragova i nosive betonske podloge kao zamjene 
dijela prirodnih sirovina.

U svojemu drugom izlaganju Lakušić je govorio o po-
stupanju s rabljenim drvenim pragovima. Istaknuo je da 
se danas sve veća pozornost posvećuje ponovnoj uporabi 
materijala dobivenih iz građevnog otpada jer se procesom 
reciklaže štede prirodni resursi te istodobno smanjuju troš-
kovi prijevoza i kontrolira odlaganje otpada, tj. umanjuje 
ilegalno odlaganje otpada na divljim odlagalištima. Radi 
zašite od truljenja, drveni se pragovi zaštićuju različitim 
impregnacijskim sredstvima koja produljuju njihovo trajanje. 
Najstarije sredstvo za impregnaciju je kreozot, čija je zaštita 
čak i danas nenadmašiva. Budući da su određeni sastojci 
kreozota toksični, poznati kao poliaromatski ugljikovodici 
ili policiklički aromatski ugljikovodici (PAU), a neki se 
smatraju i kancerogenima, u trenutku povlačenja impregni-
ranih drvenih pragova iz uporabe postavlja se pitanje kako 
s njima postupiti na siguran, pažljiv i ekološki prihvatljiv 
način. Željeznički pragovi impregnirani kreozotom mogu 
se spaliti i nakon mnogo godina korištenja jer kreozot ne 
ostavlja opasne ostatke ako se spaljuje na visokim tempe-

Slika 1. Poprečni presjek barijere RUCONBAR
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raturama. Na taj način stari, neupotrebljivi pragovi postaju 
gorivo za proizvodnju električne energije. Pepeo nastao 
kao posljedica spaljivanja impregniranog drva ne zahtijeva 
nikakve dodatne troškove odlaganja, a organske kemikalije, 
kao što je kreozot, uništavaju se tijekom izgaranja.

O važnosti geotehničkih elaborata u projektima za re-
konstrukciju željezničkih pruga govorio je prof. dr. sc. Leo 
Matešić. Istaknuo je da je cilj geotehničkih istražnih radova 
u fazi projektiranja utvrditi fizikalna, mehanička i hidrau-
lička svojstva temeljnog tla neophodna za dimenzioniranje 
građevine. Opseg radova ovisi o vrsti građevine, konceptu 
temeljenja, istraženosti lokacije i uvjetima u tlu. Rezultati 
istražnih radova prikazuju se u dokumentu koji se uobiča-
jeno naziva geotehničkim elaboratom, odnosno Izvještaj 
o istraživanju temeljnoga tla prema propisu Eurokod 7. 
Osim uobičajenih geotehničkih istražnih radova kojima 
se utvrđuju svojstva i stanje temeljnog tla, kod željeznica 
je istražnim radovima potrebno utvrditi i stanje te sastav 
zastora, zaštitnog sloja (tampona) i podloge. Jedna od pri-
hvaćenih metoda kontinuiranog pregleda željezničke pruge 
je i georadar (Ground Penetrating Radar - GPR). Princip 
rada georadara zasnovan je na emitiranju elektromagnetnih 
valova kroz slojeve podtla, koji se reflektiraju ili propuštaju 
kroz slojeve, nakon čega se prati primanje, mjerenje i prika-
zivanje energije reflektiranih valova.

O ojačanju nasipa željezničkih pruga prezentaciju je odr-
žao prof. dr. sc. Mensur Mulabdić. Na željezničke nasipe 
primjenjuju se svi elementi kontrole mehaničke stabilnosti 
koje geotehnička struka provodi i na nasipima drugih gra-
đevina, a to su stabilnost pokosa, nosivost temeljnog tla, 
nosivost strukture, filtarska pravila, izbor materijala i izvedba 
slojeva. Posebnost tih nasipa su velika opterećenja i znatna 
ograničenja dopustivih deformacija. Zbog toga inženjeri 
problemu nosivosti i ojačanja željezničkih nasipa odavno 
posvećuju veliku pozornost i provode istraživanja u cilju da 
se racionalnije i sigurnije postignu tražena svojstva u duljem 
razdoblju. Ojačanje slojeva željezničkog nasipa geotekstilom 
primjenjuje se već dvadesetak godina, a geomrežama desetak 
godina. Unatoč brojnim i stalnim naporima istraživača da se 
objasne i kvantificiraju mehanizmi kojima se postiže pobolj-
šanje, ne postoje eksplicitni načini izračuna učinkovitosti, 
pa još uvijek koristimo rezultate pokusa (iz laboratorija i s 
terena) te upute proizvođača za izbor geosintetika i ocjenu 
njihove učinkovitosti.

Važnost strategije razvoja željeznica kao osnovu za pla-
niranje investicija predstavio je prof. dr. sc. Tomislav Josip 
Mlinarić. Istaknuo je da je otvaranje nacionalnih teretnih 
i putničkih tržišta za prekograničnu konkurentnost glavni 
korak prema kreiranju integriranoga europskog željezničkog 
područja i stvarnoga EU-ova unutarnjeg tržišta za željeznicu. 
Veće tehničko usklađivanje željezničkih sustava i razvoj 
ključnih prekograničnih željezničkih pravaca također su 
pomogli srušiti prepreke za veću konkurentnost željezničkog 
sektora, zajedno s boljim vezama između EU-a i susjednih 

tržišta. Veća konkurentnost dovodi do učinkovitije željeznice 
osjetljivije na potrebe klijenata. Republika Hrvatska prihvati-
la je europsku viziju koja promiče veće korištenje željeznica 
kao energetski učinkovitijeg i održivijeg načina prijevoza. 
Domaći željeznički sektor pretežno je provozne prirode, jer 
hrvatske jadranske luke služe kao točke kroz koje teret ulazi 
na tržišta jugoistočne Europe, što treba uzeti u obzir kod 
ocjenjivanja dosadašnjih i kreiranja budućih strategija. Da bi 
se ostvarila europska vizija razvoja željeznice, morali bi što 
prije izraditi kvalitetnu prometnu strategiju RH, koju moraju 
pratiti održivi tehnološko-ekonomski operativni programi. 
Financijski odnosno gospodarski učinci valorizirali bi se u 
segmentu infrastrukture kroz implementaciju kvalitetnog 
modela pristojbi za uporabu željezničke infrastrukture. U 
području željezničkoga putničkog prijevoza financijski 
odnosno gospodarski učinci valorizirali bi se implementaci-
jom kvalitetnog PSO ugovora za javni prijevoz. U području 
željezničkoga teretnog prijevoza financijski odnosno gospo-
darski učinci valorizirali bi se implementacijom kvalitetnih 
intermodalnih logističkih lanaca.

O rekonstrukciji i nadogradnji željezničke dionice Križevci 
– Koprivnica – državna granica na koridoru RH2 govorio je 
Nebojša Opačić. Istaknuo je važnost tog projekta kojim se 
cijela dionica osposobljava za voznu brzinu od 160 km/h, 
uz rekonstrukciju krivina te polaganje potpuno nove trase 
na poddionici Carevdar – Lepavina. Također, povećat će 
se kapacitet kolodvora na navedenoj dionici te moderni-
zirati postojeću opremu i druge infrastrukturne sadržaje. 
Predviđeno je uvođenje sustava praćenja vlakova ETCS 
razina 1, kao i denivelacija željezničko-cestovnih prijelaza. 
Pritom treba udovoljiti svim zahtjevima interoperabilnosti 
i usklađenosti s europskim standardima i specifikacijama. 
Taj projekt nadovezuje se na projekt rekonstrukcije i nado-
gradnje dionice Dugo Selo – Križevci, koji je u postupku 
ugovaranja radova. 

Prezentaciju o mogućnostima integracije Zagreba sa želje-
zničkom prugom u podzemlju održao je Igor Majstorović, 
koji je predstavio dobro poznatu ideju skupine autora pred-
vođene arhitektom prof. Nenadom Fabijanićem. Istaknuo 
je da se na području grada Zagreba križaju pruge u sustavu 
transeuropske prometne mreže (TEN-T), odnosno ogranak 
mediteranskoga koridora Ljubljana – Zagreb te koridor 
Budimpešta – Zagreb – Rijeka. Spomenute pruge prolaze 
kroz samo središte Zagreba i predstavljaju idealnu poveznicu 

Slika 2. Povećanje krutosti tla pomoću geomreža
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putnika željeznicom sa središtem gradskog područja, tako da 
se postojeća pozicija pruga u svim planerskim dokumentima 
želi zadržati. Tako locirana željeznica dominantno je utjecala 
na razvoj prometnog sustava Zagreba kao i na urbanističku 
sliku longitudinalno formiranog grada u smjeru istok-zapad. 
Željeznica je podijelila grad na dva nepovezana susjedstva, 
južno susjedstvo s karakteristikama periferije i sjeverno 
susjedstvo izraženoga gradskog urbaniteta. Spuštanjem 
željezničke pruge pod zemlju u središtu Zagreba stvorili 
bi se uvjeti za reurbanizaciju te za povezivanje povijesnog 
središta sjeverno od pruge s južnim, u mnogočemu nedovr-
šenim susjedstvom u jedan homogeni organizam po funkciji 
i oblikovnosti. 

Projektno rješenje i izvedbu radova na rekonstrukciji 
željezničkog mosta Ličanka u Fužinama prezentirali su 
Goran Grubelić i Zvonko Perčin. Prikazana su varijanta 
rješenja za rekonstrukciju mosta, koja su uključivala čeličnu 
punostijenu konstrukciju, čeličnu rešetkastu konstrukciju, 
spregnutu konstrukciju, armiranobetonsku konstrukciju te 
armiranobetonsku konstrukciju s devijacijom pruge. Za 
izvedbu radova odabrana je varijanta s čeličnom punostije-
nom konstrukcijom koja je bila najpovoljniji izbor prema 
promatranim kriterijima. Nova konstrukcija mosta sa konti-
nuiranom zastornom prizmom je čelična limena sandučasta 
konstrukcija u zavarenoj radioničkoj izvedbi sa zavarenim 
montažnim spojevima. Oblikovanje konstrukcije usvojeno 
je prema propisu Euro Code 3 za projektiranje čeličnih 
konstrukcija. Rasponski sklop je proračunat za pokretno 
opterećenje UIC-71, SW/2 i kategoriju pruga E5 (osovinsko 
opterećenje od 250 kN i kontinuirano opterećenje od 88 
kN/m). Izvedba radova na rekonstrukciji mosta odvijala se 
u uvjetima prometovanja vlakova mostom te automobila 
cestom ispod mosta, što je predstavljalo dodatan izazov za 
organizaciju i tijek izvođenja radova. 

Na kraju ovogodišnjeg skupa prezenta-
ciju na temu geometrije pruga za velike 
brzine održao je prof. Lakušić. Istaknuo 
je da željezničku prugu za velike brzine 
smatramo dijelom željezničkoga sustava 
za velike brzine, izgrađenog ili nado-
građenog za siguran, uredan, nesmetan i 
učinkovit promet vlakova za velike brzine. 
Željezničke pruge za velike brzine među-
narodnoga transeuropskoga željezničkog 
sustava namijenjene putničkom prometu 
dijele se na novosagrađene željezničke 
pruge za velike brzine osposobljene za 
brzine od 250 km/h i veće, nadograđene 
i/ili rekonstruirane željezničke pruge za 
velike brzine osposobljene za brzinu od 
200 km/h, te nadograđene i/ili rekonstrui-
rane željezničke pruge za velike brzine na 
kojima brzina ovisi o topografskim i ur-
banističkim uvjetima, uključujući i spojne 

željezničke pruge između željezničkih pruga za velike brzine 
i konvencionalnih željezničkih pruga, željezničke pruge na 
području kolodvora te priključne željezničke pruge termi-
nala u putničkim čvorištima, a na kojima vlakovi za velike 
brzine voze brzinama konvencionalnih vlakova. U svijetu 
postoji nekoliko sustava vlakova velikih brzina, a zemlje 
predvodnice razvoja pruga za velike brzine su u prvom 
redu Francuska (sustav TGV), Japan (sustav Shinkansen) 
i Njemačka (ekspresni vlakovi ICE), a zatim Španjolska 
(sustav AVE), Italija (Pendolino), Velika Britanija (HST i 
Eurostar), Južna Koreja (KTX) i SAD (Acela). Za vođenje 
trase pruge velikim brzinama odlučujuće je oblikovanje osi 
trase i kolosijeka, uz odabir odgovarajućih elemenata geo-
metrije kolosijeka. Uvođenje vlakova nagibne tehnologije 
dodatno je omogućilo povećanje brzine na već izgrađenim 
prugama za velike brzine, što vrijedi i u obratnom slučaju, 
tj. primjenom vlakova nagibne tehnologije nije potrebno 
povećavati polumjer kružnog luka da bi vozilo prošlo ve-
ćom brzinom od one konvencionalnog vlaka, a za koju je 
polumjer projektiran.

Za potrebe Dana prometnica 2014 tiskana je i na skupu 
predstavljen knjiga »EU fondovi i projektni prometne infra-
strukture«. Na stručnome skupu »Dani prometnica 2014.« 
donio veliki broj zanimljivih tema i izlaganja iz svih područja 
prometne infrastrukture, a ponajviše iz željezničkog područja 
koje je sada u fokusu stručne i znanstvene graditeljske jav-
nosti. Primjena inovativnih tehničkih rješenja uz poštivanje 
stroge procedure pripreme projekata, stvoriti će uvjete za 
kvalitetno korištenje sredstava iz EU-ovih fondova te na taj 
način omogućiti provedbu velikih infrastrukturnih projekata 
koji su pred nama.

Dean Lalić, dipl. ing. građ.

Slika 3. Željeznički sustavi TGV, Shinkansen, ICE i AVE
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Obnova vučnog pogona 
pružnog vozila PA 500

S pružnog vozila PA 500 otuđeni su dijelovi iz ener-
getskoga kruga glavnoga vučnog pogona. Otuđeni 
su preklopka smjera, šest energetskih sklopnika za 
konfiguriranje kruga vučnih motora, dva sklopnika 
za šentiranje uzbuda motora, šentovi za mjerenje 
struje u granama motora i veći broj energetskih 
kabela. Upravljački vodiči koji su bili spojeni na 
sklopnike i preklopku smjera su odrezani. Otuđeni 
dijelovi više se nisu mogli nabaviti pa je vozilo dugo 
stajalo onesposobljeno. Vlasnik vozila su Pružne 
građevine d.o.o., odnosno PP Mehanizacija.

Tehničke karakteristike
Pružno vozilo PA 500, HŽ oznake 9 503 561, je dizel-

električna lokomotiva koja ponajprije služi za vuču i napa-
janje električnom energijom radnog stroja rešetalice SČ 601 
odnosno cijeloprofilne čistilice ležišta tračnica. Lokomotiva 
i rešetalica čine operativnu cjelinu. Osim toga, lokomotiva 
PA 500 koristi se za klasičnu vuču drugih pružnih strojeva i 
vozila. Naziv PA 500 znači pokretni agregat snage oko 500 
kW. Proizvođač lokomotive je MTH Praha a.s. iz Češke. 
Tvrtka danas više ne postoji.

Lokomotiva PA 500 ima raspored osovina Bo’ Bo’, duga 
je 14 m, široka 3,054 m, visoka 3,92 m, a masa joj iznosi 
oko 60 t. Lokomotivom se upravlja iz upravljačnica koje se 
nalaze na oba čela. Najmanja stalna brzina lokomotive pri 
vuči rešetalice je 50 m/h, a najveća brzina u klasičnoj vuči 
je do 80 km/h.

Primarni izvor energije je dizelski motor Volvo 1631 GE 
snage 485 kW (pri brzini 1500 min-1). Dizelski motor pogoni 
glavni alternator AVK-NEWAGE DSG 52 L2-4 snage 530 
kVA i pomoćni alternator AVK-NEWAGE DSG 29 M2-4 
snage 30 kW. Izlazni napon oba alternatora je 3 x 400 V 50 
Hz (pri brzini 1500 min-1). 

Lokomotivu PA 500 pokreću četiri istosmjerna vučna 
motora TE 015C ČKD sa serijskom uzbudom. Lokomotiva 
ima dva moda rada, i to mod »P« - vuča i napajanje rešetalice 
te mod »J« – klasična vuča.

Pri vuči i radu rešetalice sva četiri motora spojena su u 
seriju, a napajaju se iz reguliranoga trofaznog ispravljača 
Simoreg DC Master. Agregat se vrti stalnom brzinom od 
1500 min-1, a brzina vozila regulira se promjenom izlaznog 
napona ispravljača Simoreg. Tada je izlazni napon agregata 
3 x 400 V 50 Hz, a znatni dio energije koristi se za napajanje 
rešetalice koja se električki povezuje s lokomotivom preko 
odgovarajućih energetskih kabela. Lokomotivom je moguće 
upravljati iz njezinih upravljačnica ili s rešetalice.

Pri klasičnoj vuči motori su spojeni paralelno/serijski, 
točnije paralelno su spojena po dva serijski spojena moto-
ra. Motori se napajaju iz trofaznoga diodnog ispravljača. 

Slika 1. Ormar vučnog pogona prije obnove i nakon nje
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Brzina lokomotive mijenja se različitim brzinama agregata 
podijeljenih u osam stupnjeva te šentiranjem uzbude vuč-
nih motora u dva stupnja. Većina energije agregata tada se 
koristi za vuču. 

Za konfiguriranje energetskoga kruga vučnih motora, 
ovisno o odabranome modu rada, koristi se šest jednopolnih 
sklopnika. U modu »P« uklopljeni su sklopnici 51-KM5, 51-
KM6 i 51-KM4, a u modu »J« sklopnici 51-KM1, 51-KM2, 
51-KM3 i 51-KM4.

Za šentiranje uzbude koriste se dva dvopolna energetska 
sklopnika 51-KM41 i 51-KM42. Smjer kretanja lokomoti-
ve se, u oba moda rada, mijenja promjenom smjera struje 
kroz uzbudne namotaje vučnih motora preklopkom smjera 
51-QP1.

Obnova pogona
Nakon otuđenja dijelova, u Pružnim građevinama, od-

nosno u PP Mehanizaciji, pokušali su sanirati vučni pogon 
lokomotive, ali originalne dijelove nije bilo moguće nabaviti. 
Iz PP Mehanizacija obratili su se za pomoć Končar-INEM-u, 
nakon čega su se u Končaru angažirali u nabavi otuđenih 
dijelova i upoznavanju s lokomotivom. Zahvaljujući poznan-
stvima tehničkog direktora INEM-a s kolegama u Češkoj 
koji se bave poslovima za željeznicu, uspjeli smo dogovo-
riti proizvodnju originalne preklopke smjera i sklopnika. 
Proizvođači dijelova su ih pristali izraditi iako te dijelove 
više nemaju u proizvodnome programu. Zbog toga je rok 
isporuke dijelova bio oko šest mjeseci.

U međuvremenu je u Končaru pripremljeno sve ostalo 
potrebno za sanaciju pogona, i to mjerni shuntovi (za mje-
renje struja vučnih motora), strujni mjerni transformator 

koji je mehanički oštećen pri provali, a koristi se u krugu 
zaštite pogona, reducir ventil za napajanje preklopke smjera 
komprimiranim zrakom te energetski kabeli i upravljački 
vodiči. Presjek i vrsta energetskih kabela i pripadajuće 
stopice odabrani su prema dijelu kabela koji su ostali na 
lokomotivi. Zahvaljujući fotografijama izvornog stanja koje 
je snimio zaposlenik održavanja PP Mehanizacije, uočeno 
je da su sklopnici i preklopka smjera spajani s energetskim 
kabelima preko dodatnih bakarnih sabirnica i kutnika. Prema 
fotografijama procijenjena je njihova veličina i oblik te su 
oni ponovo izrađeni. 

U siječnju 2014. prikupljeni su svi potrebni dijelovi te 
se pristupilo njihovoj montaži i spajanju. Lokomotiva je 
dopremljena u tvornicu Končar-Električna vozila, gdje su 
osigurani svi uvjeti za kvalitetno izvođenje radova. Radovi su 
trajali desetak dana i, zahvaljujući dobroj pripremi, nije bilo 
većih poteškoća. Održan je izvorni raspored novougrađenih 
dijelova i kabela. Odrezani upravljački vodiči zamijenjeni su 
novima i spojeni prema raspoloživoj dokumentaciji. Ekipa 
iz PP Mehanizacija bila je stalno prisutna pa su se sve ne-
doumice rješavale u hodu. 

Nakon završenih radova provedeno je ispitivanje lo-
komotive na poligonu u Končaru, a nakon nekoliko dana 
organizirana je i pokusna vožnja vučom teretnog vlaka (više 
radnih strojeva i vagona) na relaciji Zagreb – Moravice 
– Zagreb. Pogon lokomotive ispravno je funkcionirao i u 
njegovu radu nisu uočeni nikakvi nedostatci. Nekoliko dana 
kasnije lokomotiva je upućena na redovite radne zadaće po 
cijeloj Hrvatskoj. Preostala zadaća ekipe koja je osposobila 
lokomotivu je pratiti rad pogona prilikom eksploatacije i 
obavljati povremene preglede opreme.

Ivica Kramarić, ing. el.
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NOVOSTI IZ 
HRVATSkIH ŽELJZENICA

Radovi na sanaciji klizišta pružnog usjeka u Podrutama

mODERNIZACIJA POSTOJEĆIH 
I PLANOVI ZA GRADNJU NOVIH 
PRUGa

Ulaganja u prometnu infrastrukturu trebaju biti 
potpora ekonomskom i socijalnom razvoju Hrvat-
ske, služiti jačanju gospodarstva i turizma, a priori-
tet je modernizacija željeznice i razvoj intermodal-
nog prijevoza u cilju uspostavljanja djelotvornoga 
i konkurentnoga prometnog sustava. Ulaganja u 
željeznicu treba usmjeriti ne samo na rekonstrukciju 
i izgradnju novih pruga, već i na održavanje posto-
jeće željezničke mreže. U prethodnome razdoblju 
privode se kraju radovi na više pružnih dionica i 
pojedinačnih objekata.

Projekt modernizacije pruge Dugo Selo – 
Novska

U dvorani Pučkoga otvorenog učilišta u Novskoj održa-
na je prezentacija projekta modernizacije i obnove pruge 
Dugo Selo – Novska te gradnje drugoga kolosijeka na toj 
95 kilometara dugoj pruzi u sastavu koridora RH1. Uoči 
prezentacije okupljene goste pozdravio je gradonačelnik 
Novske i dugogodišnji zaposlenik HŽ-a Vlado Klasan, koji 
je tom prigodom naglasio kako idealan zemljopisni položaj 
ilustriraju ukrižani putovi na grbu grada te kako vjeruje da 
će gradnja pruge potaknuti razvoj cijelog područja. 

Zamjenik županice sisačko-moslavačke Ivan Nekvapil 
izrazio je zadovoljstvo činjenicom da veliki željeznički 
infrastrukturni projekti prolaze županijom te dodao da će 
županijske vlasti pružiti svu potrebnu potporu. Predsjednik 
Uprave HŽ Infrastrukture Darko Peričić istaknuo je da se 
upravo dovršava modernizacija pružne dionice Novska – 
Okučani, a u pripremi je veliki projekt za dionicu Dugo 
Selo – Novska. Ne treba zaboraviti ni remont pruge Greda 
– Sunja – Novska kojim će se osigurati alternativni pravac 
tijekom radova na koridoru. 

Novi drugi kolosijek na pruzi Dugo Selo – Novska bit 
će nadograđen uz postojeći od Dugog Sela do Kutine, a 
potpuno nova pružna trasa gradit će se na u dužini od deset 
kilometara od Kutine do Lipovljana koja će se po staroj trasi 
nastaviti do Novske. Na pružnoj dionici dugoj 95 kilometara 
bit će šest kolodvora (Dugo Selo, Ivanić-Grad, Popovača, 
Kutina, Banova Jaruga i Novska) i dvanaest stajališta. Bit 
će sagrađena 24 mosta, a modernizacijom će se ukloniti 37 
željezničko-cestovnih prijelaza, ugradit će se suvremeni 

signalno-sigurnosni uređaji i sustav upravljanja prometom, 
a pruga će u cijelosti udovoljavati europskim standardima 
interoperabilnosti. 

Zamjenik ministra pomorstva, prometa i infrastrukture 
Zdenko Antešić naglasio je da ulaganja u prometnu infra-
strukturu trebaju biti potpora ekonomskom i socijalnom 
razvoju Hrvatske i služiti jačanju gospodarstva i turizma. 
Prioritet je modernizacija željeznica i razvoj intermodalnog 
prijevoza u cilju uspostavljanja djelotvornog i konkurentnog 
prometnog sustava. 

Potpredsjednik Vlade RH Branko Grčić istaknuo je da 
je konkurentna željeznička prometna mreža naš interes u 
cilju omogućavanja bržeg i sigurnijeg prijevoza koji će 
povećati razinu kvalitete života naših građana. Investicije u 
željezničku infrastrukturu potaknut će razvoj gospodarstva, 
osobito građevinskog sektora koji je u krizi najteže stradao. 
EU-ova bespovratna sredstva ogroman su potencijal koji 
se mora iskoristiti. Sve to je velik posao, ali ogromne su i 
koristi za cijelo društvo.

Remont borongaj – Dugo Selo bliži se 
kraju

Povoljni vremenski uvjeti pogodovali su tome da se pri-
vedu kraju radovi na remontu pruge Dugo Selo – Borongaj, 
koji je počeo krajem rujna 2013. godine. Radove izvode 
tvrtke Swietelsky, Pružne građevine te njihovi podizvođači 
u suradnji s poslovnim područjima HŽ Infrastrukture. Dio-
nica Borongaj – Sesvete – Dugo Selo najprometniji je dio u 
željezničkome sustavu kojim prolaze dva najvažnija želje-
znička koridora te kojim teče intenzivan prigradski prijevoz. 
Sredstva od 230 milijuna kuna uložena u opsežne radove na 
toj dionici omogućit će znatno veći protok vlakova uz gotovo 
udvostručenu brzinu kojom smo vozili do sada. 

Radovi su se izvodili na dvokolosiječnoj otvorenoj pruzi te 
su se sanirali peroni u stajalištima Trnava i Sesvetski Kralje-
vec. Tijekom veljače nivelirana su oba kolosijeka, a podešena 
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je i kontaktna mreža na dionici Dugo Selo – Sesvete, što će 
omogućiti povećanje brzine na 100 km/h. Tijekom ožujka 
na dionici Sesvete – Borongaj završena je strojna ugradnja 
tampona lijevog i desnog kolosijeka, a krajem ožujka stigao 
je stroj za brzu zamjenu pragova i tračnica. Završetak radova 
očekuje se u ljeto ove godine.

Na čitavoj dionici Borongaj – Dugo Selo ugrađeni su novi 
ili osposobljeni stari kanali i drenaže za odvod oborinskih 
voda te propusti lokalnih vodotoka. Na toj dionici zamije-
njeni su signalizacija i relejni ormari. Željezničko-cestovni 
prijelazi ostaju u razini, a osigurani su svjetlosno-zvučnim 
signalima i polubranicima. Izvedeni su i radovi na antiko-
rozivnoj zaštiti stupova kontaktne mreže. Tijekom radova 
na snazi su bile posebne mjere regulacije prometa te su se 
putnici gradsko-prigradskih vlakova povremeno prevozili 
autobusima. 

Zbog radova došlo je do kašnjenja regionalnih i brzih vla-
kova, od kojih su neki povremeno vozili pomoćnim putem 
preko Zagreb Ranžirnog kolodvora. Unatoč dobroj suradnji 
komunalnih službi i učestalog obavješćivanja putnika, veći 
problemi javljali su se na vrlo prometnim željezničko-cestov-
nim prijelazima. Tijekom jeseni planira se početak izgradnje 
novog stajališta Sesvetska Sopnica. Tim ciklusom radova 
nisu predviđeni su remonti i rekonstrukcije u kolodvorima 
Dugo Selo, Sesvete i Borongaj.

Radovi na pruzi Zagreb – Sisak
Radovi u sklopu remonta pruga Turopolje – Velika Gorica, 

Velika Gorica – Klara i Klara – Zagreb uspješno se privode 
kraju. U kolodvoru Zagreb Klara zamijenjene su skretnice 
te ugrađeni novi postavni uređaji, izvedena je antikorozivna 
zaštita stupova i portala kontaktne mreže te su zamijenjeni 
signali. U novome stajalištu Buzin demontiran je provizorni 
most iznad pothodnika te postavljen kolosijek, a istodobno su 
nastavljeni radovi na izgradnji perona te polaganju pružnih 
instalacija. 

Kolodvor Velika Gorica uz prvi kolosijek i postojeći 
bočni peron dobiva produžetak koji će omogućiti preuzi-
manje dužih kompozicija. Peron se popločuje betonskim 
elementima, a u dužini perona postavljena je nova rasvjeta 
te su premješteni stupovi portala kontaktne mreže. Peron u 
starome djelu je obnovljen, popločen i opremljen urbanom 
opremom te prilagođen osobama smanjene pokretljivosti. Iz-
među kolosijeka, u dužini kolodvora uređuju se manevarske 
staze, a na području kolodvora riješen je problem odvodnje 
oborinskih voda. 

Radovi u stajalištu Mraclin, između Velike Gorice i Tu-
ropolja, također su završeni. Sagrađen je novi bočni peron 

s ogradom i rasvjetom te postavljena tipska peronska nad-
strešnica s opremom. Na području putničkog djela kolod-
vora Sisak nastavljena su arheološka istraživanja. Završetak 
istraživanja na rimskim iskopinama preduvjet je za nastavak 
radova na izgradnji pothodnika između kolodvorske zgrade i 
novoga otočnog perona te na ugradnji kolosijeka, skretnica, 
signalizacije te potrebnih instalacija.

Obnova pruge Knin – Zadar
Radovi na remontu deset kilometara duge pružne dionice 

između Kistanja i Benkovca izvode se planiranim tempom. 
Nakon što budu završeni radovi na toj dionici, gradilište seli 
na dionicu između Knina i Kistanja. HŽ Infrastruktura je 
prošle godine započela remont pruge Knin – Zadar. Tijekom 
2013. obnovljeno je 4,5 kilometara pruge. Taj dio posla odra-
đen je kao pojačano održavanje. Ove su godine na radovima 
angažirane Pružne građevine i do sada je ugovoren remont 
10 km pruge, a u tijeku su dogovori za remont još 10 km. 

Radove izvodi sedamdesetak radnika smještenih u Kninu, 
a radi se svakodnevno od 7.00 do 17.00 sati, dok se putnici 
prevoze autobusima. Uz dio drvenih pragova, na oko pet i 
pol kilometara ugradit će se 9300 betonskih pragova. Če-
tvrtina drvenih pragova je nova, dok su preostali polovni. 
Tračnice UIC E1 koje se ugrađuju također su rabljene, no 
prije ugradnje su prebrušene i zavarene na duljinu polja od 
100 metara. Nakon zamjene i rešetanja kolosijeka slijedi 
predizanje pruge te postavljanje opreme i znakova. Uz to 
treba izvesti i manje radove na pruzi koja je obnovljena 
prošle godine. Za ovu godinu planirana je obnova još deset 
kilometara pruge između Knina i Kistanja. Ako se provede 
ovogodišnji plan, ukupno će biti obnovljeno 25 km pruge 
ili četvrtina dionice od Knina do Zadra.

Pripremio: Branimir Butković

Radovi u kolodvoru Brod Moravice



WE
MAKE

IT
WORK





1

HDŽI AKTIVNOSTI
IZ RADA HRVATSKOG DRUŠTVA ŽELJEZNIČKIH INŽENJERA

ŽELJEZNICE 21, GODINA 13, BROJ 2, ZAGREB, LIPANJ 2014
 Hrvatsko društvo željezničkih inženjera

6. MEĐUNARODNO 
SAVJETOVANJe HDŽI-a:

»ULAGANJA U ŽELJEZNICU 
KAO PODRŠKA RAZVITKU  
GOSPODARSTVA«

Šesto savjetovanje održano je 28. i 29. svibnja 2014. 
pod pokroviteljstvom Ministarstva pomorstva, 
prometa i infrastrukture RH i Ministarstva  gos-
podarstva RH, u organizaciji Hrvatskog društva 
željezničkih inženjera, a u suradnji s UEEIV, HŽ 
Infrastrukturom, HŽ Putničkim prijevozom i Hr-
vatsko-austrijskom trgovinskom komorom. Prvi put 
je HDŽI-ovo međunarodno savjetovanje o željeznici 
održano u Zagrebu i Slavonskome Brodu, a odaziv 
zainteresiranih željezničkih poduzeća, željezničke 
industrije i znanstvenih ustanova bio je vrlo do-
bar. Savjetovanje je otvorio predsjednik HDŽI-a 
mr. Tomislav Prpić, ističući kontinuitet u potpori 
HDŽI-a nacionalnome željezničkom sustavu. U ime 
pokrovitelja skup je pozdravio zamjenik ministra 
pomorstva, prometa i infrastrukture Zdenko An-
tešić, istaknuvši da su danas ulaganja u željezničku 
infrastrukturu među prioritetima u Hrvatskoj te se 
u tome očekuje i znatna podrška EU-a.

Na savjetovanje se prijavilo oko 250 sudionika. Sudjelo-
vanje uvaženih gostiju iz europskih ustanova i željezničkih 
udruga, visokoobrazovnih ustanova te željezničkih sustava 
zemalja iz okružja ukazuje na važnost tematike savjetovanja 
za željeznički sustav, željezničku industriju i gospodarstvo 
uopće.

Održano je 30 izlaganja u nekoliko programskih cjelina. 
U uvodnome bloku izlaganja su održali predstavnici HŽ 
Infrastrukture, HŽ Putničkog prijevoza, željeznica iz regije 
i europskih udruga, a potom su bile održane prezentacije 
brojnih projekata i tvrtki iz željezničkog područja iz pet 
europskih zemalja. Na okruglome stolu održanome na kraju 
prvog dana savjetovanja u Zagrebu sudjelovalo je 11 želje-
zničkih stručnjaka i dužnosnika iz pet europskih zemalja  

Drugi dan u Slavonskome Brodu šest izlaganja održali su 
autori iz Hrvatske, a jedno autor iz inozemstva. 

 Savjetovanje je obuhvatilo pitanja od najveće važnosti za 
hrvatski željeznički sustav u ovome trenutku, kao i za hr-
vatsku željezničku industriju i korisnike željezničkih usluga. 
S ulaskom Hrvatske u Europsku uniju njezina željeznička 
infrastruktura postala je sastavni dio EU-ove željezničke 
mreže, što ima znatnije implikacije na funkcioniranje želje-
zničkog prometa u Hrvatskoj. Tijekom provođenja velikih 
željezničkih reformi u Europi u proteklih dvadesetak godina, 
ulaganja u željezničku mrežu Hrvatske i jugoistoka Europe 
nisu bila dovoljna, što je rezultiralo tehničkom neusklađe-
nosti s mrežom zapadne i srednje Europe. 

Europska komisija je krajem prošle godine donijela novu 
infrastrukturnu politiku, na temelju koje je utvrđena osnovna 
prometna mreža TEN-T, odnosno devet prometnih koridora, 
u čemu je za Hrvatsku najvažnije ispuštanje X. koridora iz 
osnovne mreže. Ubrzanim ulaganjima osnovna mreža treba 
biti dovršena do 2030., a sveobuhvatna do 2050. Također bi 
trebala bitno izmijeniti i unaprijediti prometne veze između 
Istoka i Zapada. 

U skladu s tematskim okvirom savjetovanja te zbog spo-
menutih okolnosti i gospodarske krize, savjetovanje se u 
uvodnome dijelu bavilo novom europskom prometnom po-
litikom i njezinim utjecajem na Hrvatsku i regiju, potrebnim 
ulaganjima u željeznicu i njihovom utjecaju na pozitivne 
trendove u gospodarstvu i brži izlazak iz recesije.  

Slika 1. Skup je pozdravio zamjenik ministra MPPI-a 
Zdenko Antešić
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Uvodna izlaganja
Nakon otvorenja prvi je izlagao predsjednik Uprave HŽ 

Infrastrukture Darko Peričić, koji je u svojoj prezentaciji 
prikazao stanje sustava i pregled ulaganja u hrvatsku želje-
zničku infrastrukturu. Vidljiv je porast investicija u prošloj 
godini, a u ovoj godini predviđaju se ulaganja u ukupnome 
iznosu od 1,75 mlrd. kuna, a u sljedećih pet godina trebala 
bi se povećavati tako da bi u 2020. dosegnula iznos od 4,714 
mlrd. kuna. 

Iznio je i podatke o korištenju EU-ovih fondova, iz ko-
jih su financirana dva završena projekta, i to »Obnova i 
rekonstrukcija dionice pruge Vinkovci – Tovarnik – DG« 
vrijedan 60,2 mil. eura i »Sustav signalno-sigurnosnih ure-
đaja na Zagreb GK« vrijedan 11,4 mil. eura, dok je u tijeku 
provedba projekta »Obnova i rekonstrukcija dionice pruge 
Okučani – Novska« vrijedan 35,86 mil. eura, kao i izrada 
dokumentacije za više projekata.

Iz vlastitih izvora financiran je i završen projekt zamjene 
sustava električne vuče na riječkoj pruzi (projekt ISEV) 
vrijedan 637 mil. kuna, dok za obnovu postojeće pruge i 
pripremu za izgradnju nove riječke pruge treba osigurati 
ukupno 15 milijardi kuna. 

Iz vlastitih izvora predviđa se i financiranje radova obnove 
i remonta većeg broja dionica na koridorskim prugama. 

Peričić je istaknuo koristi koje hrvatskome gospodarstvu 
može donijeti ulaganje u željeznicu, pri kojemu se koristi 
oko 70 % domaćeg materijala i komponenti. 

Cilj nam je stvoriti kvalitetnu željezničku infrastrukturu 
kao dio mreže TEN-T koja odgovara zahtjevima tržišta – 
zaključio je Peričić. 

Lia Potec iz Glavne uprave za mobilnost Europske ko-
misije objasnila je da je paketom prometne infrastrukture 
dan politički okvir za financiranje u skladu sa smjernicama 
TEN-T . 

Slika 2. Investicije u željezničku infrastrukturu u Hrvatskoj 
(grafički prikaz iz prezentacije Darka Peričića)

Slika 3. Na savjetovanju u Zagrebu sudjelovalo je oko 200 gostiju

Ključni elementi nove politike TEN-T jest potpora pro-
vedbi prometne Bijele knjige kroz novu infrastrukturnu 
politiku, što uključuje nove mape s devet prometnih ko-
ridora, ambiciozne standarde za kompletnu infrastrukturu 
te usklađene rokove za završetak osnovne i sveobuhvatne 
mreže (2030./2050. godina).

Za potporu  provedbi formira se fond »Connecting Europe 
Facility« (CEF – Instrument za povezivanje Europe), koji 
će raspolagati sa 33,2 milijarde eura, od čega će 26,25 mlrd. 
eura biti namijenjeno za promet.

Standardi  mreže TEN-T za sveobuhvatnu mrežu pred-
viđaju elektrifikaciju, ERTMS, kolosijek širine 1435 mm, 
vezu s teretnim terminalima, a za osnovnu mrežu teretne 
linije, brzine od 100 km/h, vlakove duge 750 m i osovinski 
pritisak od 22,5 t.

Bijela knjiga predviđa da će do 2030. godine 30 % tereta 
koji se prevozi na relacijama duljima od 300 km prijeći s 
ceste na druge vrste prometa (kao željeznički ili vodni), a 
do 2050. čak 50%, kao i smanjenje emisije stakleničkih 
plinova za 60 %. 

Dražen Ratković, predsjednik Uprave HŽ Putničkog 
prijevoza, u svojoj je prezentaciji prikazao stanje u tvrtki i 
planove ulaganja. 

Povećanim ulaganjima i provedbom restrukturiranja HŽ 
Putnički prijevoz želi spremno dočekati 2019. i liberalizaciju 
željezničkoga putničkog prijevoza, kada će uz HŽ Putnički 
prijevoz i drugi željeznički operatori moći prevoziti putni-
ke unutar Hrvatske – izjavio je te istaknuo da HŽ Putnički 
prijevoz planira do kraja 2019. povećati opseg putničkog 
prijevoza 17,4 posto, a prihod 29 posto.

Najvažnija ulaganja HŽ Putničkog prijevoza su nabava 
44 nova motorna vlaka, nabava novog sustava prodaje te 
rezervacije karata u unutarnjem i međunarodnom prijevozu 
(ISPRO). 

»Ulaganja u infrastrukturu jugoistočne Europe – preduvjet 
za održiv gospodarski rast« bio je naslov prezentacije izvrš-
nog direktora Zajednice europskih željeznica i upravitelja 
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Slika 4. Opseg putničkog prijevoza u zemljama zapadnog 
Balkana od 1970. do 2011. (grafički prikaz iz prezentacije Libora 

Lochmana)

Slika 5. Usvojena EU-ova prometna mreža (TEN-T) na području 
Hrvatske (do 2020).

(iz prezentacije Kreč/Vinšćak)

infrastrukture (CER) Libora Lochmana. Tom prigodom 
Lochman je rekao da će promet biti sve intenzivniji na 
relacijama iz Turske, Libanona, Izraela i Egipta. Pomorski 

promet je, čini se, glavni konkurent za željezničku infrastruk-
turu Grčke i Balkana (osobito jadransko-Jonsko prijevozno 
područje).

Željeznica je neophodna za regionalnu integraciju i poti-
canje potencijala regionalnog prijevoza – rekao je Lochman, 
što vrijedi i za putnički i teretni prijevoz. Većina područja 
jugoistočne Europe potencijalno su jedno tržište rada te 
prigradski prijevoz može i hoće rasti. 

Potrebna je koordinacija nacionalnih gospodarstava i me-
đuigre komparativnih prednosti što će na kraju restrukturirati 
subregionalne ekonomije duž koherentnog lanca vrijedno-
sti. Pomorsko-željezničke veze u lukama bit će ključne za 
gospodarski razvoj.

Vlada ogromna potražnja za dobrom logistikom istok-
zapad, a niska zasićenost infrastrukture ne može rezultirati 
pozitivnim razvojem željezničkog putničkog i teretnog 
prijevoza. 

U prezentaciji dr. Srećka Kreča i Dražena Vinšćaka iz HŽ 
Infrastrukture sistematizirane su sve činjenice o europskoj 

prometnoj strategiji, mreži TEN-T i vezama  s hrvatskom 
prometnom mrežom, kao i o elementima za izradu nove 
prometne strategije Hrvatske.

Autori su na kraju predložili da se žurno donese i veri-
ficira strateški dokument za promet, koji bi bio osnova za 
kandidaturu svih projekata koje sufinancira ili na bilo koji 
način podupire EU.

Thomas Wimroither, tajnik Udruge »Korridor X Plus«, 
iznio je vrlo zanimljive prijedloge za proces uključivanja  X. 
(X.a) paneuropskoga  koridora u  mrežu  koridora namije-
njenih za teretni prijevoz (RFC),  za koji uporište nalazi u 
Uredbi Europske komisije  913/2010. 

Smatra da bi Europska komisija blagonaklono gledala na 
zajedničku aplikaciju zemalja kroz koje prolazi X. koridor te 
da bi memorandum o razumijevanju (čiji nacrt već postoji) 
trebali potpisati direktori upravitelja infrastrukture i tijela 
za raspodjelu. 

Vlatko Sazdov iz Infrastrukture Makedonskih željeznica 
iznio je stanje i planove ulaganja na temelju kojeg se moglo 
zaključiti da radovi na modernizaciji infrastrukture na X. 
koridoru u Makedoniji dobro napreduju.

 

Prezentacije projekata i novih tehnologija
 U drugome dijelu savjetovanja bile su održane brojne 

prezentacije razvojnih projekata, novih tehnologija i mo-
gućnosti hrvatske i europske željezničke industrije. 

Iz područja željezničke industrije održana su zanimljiva 
izlaganja o tehnološkim novostima i mogućnostima u gradnji 
i održavanju željezničkih infrastrukturnih sustava kao i o 
gradnji i održavanju željezničkih vozila i opreme. Uz pre-
zentacije stranih tvrtki i njihovih hrvatskih podružnica kao 
što su »Plasser&Theurer«, »Siemens«, »Kapsch«, »Ericsson 
NT«, »Getzner«, »Geobrug«, »Switelsky«, »Kraiburg«, 
»Betonwerke«, »Spegra« i »Tensar« valja istaknuti zapažen 
nastup domaće željezničke industrije. 

»Končar« je pod nazivom »Suvremena rješenja za že-
ljeznicu« održao prezentaciju motornih vlakova čiju su 
nabavu »Končar Električna vozila« nedavno ugovorila s 
HŽ Putničkim prijevozom, a »Končar Elektronika i infor-
matika« prezentaciju pretvarača za elektrovučne podstanice 
i kolodvore.

»Đuro Đaković« predstavio je razvoj specijaliziranih te-
retnih vagona, »King ICT« moderne IT sustave u željeznici, 
u sklopu koje su opisani projekti za HŽ-ova društva, »TEO 
Belišće« displeje za prikaz putnih informacija u željezničkim 
vozilima i kolodvorima, a »Elektrokem« digitalne induktor-
ske konvertere.

Okrugli stol
Prvi dan savjetovanja održan je i okrugli stol »Perspek-

tive hrvatske i regionalne željezničke mreže u okviru nove  
infrastrukturne politike EU« na kojemu su sudjelovali Du-
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bravka Đurkan Horvat iz Ministarstva pomorstva, prometa 
i infrastrukture RH, Libor Lochman iz CER-a, Lia Potec 
iz Europske komisije, Darko Peričić iz HŽ Infrastrukture, 
Dražen  Ratković iz HŽ Putničkog prijevoza, dr. sc. Klaus 
Rießberger iz UEEIV-a, dr. sc. Ivan Miloš s Veleučilišta 
Rijeka, Franc Zemljič iz Slovenskih željeznica te Marijan 
Klarić iz Udruge »Korridor X Plus«. Ulogu moderatora vrlo 
uspješno odradio je prof. dr. sc. Tomislav Josip Mlinarić s 
Fakulteta prometnih znanosti u Zagrebu. 

Prva je govorila Lia Potec, istaknuvši da postoji novac za 
prioritetne projekte, za tehničku pomoć za pripremu proje-
kata te za plaćanje stručnjaka za rad na pripremi projekata. 
Najavila je i organizaciju info dana o korištenju EU-ovih 
fondova u Hrvatskoj. 

U Hrvatskoj je sada manja konkurencija Hrvatskih cesta 
za investicijska sredstva pa željeznica sigurno ima veće 
šanse – rekla je Potec. 

Dubravka Đurkan Horvat govorila je o dosadašnjem, rela-
tivno skromnom korištenju EU-ovih fondova u Hrvatskoj, za 
što je osnovni razlog nepripremljenost planova i projekata za 
apliciranje. Strategija razvitka, uključujući prometni modul, 
bit će završena tek 2016. godine, a u međuvremenu će se 
koristiti prelazni dokument na kojemu se temelje prioritetni 
projekti. U međuvremenu smo naučili kako EU na projekte 
gleda drugačije od nas, ponajprije u pogledu zaštite prirode, 
pa ih sada dorađujemo.

Libor Lochman govorio je o potencijalima željezničke 
mreže u zemljama zapadnog Balkana te naglasio važnost 
pristupa razvojnim pitanjima uz sagledavanje potreba iz per-
spektive korisnika. Nacionalna politika mora biti odgovorna 
i željeznici osigurati budućnost i pravo mjesto. Loš je primjer 
ostalih novih članica koje za 10 godina nisu puno napravile 
jer su nudile projekte s učincima vidljivima za četiri godi-
ne. To je čest problem s politikom jer ih zanimaju učinci u 
mandatu, a trebamo stabilnu željeznicu za 40 godina.

Dr. Klaus Rießberger također je kao problem istaknuo 
političare koji radije podržavaju ulaganja u cestovna vozila 

Slika 6. Sudionici okruglog stola (s lijeva na desno): Dražen Rat-
ković, dr. Klaus Rießberger, Libor Lochman, Marko Car, Marijan 
Klarić, dr. Ivan Miloš, Lia Potec, moderator dr. Tomislav Josip 

Mlinarić, Franc Zemljič i Dubravka Đurkan Horvat

kojima je vijek trajanja četiri-pet godina nego u željeznička 
vozila čiji je vijek trajanja oko 35 godina. 

Danas imamo problem i sa strukom jer se inženjerski 
kadar koji odlazi prirodnim odljevom ne popunjava novim 
stručnjacima, a za nove zadatke trebamo mlade educirane 
željezničke inženjere – rekao je dr. Rießberger, koji se tako-
đer založio za obnovu željezničke relacije Graz – Maribor 
– Zidani Most – Krapina – Zagreb. 

Marko Car smatra da se političke odluke o željezničkim 
projektima donose u cijeloj Europi. Izrazio je žaljenje što 
prave odluke za novu prugu Rijeka – Zagreb još uvijek 
nisu donesene, iako je struka ponudila razne varijante i 
mogućnosti. 

Dr. Ivan Miloš osvrnuo se na potencijale S.E.T.A. (po-
dručje jugoistočne Europe) u intermodalnome prijevozu, za 
čiji je razvoj koridora početkom ove godine u Rijeci potpi-
san memorandum o razumijevanju. Luka Rijeka i hrvatski 
prometni pravci su ulaz i izlaz tog koridora te bi Hrvatska 
imala važne koristi od ulaganja u prometnu mrežu na tome 
koridoru. 

Dražen Ratković govorio je o poteškoćama u poslovanju 
i razvoju HŽ Putničkog prijevoza te naglasio da na infra-
strukturi kakva je danas željeznički operatori nemaju velike 
šanse, bez obzira koliko ulagali u svoja prijevozna sredstva. 
Smatra da je zbog učinkovitije koordinacije i upravljanja 
željezničkim poduzećima HŽ Holding trebao nastaviti po-
slovati još četiri-pet godina. 

Marijan Klarić izrazio je razočaranje politikom Europe 
prema njezinu jugoistoku, naglašavajući sudbinu X. kori-
dora. Smatra da se Hrvatska mora boriti za odgovarajući 
položaj u novome strateškom dokumentu, i to zajedno sa 
Slovenijom i Srbijom. 

Franc Zemljič rekao je da koridori ne mogu biti državni 
ni lokalni te da treba prihvatiti ono što je EU odredila kao 
koridore TEN-T. 

 

Drugi dan savjetovanja u Slavonskome Brodu
Na otvaranju četvrte sjednice savjetovanja sudionike su 

pozdravili zamjenica gradonačelnika Slavonskog Broda 
Tea Tomas, pročelnik Upravnog odjela za gospodarstvo 
Brodsko-posavske županije Stjepan Bošnjaković i direktor 
Županijske komore Slavonski Brod HGK Krešimir Rudec. 

Program drugog dana savjetovanja bio je posvećen 
revitalizaciji pruge na koridoru RH 1 (bivši X. koridor) i 
predstavljanju tvrtki sa šireg područja Brodsko-posavske 
županije, koje mogu ili već sudjeluju u provedbi željezničkih 
projekata. 

Moglo se čuti da je taj kraj, odnosno županija među za-
dnjima u Hrvatskoj po gospodarskim pokazateljima. Iako 
se smatra žitnicom Hrvatske, ona je ipak industrijska, s 
oko 1200 gospodarskih subjekata i 14.000 zaposlenih s 
dugom industrijskom tradicijom. Ima povoljan položaj na 
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REKLI SU O SAVJETOVANJU

Vlatko Sazdov, MŽ Infrastruktura, Skopje

Tematika simpozija od izuzetne je važnosti za Hrvatsku i regiju i odabrana je u pravo vrijeme. Kapitalna ulaganja u želje-
znički sustav su trajna dobit jednog gospodarstva te ga čine sposobnijim odgovoriti na promijene u europskom okružju. 
Organizacija  besprijekorna, a  kvaliteta simpozija na razini suvremenih simpozija takvog tipa u Europi

Zdravko Sekulić, Đuro Đaković - Specijalna vozila

Savjetovanje HDŽI-a je tematski bilo dobro pogođeno.
Infrastruktura je temelj razvoja teretnog i putničkog prijevoza a time i pokretač posrnuloga gospodarstva. Na temelju 
izlaganja o ulaganju u infrastrukturu u dio radova su se mogli uvjeriti putnici vlaka na relaciji Zagreb - Slavonski Brod.
Organizacija također vrlo dobra, počevši od prijema na parkiralištu, posebnog ulaza u dvoranu za sudionike, brze regi-
stracije, projekcija na dva mjesta na zidu, do održanja „voznog reda“ izvođenja velikog broja prezentacija međunarodnih 
i domaćih izlagača.

Željka Lončarević, Iter d.o.o., Zagreb

Trenutak za održavanje savjetovanja odlično odabran s obzirom na postojeće i najavljene investicije u željeznice. Veliki 
interes za ulaganje u RH vidljiv je iz popisa izlagača i stručnosti izlaganja, željezničkih stručnjaka, investitora i dobavljača 
iz zemlje i inozemstva, posebno velik broj domaćih i regionalnih dobavljača. Prvi dan programa u Zagrebu omogućio 
je dostupnost većem broju mlađih domaćih stručnjaka, a odabir Ministarstva prometa također je pridonio posjećenosti.  
Okrugli stol je bio vrlo zanimljiv, konkretan i primjeren trenutku. Drugi dan programa u Slavonskom Brodu također 
odlično organiziran sa zanimljivim programom i još više prilika za upoznavanje i kontaktiranje.

prometnim koridorima koji nije bio dovoljno iskorišten te 
svakako zaslužuje revalorizaciju i odgovarajuća infrastruk-
turna ulaganja.

Prvo izlaganje održao je Tihomir Leščić iz HŽ Infrastruk-
ture o investicijskim ulaganjima u modernizaciju željeznič-
kog koridora RH1, iz koje je bilo vidljivo da su u tijeku i da 
će se nastaviti intenzivna ulaganja na bivšem X.  koridoru 
koji je u novoj infrastrukturnoj politici EU-a ispao iz mreže 
TEN-T, i to ponajprije zbog neodgovarajućeg odnosa dijela 
zemalja kroz koje prolazi, što se odnosilo i na Hrvatsku, 
barem što se tiče neophodnih ulaganja. Djeluje ohrabrujuće 
prikazana koncepcija modernizacije čiji je temelj studija 
modernizacije X. koridora iz 2009. prema kojoj su tehnički 
parametri i standardi jednaki onima za mrežu TEN-T.

Slika 7. Sudionici drugog dana savjetovanja u Slavonskome Brodu

Priliku za predstavljanje svojih mogućnosti dobili su 
remontne vagonske radionice RPV Slavonski Brod i RŽV 
Čakovec. Vrijedan pozornosti je novi projekt samohodnog 
vagona za prijevoz rasutog tereta koji je prezentirao direktor 
RŽV-a Čakovec Dražen Vidović.

Nakon prezentacija tvrtki »Sitolor« i »Hy Power« savje-
tovanje je zaključeno prezentacijom HDŽI-a u kojoj su se 
autori dr. Danijela Barić i Marko Odak osvrnuli na 22 godine 
djelovanja Hrvatskog društva željezničkih inženjera. Težište 
je bilo na suradnji s željezničkom industrijom i doprinosu 
tvrtki članica uspješnim aktivnostima HDŽI-a u području 
promocije željeznice. Sve prezentacije možete pogledati na 
HDŽI-ovoj internetskoj stranici www.hdzi.hr.

Može se zaključiti da je savjetovanje postiglo ciljeve, za-
hvaljujući ponajprije vrijednim članovima Hrvatskog društva 
željezničkih inženjera i Organizacijskog odbora savjetova-
nja, koji su uložili velik trud u njegovu organizaciju.

Posebno treba zahvaliti Upravi HŽ Infrastrukture na sudje-
lovanju i potpori u organizaciji, ali i tvrtkama koje su svojim 
sudjelovanjem i članstvom u HDŽI-u omogućile održavanje 
savjetovanja, kao i pokroviteljima MPPI-u, HŽ Infrastruk-
turi, HŽ Putničkom prijevozu i Hrvatsko-austrijskoj trgo-
vinskoj komori. Pred željezničkim stručnjacima ostaje niz 
pitanja o kojima ovisi daljnji razvitak te najstarije prometne 
grane. Osnovna zadaća struke jest uspostaviti sustav koji 
može odgovoriti na tržišne i ekološke izazove današnjice te 
željeznički promet učiniti uspješnim i održivim. (MO)
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Gospodarenje prometnom 
infrastrukturom

U zagrebačkom hotelu »Esplanade« 1. travnja odr-
žan je stručni seminar pod nazivom »Gospodarenje 
prometnom infrastrukturom«. Stručne prezentacije 
uključivale su područja gospodarenja fizičkom, 
cestovnom, željezničkom te urbanom tračničkom in-
frastrukturom. Kao predstavnici Hrvatskog društva 
željezničkih inženjera i HŽ Infrastrukture, na skupu 
su svoju prezentaciju pod nazivom »Održavanje 
željezničke infrastrukture« održali Neno Kladarić 
i Dean Lalić.

Stručni seminar pod nazivom »Gospodarenje prometnom 
infrastrukturom«, koji je 1. travnja  održan u zagrebačko-
me hotelu »Esplanade«, organiziralo je Hrvatsko društvo 
održavatelja (HDO) u suradnji s Hrvatskim društvom za 
održavanje i upravljanje tehničkim sustavima i infrastruk-
turom. Ciljevi seminara bili su prikazati temeljne sustave i 
modele gospodarenja imovinom, odgovoriti na pitanje zašto 
trebamo biti zainteresirani za sustav gospodarenja imovinom, 
prikazati najnovija svjetska stremljenja u gospodarenju 
fizičkom imovinom te analiza koristi od integriranog i ho-
listčkog pristupa sustavu gospodarenja fizičkom imovinom. 
Hrvatsko društvo željezničkih inženjera (HDŽI) je u suradnji 
s HŽ Infrastrukturom prepoznalo taj skup kao priliku za 
prezentaciju i promociju aktivnosti koje se provode u cilju 
restrukturiranja domaćega željezničkog sustava.

Prometna infrastruktura je sustav koji omogućuje global-
no, regionalno te unutarnje povezivanje i igra ključnu ulogu 
u razvitku gospodarstva u cjelini. Zbog toga gospodarenje 
njome i njezin razvoj predstavljaju izazov svekolikoj struč-
noj javnosti, osobito stručnjacima koji se bave prometnom 
infrastrukturom. Prometna infrastruktura općenito kao imo-
vina  zastarijeva, čime se troškovi za njezino održavanje, 
popravke i zamjenu povećavaju, i ne mogu se izostaviti. 
Pravodobni i odgovarajući proces održavanja, dograđivanja 
i gospodarenja prometnom infrastrukturom omogućuje 
visoku razinu učinkovitosti i povrat uloženih sredstava. In-
vesticije u prometnu infrastrukturu već dulje predstavljaju 
glavninu državnih investicija u gospodarstvo, što dokazuje 
njihovu važnost za opravak i razvoj gospodarstva. Zahtjevi 
koji se postavljaju pred prometnu infrastrukturu neophodno 
podrazumijevaju skrb o održivosti kvalitete u segmenti-
ma gradnje, održavanja i operativne uporabe. Stručnjaci 
i donositelji odluka u području prometne infrastrukture 
trebaju se suočiti s izazovima postizanja održive prometne 
mobilnosti, koja će istodobno biti prihvatljiva za okoliš, 
osobito u urbanim sredinama. 

Predstavnici HDŽI-a i HŽ Infrastrukture Neno Kladarić i 
Dean Lalić održali su prezentaciju pod nazivom »Održavanje 
željezničke infrastrukture«. U prezentaciji su prikazani struk-
tura hrvatskoga željezničkog sustava, mreža željezničkih 
pruga, osnovni podatci o prugama, povijesni pregled razvoja 
željeznice, nova organizacija HŽ Infrastrukture te održavanja 
i upravljanja željezničkim infrastrukturnim podsustavima, a 
osvrnuli su se i na razvoj željezničke infrastrukture i ciljeve 
koje treba dostići u budućnosti. Istaknuto je da su glavni 
ciljevi restrukturiranja domaćega željezničkog sustava 
podizanje razine kvalitete infrastrukture i usluga operatora, 
povećanje konkurentnosti u odnosu na druge vrste prometa, 
automatizacija upravljanja procesima te prilagodba propi-
sima Europske unije. Novom organizacijom teži se optimi-
zirati radne procese i troškove, racionalizirati poslovanje i 
povećati razina produktivnosti, a sve u cilju stvaranja održiva 
sustava. Težište izlaganja bilo je na upravljanju željezničkim 
infrastrukturnim podsustavima, osobito na građevinskom 
podsustavu. Naglašena je važnost planiranja, organiziranja, 
nadzora te koordinacije aktivnosti koje su uključene u odr-
žavanje i gradnju infrastrukturnih kapaciteta. Prikazan je i 
dio radnih procesa te pružna mehanizacija koja se koristi 
pri izvođenju radova.

Od drugih izlaganja željezničke tematike treba istaknuti 
prezentaciju prof. dr. sc. Stjepana Lakušića na temu odr-
žavanja urbane tračničke infrastrukture u gradu Zagrebu 
pod nazivom »Redovito održavanje kolosijeka u urbanim 
sredinama – preduvjet za smanjenje buke i vibracija«. U pre-
zentaciji su analizirani razvoj problematike buke i vibracija 
na željezničkim kolosijecima, europska praksa za rješavanje 
štetnih utjecaja i planovi za budućnost, rezultati znanstvenih 
istraživanja te mjere koje se primjenjuju za smanjenje razine 
buke i vibracija. Istaknuto je da se najbolji rezultati smanje-
nja štetnih utjecaja postižu istodobnom primjenom različitih 
mjera. Pritom veću pozornost treba posvetiti smanjivanju 
razine buke na mjestu njezina nastanka, tj. na izvoru buke, 
nego raznim konstrukcijama (barijerama) za zaštitu. Smanji-
vanje razine buke na izvoru postiže se pravilnim odabirom 
odgovarajućeg tipa kolosiječne konstrukcije.

Stručna prezentacija predstavnika HDŽI-a, Nene Kladarića
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Velik dio prezentacije bio je posvećen specifičnostima i 
iskustvima autora u rješavanju problema buke i vibracija na 
tramvajskim kolosiječnim konstrukcijama unutar gradskih 
središta. Istaknuto je da kontinuirano oslanjanje tračnice na 
podlogu pridonosi smanjenju vibracija od prolaska tračničkih 
vozila, što utječe na smanjenje generirane buke koja pritom 
nastaje. Pored toga, manja su i oštećenja podloge pri prola-
sku vozila, tako da se postižu i znatne uštede u održavanju 
infrastrukture. Kontinuiranim praćenjem stanja kolosiječne 
konstrukcije moguće je identificirati i smanjiti nepravilnosti, 
kao i pravodobno planirati radove na održavanju.

Osnove gospodarenja fizičkom imovinom predstavio je dr. 
sc. Mate Sršen s Građevinskog fakulteta Sveučilišta u Rijeci. 
Istaknuo je da gospodarenje imovinom predstavlja integri-
rani sustav aktivnosti u cilju povećanja razine iskoristivosti, 
operativne učinkovitosti i stvorene vrijednosti neke imovine 
za njezina životnog vijeka. Kvalitetnim gospodarenjem po-
stiže se ekonomski djelotvornije korištenje kapitala, kao i 
podizanje profitabilnost poslovanja u cjelini. Gospodarenju 
imovinom treba pristupiti planski uz uvažavanje svih čim-
benika koji utječu na dostizanje željenih ciljeva.

U izlaganju Tihomira Čulibrka iz Hrvatskih cesta d.o.o. 
predstavljena je primjena recikliranja materijala u grad-
nji i obnovi cestovne infrastrukture. Istaknuto je da se 
recikliranjem materijala produljuje životni vijek kolničke 
konstrukcije, smanjuje eksploatacija prirodnih sirovina, 
količina otpadnog materijala, potrošnja energenata i emisija 
štetnih plinova, kao i smanjuje opseg zahvata i remećenja 
redovitog prometa tijekom održavanja prometnica. Time 
se postižu znatne uštede u troškovima, a u cilju stvaranja 
održiva prometnog sustava. Važni su i pozitivni tehničko-
tehnološki učinci na povećanje čvrstoće, homogenizacije i 
vodonepropusnosti kolničkih slojeva, kao i na povećanje 
trajnosti te kapacitete proizvodnje i ugradnje recikliranih 
kolničkih konstrukcija. U prezentaciji su detaljno prikazane 
metode za hladno i vruće recikliranje te primjena u gradnji 
i obnovi cestovne infrastrukture.

O gospodarenju i održavanju betonskih kolničkih kon-
strukcija govorio je Kajo Ferić iz tvrtke Cemex d.d. Istaknuo 
je da betonski kolnici troše manje prirodnih resursa i imaju 
manji negativni utjecaj na okoliš tijekom životnog ciklusa 
nego kolnici od asfaltnih mješavina. Predstavljeni su neki 
od tipova betonskih kolničkih konstrukcija kao i iskustva u 
njihovoj uporabi. Istaknuta je važnost kvalitetnog, redovitog 
i održivog održavanja kojim se čuva razina uporabljivosti 
cestovnih prometnica, uz znatne uštede u potrošnji materi-
jala i prirodnih resursa te uz što manji negativni utjecaj na 
okoliš. Kod održavanja važno je planirati i sagledati cijeli 
životni ciklus prometnica, od projektiranja preko izgradnje, 
upravljanja i održavanja do zbrinjavanja otpadnog materi-
jala. (DL) doc. dr. sc. Danijela Barić otvara stručni skup

SIGURNOST NA 
ŽELJEZNIČKO – CESTOVNIM 
PRIJELAZIMA:
ISKUSTVA HRVATSKE I FINSKE

Na Fakultetu prometnih znanosti u Zagrebu 21. 
svibnja 2014. održan je međunarodni okrugli stol 
na uvijek aktualnu temu sigurnosti na željezničko-
cestovnim prijelazima, no taj put bio je usmjeren na 
razmjenu iskustava Hrvatske i Finske. Usporedba 
podataka i iskustava u preventivi bila je vrlo zani-
mljiva i korisna. 

Skup stotinjak sudionika, nastavnika i studenata Fakulteta 
prometnih znanosti, Ministarstva pomorstva, prometa i infra-
strukture, Ministarstva unutarnjih poslova, HŽ-ovih tvrtki, 
Hrvatske komore inženjera tehnologije prometa i transporta, 
Hrvatskog društva željezničkih inženjera, Saveza za želje-
znicu, Altpro-a, ZET-a i drugih pozdravio je u ime dekana 
prodekan za znanost i vanjsku suradnju Fakulteta promet-
nih znanosti prof. dr. sc. Hrvoje Gold. Izlaganja su održali 
Marko Hoić iz HŽ Infrastrukture, Darko Grac iz Službe za 
sigurnost cestovnog prometa MUP-a te znanstvenici  dr. sc. 
Anne Silla i dr. sc. Harri Peltola iz Tehničkoga istraživač-
kog centra VTT (Technical Research Centre of Finland) u 
Espoou, u Finskoj. Organizator stručnog skupa bio je Zavod 
za cestovni promet Fakulteta prometnih znanosti, a na čelu 
Organizacijskog odbora i moderatorica skupa bila je doc. 
dr. sc. Danijela Barić, voditeljica Katedre za tehnologiju 
cestovnog prometa i cijenjena članica HDŽI-a. 

Stručna javnost mogla se upoznati i s preliminarnim re-
zultatima sveučilišnoga znanstveno-istraživačkog projekta 
»Istraživanje mjera povećanja sigurnosti na željezničko-ce-
stovnim prijelazima« koji se izrađuje na Fakultetu prometnih 



HDŽI AKTIVNOSTI

8 IZ RADA HRVATSKOG DRUŠTVA ŽELJEZNIČKIH INŽENJERA

Stručni skup 
Expoferroviaria 2014.

Već tradicionalno, u talijanskom Torinu, glavnom 
gradu pokrajine Piemonte, održan je stručni skup 
Expoferroviaria posvećen željezničkoj tehnici i 
tehnologiji. Ovogodišnji skup održan je od 1. do 3. 
travnja, a okupio je mnoga poznata imena iz europ-
skog i svjetskog željezničkog sektora.

Taj stručni skup sajamskoga karaktera po opsegu i veličini 
nikako se ne može usporediti s nekim većim sličnim okuplja-
njima, ali se ne mogu poreći njegova aktualnost i zanimljivi 
stručni sadržaji. Veseli nas što su na skupu bili prisutni 
stručnjaci iz tvrtke »Končar« te neki članovi HDŽI-a. 

Na sajmu su se predstavile poznate svjetske tvrtke, čla-
nice Udruženja željezničke industrije ANIAF-ASSIFER, s 
prepoznatljivim europskim programom SHIFT2RAIL. Su-
djelovali su i mnogi važni ljudi talijanskih željeznica, koje 
je predvodio Mauro Moretti, predsjednik CIFI-ja, talijanske 
udruge željezničkih inženjera.

Sajam je obišlo više od 6400 posjetitelja te 280 izlagača 
iz cijelog svijeta. Međunarodni status te izložbe željeznič-
ke tehnike i tehnologije potvrdio je i veliki broj stranih 
posjetitelja (više od 20 %) iz 64 zemlje. Pokrovitelji su bili 
talijansko ministarstvo infrastrukture i prometa te nacionalni 
željeznički prijevoznik FS (tal. Ferrovie dello Stato). 

Dojmljivi su bili i okrugli stolovi koje su uz domaćina iz 
FS-a moderirali članovi CIFI-ja. U raspravu su bili uključeni 
i proizvođači vlakova, osobito predstavnici poznatih tvrtki 
talijanske industrije, koji su predstavili nove vlakove Freci-
arossa, Argenta, Italo i ETR 1000. Osobito zanimljivo bilo 
je predavanje kojim je prikazano kako se znanost uključila u 
zaštitu okoliša od buke i vibracija koje proizvode navedeni 
vlakovi. Detalj izložbenog prostora Expoferroviarije 2014

Na skupu je istaknuto da su ulaganja u željeznicu i promet 
neophodna i kroz javno-privatno partnerstvo. Misao koja se 
prisutnima osobito svidjela bila je da li mi svojim odlukama, 
svojim planom voznog reda, ukidanjem pojedinih linija i 
vlakova potičemo ili provociramo putnike. 

Na ovogodišnjoj Expoferroviariji mogao se obići i centar 
za automatsko upravljanje tek nedavno otvorenom novom 
linijom metroa, koji dijagonalno povezuje Torino, prolazeći 
kroz najvažniji torinski željeznički kolodvor Porta Nuova i 
novouređeni kolodvor Porta Susa. Posebno je bilo dojmljivo 
to kako su vozila potpuno računalno upravljana i nadzirana 
(više na www.gtt.to.it).  

U sklopu sajma organizirani su stručni obilasci proizvod-
nih pogona Alstoma u Saviglianu i Željezničkog muzeja 
Piemonta. Skup su popratili i medijski pokrovitelji. Na poli-
cama se našao i aktualni broj stručnog časopisa »Željeznice 
21«, koji je izazvao veliko zanimanje prisutnih željezničkih 
stručnjaka. Organizatori su svim zainteresiranim posjetitelji-
ma ponudili mogućnost besplatnog obilaska elektroničkom 
registracijom. Više informacija o Expoferroviariji potražite 
na internetskoj stranici www.expoferroviaria.it. (KoB)

znanosti u suradnji sa stručnjacima iz finskoga istraživačkog 
centra VTT, a pod vodstvom doc. dr. sc. Danijele Barić. 

Po završetku prezentacija, znanstvenici, projektanti, 
studenti i ostali zainteresirani sudjelovali su u raspravi o 
problematici iz područja sigurnosti na željezničko-cestovnim 
prijelazima. Na kraju je naglašeno da je ovo prvi skup na 
temu sigurnosti na željezničko-cestovnim prijelazima održan 
na Fakultetu prometnih znanosti. Sljedeći okrugli stol na tu 
temu najavljen je za kraj godine, a njegovo težište bit će na 
mjerama prevencije. (MO)
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Izlaganje Predsjednika uprave HŽ Infrastrukture, Darka Peričića

Održana međunarodna 
konferencija CETRA 2014.

Treća međunarodna konferencija o željezničkoj i 
cestovnoj infrastrukturi CETRA 2014. održana je 
u Splitu od 28. do 30. svibnja ove godine. Konfe-
renciju je organizirao Zavod za prometnice Gra-
đevinskog fakulteta Sveučilišta u Zagrebu u surad-
nji s međunarodnim znanstvenim odborom koji 
su činili stručnjaci iz Hrvatske, Slovenije, Srbije, 
Bosne i Hercegovine, Makedonije, Češke, Slovač-
ke, Poljske, Bugarske, Rumunjske, Grčke, Belgije, 
Nizozemske, Austrije, Njemačke, Litve, Turske i 
Sjedinjenih Američkih Država. Kroz stručna izla-
ganja istaknuta je važnost razvoja prometne infra-
strukture i pratećih stručnih područja kao predu-
vjeta za stvaranje suvremenoga i prilagodljivoga 
prometnog sustava koje će moći udovoljiti svim 
zahtjevima koji se pred njega postavljaju. U radu 
konferencije sudjelovali su i predstavnici Hrvat-
skog društva željezničkih inženjera HDŽI.

Na CETRI 2014. okupio se velik broj stručnjaka iz raznih 
strukovnih područja koji se bave željezničkom i cestovnom 
infrastrukturom te pratećim područjima. Bila je to prigoda 
za prezentaciju i analizu znanstvenih i stručnih dostignuća, 
kao i za razmjenu saznanja i iskustava iz prakse. Veliko 
zanimanje za taj skup potvrđuje impresivna brojka od više 
od 140 stručnih radova autora iz 35 država i s 47 sveučilišta. 
Na otvorenju konferencije nazočne su u ime organizatora 
pozdravili i zahvalili im Stjepan Lakušić i Tatjana Rukavina 
iz Zavoda za prometnice Građevinskog fakulteta u Zagrebu 
te Vesna Dragčević, dekanica Građevinskog fakulteta. 

Velika važnost koja je ove godine dana željeznici doka-
zuje i to što je za uvodno izlaganje izabrana prezentacije 
predsjednika Uprave HŽ Infrastrukture Darka Peričića, 
koji je govorio o investicijama i perspektivi razvoja hr-
vatske željezničke infrastrukture i željezničkog sustava u 
cjelini. Istaknuta je važnost ulaganja u željezničku infra-
strukturu, što uključuje investicije u obnovu, nadogradnju 
i rekonstrukciju postojećih pruga, izgradnju novih pruga, 
osiguranje i opremanje željezničko-cestovnih prijelaza, 
obnovu zgrada i službenih mjesta na mreži, izradu teh-
ničke dokumentacije, informatizaciju, poboljšanje radnih 
uvjeta i dr. Izvori planiranih velikih ulaganja u željeznicu 
su sredstva iz EU-ovih fondova, vlastita sredstva iz dobiti 
i zaliha, krediti te sredstva iz državnog proračuna. 

Razvoj željeznice treba dati ključni poticaj revitalizaciji 
graditeljskog sektora i gospodarstva u cjelini. Detaljno su 

prikazani i opisani svi završeni željeznički projekti, projekti 
u provedbi, projekti u fazi natječaja te budući projekti koji 
se financiraju sredstvima EU-ovih fondova i vlastitim sred-
stvima. Na kraju izlaganja zaključeno je da je glavni cilj 
postići kvalitetnu željezničku infrastrukturu koja odgovara 
zahtjevima tržišta te stvoriti uvjete za učinkovit, siguran i 
održiv željeznički promet. 

Stručna izlaganje na CETRI 2014. bila su podijeljena u 
više tematskih područja, a izlaganja posvećena željeznici 
bavila su se vođenjem željezničkih infrastrukturnih proje-
kata, projektiranjem i izvedbom željezničke infrastrukture, 
praćenjem stanja i održavanja pružnih građevina, projekti-
ranjem i izvođenjem kolosiječnih konstrukcija, planiranjem 
i sigurnosti željezničkog prometa te integriranim vozni 
red vlakova. 

Istaknuta je važnost primjene novih tehnologija i inova-
tivnih tehničkih rješenja u razvoju prometne infrastrukture 
i prijevoznih usluga. Pritom treba voditi računa o dugoroč-
nome karakteru infrastrukturnih projekata te neophodnosti 
usklađivanja tehnologije, planiranja, projektiranja, gradnje, 
upravljanja, održavanja i korištenja prometnih građevina. 

Na ovogodišnjoj CETRI prezentiran je veliki broj struč-
nih radova željezničke tematike. U radu prof. dr. sc. Stje-
pana Lakušića prikazana su prva iskustva i problematika 
primjene zvučne zaštite na domaćoj željezničkoj mreži, i 
to na primjeru rekonstrukcije pruge Oštarije – Knin – Split. 
To je ujedno prvi projekt rekonstrukcije neke željezničke 
pruge u Hrvatskoj tijekom koje su primijenjene posebne 
konstrukcije za smanjivanje razine buke pri prolasku že-
ljezničkih vozila. U očekivanju nastavka rekonstrukcije 
željezničkih pruga i povećanja opsega prometa, ponajviše 
teretnog prijevoza, bit će potreban i daljnji razvoj primjene 
takvih i sličnih zaštitnih konstrukcija, ponajprije u urbanim 
sredinama.
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Josip Štimac na izložbi doniranih eksponata

DONACIJA JOSIPA ŠTIMCA ZA 
ZBIRKU ŽELJEZNICE

U željezničkom kolodvoru Karlovac od 16. do 30. 
svibnja bila je otvorena izložba »Donacija Josipa 
Štimca za zbirku željeznice«. Nakon 45-godišnje 
službe na željeznici naš kolega i dugogodišnji član 
Hrvatskog društva željezničkih inženjera Josip 
Štimac poklonio je svoju zbirku željezničke opreme 
i dokumentacije karlovačkome Gradskom muzeju. 
Izložba njegove donacije uvrštena je u nacionalni 
pregled zbivanja na Međunarodni dan muzeja.

Od 16. do 30. svibnja u željezničkom kolodvoru Karlovac 
bila je otvorena izložba »Donacija Josipa Štimca za zbirku 
željeznice«. Izložba je bila postavljena u prigodnome izlož-
benom  vagonu, a koncipirana kao »isječak stvarnosti« u 
kojem se susreću 110-godišnji kolodvorski kompleks, 51-
godišnji poštanski vagon i inventar zbirke, čiji su najstariji 
primjerci stariji od stotinu godina. 

Izložbu je otvorila direktorica Gradskog muzeja Karlo-
vac Hrvojka Božić, koja je tom prigodom naglasila kako 
je Gradski muzej  obogaćen velikom zbirkom s više od 
500 predmeta željezničke tematike. Istaknuto je kako je 
Štimac već prije više od dvadeset godina bio aktivan u 
provedbi ideje otvaranja željezničkog muzeja u Karlovcu, 
ali, nažalost, ta ideja nikada nije naišla na razumijevanje. 
Ipak, njegova zbirka i prigodna izložba veliki su korak ka 
otvaranju željezničarske zbirke u sklopu muzeja. 

Na otvorenju su govorili i član Uprave HŽ Infrastrukture 
Ivan Vuković te gradska pročelnica za društvene djelatnosti 
Andreja Navijalić. Prisutnima se obratio i sam Josip Šimić, 
koji je govorio o svojoj zbirci i kolekcionarskoj motivaciji 
koja ga je vodila.

U stručnoj prezentaciji Marka Hoića iz HŽ Infrastrukture 
prikazana je primjena inteligentnoga informatičkog sustava 
(ITS) za povećanje razine sigurnosti na željezničko-ce-
stovnim prijelazima. Dan je pregled postojećeg stupnja 
osiguranja na ukopno 1503 ŽCP-a, koliko ih trenutačno 
ima na domaćoj željezničkoj mreži. U cilju povećanja 
stupnja sigurnosti na postojećim prijelazima potrebno je 
primijeniti suvremene tehničko-tehnološke mjere kojima 
se potiče razvoj prometne kulture. Korištenjem novog ITS 
sustava omogućuje se prijenos sigurnosnih informacija u 
realnome vremenu, čime se postiže preveniranje opasnih 
situacija na ŽCP-ovima i smanjuje mogućnost nastanka 
prometnih nezgoda.

O projektiranju modernizacije pružne dionice Križev-
ci – Koprivnica – državna granica govorio je Nebojša 
Opačić iz projektne tvrtke URS Polska. Modernizacija 
navedene 43,2 km duge dionice uključuje izgradnju dru-
goga kolosijeka, modernizaciju prometno-upravljačkog i 
signalno-sigurnosnog podsustava te rekonstrukciju kolod-
vora, stajališta, pružnih građevina i željezničko-cestovnih 
prijelaza. Pritom će dio postojeće trase biti napušten kako 
bi se zadovoljili traženi tehnički uvjeti po pitanju vozne 
brzine i položaja službenih mjesta na pruzi, u skladu s 
projektiranim tehnološkim parametrima koje nova pruga 
mora zadovoljiti.

Treća konferencija CETRA 2014. izazvala je, kao i 
prethodne konferencije, veliko zanimanje domaće i među-
narodne stručne javnosti, što je rezultiralo velikim brojem 
pristiglih radova i izlaganjima uvaženih predavača. Time 
je još jednom dokazana važnost prometne infrastrukture 
unutar graditeljske struke te aktivna uloga koju promet 
ima u uključivanju Republike Hrvatske u europske inte-
gracije. (DL)

Konferencijska dvorana hotela Radisson Blu u Splitu



11

HDŽI AKTIVNOSTI

IZ RADA HRVATSKOG DRUŠTVA ŽELJEZNIČKIH INŽENJERA

 Josip Štimac dugogodišnji je aktivni član Hrvatskog 
društva željezničkih inženjera (HDŽI), koji redovito 
prati djelovanje Društva, a i sam je sudjelovao u mnogim 
stručnim putovanjima i drugim aktivnostima Društva. Že-
ljeznički je zaposlenik od svoje 17. godine kada je radio na 
poslovima održavanja te potom pohađao programe stručnog 
obrazovanja za prometnika i inženjera prometa. Od tada do 
mirovine radio je na mnogim radnim mjestima, počevši od 
referenta za investicije, isljednika izvanrednih događaja, 
transportnog kontrolora i samostalnog referenta za pro-
metno transportne propise do šefa prometno-transportnog 
područja i šefa kolodvora Karlovac. 

Sudionik je i dragovoljac Domovinskog rata, a po za-
vršetku rata radio je kao poslovni konzultant. Potom je 
prešao u HŽ Cargo, odakle je s 45 godina radnog staža i 
65 godina života otišao u zasluženu mirovinu. Pored radnih 
zadaća, Štimac je svoje slobodno vrijeme posvetio mnogim 
slobodnim aktivnostima, među kojima je i njegov omilje-
ni hobi – sakupljanje starina. Sve je počelo davne 1968. 
kada mu je  otac, također željezničar, u povodu uspješnog 
završetka škole za prometnika poklonio stari telegrafski 
aparat. Ubrzo je kolekciju upotpunjavao novim primjercima 
starih telefona, petrolejskih stolnih i prijenosnih svjetiljki, 

skretničkih ključeva, zidnih i džepnih satova, dijelova 
željezničarskih odora, zviždaljki, loparića, voznih redova, 
povijesnih fotografija, starih pravilnika, uputa, diploma, 
plaketa, nacrta i dr. Kroz godine Štimac je sakupio više 
stotina predmeta vezanih uz život i rad željezničara, brižno 
ih restaurirao i spremao u svoj uredski ormar ili minimuzej, 
kako ga je sam nazvao. 

S tim je predmetima na poziv organizatora sudjelovao 
na mnogim izložbama među kojima mu je najdraža ona 
najveća koju je u suradnji s Hrvatskim željezničkim mu-
zejom (HŽM) iz Zagreba priredio u svojim rodnim Brod 
Moravicama. Prilikom odlaska u mirovinu Štimac je na-
mjeravao zbirku pokloniti HŽM-u u Zagrebu, ali budući 
da njihova muzejska zbirka već obuhvaća mnoge od tih 
predmeta, odlučio je oko 500 izložaka donirati Gradskome 
muzeju Karlovac, a stotinjak izložaka etnoudruzi »Turanj« 
iz Brod Moravica. 

Njegova donacija Odjelu kulturne povijesti Gradskog 
muzeja u Karlovcu danas čini osnovu posebne zbirka že-
ljezničarstva, a izložba doniranih eksponata uvrštena je u 
nacionalni pregled zbivanja na Međunarodni dan muzeja, 
čiji je ovogodišnji slogan: »Sakupljači pokažite svoje 
zbirke«. (DL)
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Europska unija 
Ulaganje u budućnost 

Zahvaljujući financijskoj pomoći EU, projekt tvrtke  
Telecor Zagreb d.o.o., “DR1-tehnologija za proizvodnju 
univerzalnog gumeno cestovnog prijelaza”, rezultirat će 
početkom proizvodnje prvog hrvatskog gumenog prijelaza. 
Time će se doprinijeti, da se sa jedne strane aktiviraju domaći 
proizvodni kapaciteti u gumarskoj, građevinskoj i metalnoj 
industriji, dok će sa druge strane lokalna zajednica dobiti 
siguran i tihi prijelaz cestom preko željezničke pruge. 

Aktivnosti projekta, koji je započeo u lipnju 2013.god. i trajati će do prosinca 
2014.god. atestiranim jednim gumenim prijelazom, certifikatima tvrtke i 
razrađenom marketinškom strategijom kroz koju ćemo upoznati potencijalne 
kupce sa novim proizvodom. Vrijednost projekta je 186.988,97 Eur, od čega 
EU sufinancira 85% dok je udio Telecora 15%.  

U proizvodnji će se koristiti reciklirani materijal, a po 
završetku svog “životnog vijeka” sustav će se u potpunosti 
reciklirati i time doprinijeti ekološkoj osviještenosti u RH 

Uz EU i gumu je sigurnije 

Projekt je sufinancirala 
EU iz Europskog fonda za 
regionalni razvoj 

.



KREATIVNI
LJUDI
INOVATIVNA 
RJEŠENJA

Ericsson Nikola Tesla osigurava inovativna ICT rješenja koja 
unaprjeđuju život ljudi, stvaraju novu vrijednost i pozitivno 
utječu na okoliš. 

ericsson.com/hr
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