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UVODNIČAR

HDŽI – TRADICIJA I AMBICIJE 
ZA BUDUĆNOST 

Hrvatsko društvo željezničkih inženjera (HDŽI) ima 
dugogodišnju tradiciju i kontinuitet u svome djelovanju.  
Od osnutka Društva prošle su 23 godine, a već na 
samome početku postavljeni su vrlo ambiciozni ciljevi. 
Tako je Društvo netom nakon osnivanja primljeno u Eu-
ropski savez društava željezničkih inženjera (UEEIV) te 
je  intenzivno surađivalo sa srodnim udrugama diljem 
Europe. 

Dugogodišnji rad i intenzivne stručne aktivnosti re-
zultirale su širokim spektrom djelovanja kojim se Druš-
tvo može pohvaliti pa izdvajamo izdavanje stručnog 
časopisa Željeznice 21 (ranije ITHŽ), koji rado čitaju 
mnogobrojni željeznički stručnjaci i izvan granica Lijepe 
naše, certificiranje europskih željezničkih inženjera 

doc. dr. sc. Danijela Barić, dipl. ing. prom. 
predsjednica Hrvatskog društva željezničkih inženjera

(eurail-ing) te organizaciju šest međunarodnih savje-
tovanja, brojnih stručnih skupova, tematskih okruglih 
stolova i stručnih posjeta. 

Društvo je posebno usmjereno prema edukaciji svojih 
članova pa su organizirane brojne radionice različite te-
matike u skladu s ranije iskazanim interesima članova. 
Kako bi članovi redovito bili informirani o aktivnostima 
Društva, kreirani su mrežna stranica i interni portal, a 
članstvo redovito prima i elektronički bilten. Društvo 
danas ima šestotinjak članova.

Osim privatnih, članstvo Društva čine domaće i me-
đunarodne pravne osobe čije je djelovanje vezano uz 
željeznicu i željezničku industriju, koje nesebično po-
državaju programske aktivnosti Društva te zajedničkim 
nastupom promiču razvitak željeznice kao sustava.

Svojim djelovanjem Društvo se zalaže za afirmaciju 
željeznice kao ekološki prihvatljivog, energetski učin-
kovitog, konkurentnog i sigurnog prometnog sustava 
te za stvaranje modernog, racionalnog i po europskim 
mjerilima suvremenoga nacionalnog željezničkog 
sustava koji će biti sastavni dio suvremene europske 
željezničke mreže. 

Sukladno s tim Društvo je definiralo svoje osnovne 
ciljeve i zadaće, a to su isticanje komparativnih pred-
nosti željeznice i ukazivanje na korištenje suvreme-
nih tehnologija, zalaganje za ujednačenost pristupa 
željeznici s ostalim nositeljima prometa na tržišnim i 
gospodarskim načelima, sudjelovanje u stvaranju je-
dinstvenoga strukovnog statusa inženjera i tehničara 
u hrvatskome željezničkom sustavu i razvijanje novih 
područja djelatnosti, pružanje potpore članovima Druš-
tva u edukaciji i stručnom usavršavanju te izdavanje 
licencija za zvanje euroinženjera, razmjena stručnih 
znanja i praktičnih iskustava s europskim željezničkim 
sustavima i srodnim udruženjima i društvima, sudje-
lovanje u definiranju ciljeva razvoja i modernizacije 
hrvatskoga željezničkog sektora, sudjelovanje u radu 
na projektima i davanje stručnog mišljenja.

Kao i svaka udruga, i HDŽI djeluje u skladu s rele-
vantnim pravnim aktima. Statutom Društva uređena 
su sva pitanja važna za njegovo djelovanje. U skladu 
s nedavnim izmjenama Zakona o udrugama na izvan-
rednom Saboru održanom 23. rujna 2015. donesene 
su izmjene i dopune Statuta HDŽI-a. Izmjene ugrađene 
u Statut osobito se odnose na organizacijsku strukturu 
Društva.
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UVODNIČAR

UPUTE SURADNICIMA

Stručni časopis Željeznice 21 objavljuje stručne i znanstvene 
radove, promotivne stručne radove, stručne članke, novosti iz 
željezničkog sustava te članke o aktivnostima Hrvatskog društva 
željezničkih inženjera.

1. Stručni i znanstveni radovi
Stručni i znanstveni radovi trebaju sadržavati opise, zapažanja, 

analize i rezultate znanstveno-stručnih istraživanja i teoretskih pro-
učavanja iz jednog ili više strukovnih područja koja se bave želje-
znicom. U stručne i znanstvene radove ubrajaju se tekstovi koji 
prikazuju i analiziraju stručne spoznaje i zapažanja iz praktične 
primjene dostignuća iz strukovnih područja koja se bave željezni-
com. Stručni i znanstveni radovi mogu biti napisani kao reagira-
nje na prethodno objavljene radove, uz uvjet da sadrže originalni 
znanstveno-stručni doprinos području na koji se odnose. Radovi 
trebaju biti opremljeni odgovarajućim grafičkim i slikovnim prilozi-
ma u kojima se opisuju i prikazuju podaci predočeni u tekstualnom 
dijelu rada.

Stručni i znanstveni radovi moraju sadržavati sažetak veličine 
do 800 znakova, u kojemu se ukratko opisuje tema, metodologi-
ja i sadržaj rada. Na kraju stručnih i znanstvenih radova mora se 
priložiti popis literature te puno ime i prezime svih autora, njihovo 
stručno zvanje, znanstveni stupanj, naziv tvrtke ili ustanove u kojoj 
su zaposleni, poštanska adresa te e-mail adresa. Stručni i znan-
stveni radovi trebaju imati najmanje 20 000 znakova, a najviše 40 
000 znakova.

2. Promotivni stručni radovi
Promotivni stručni radovi jesu stručni i znanstveni radovi koji pro-

moviraju specifična dostignuća iz strukovnih područja koja se bave 
željeznicom, a kojima se promovira određeni proizvod i/ili tehničko-
tehnološko rješenje. Promotivni stručni radovi trebaju biti izrađeni 
prema uputama koje vrijede za stručne i znanstvene radove. Pro-
motivni stručni radovi trebaju imati do najviše 20 000 znakova.

3. Stručni članci
U stručne članke ubrajaju se stručni tekstovi koji se odnose na 

osvrte, prijedloge i komentare iz jednog ili više strukovnih područja 
koja se bave željeznicom. Stručni članci trebaju sadržavati stručne 
prikaze, opise i zapažanja iz strukovnih područja koja se obrađuju 
u osvrtu, prijedlogu ili komentaru. Stručni članci mogu biti opre-
mljeni odgovarajućim grafičkim i slikovnim prilozima u kojima se 
opisuju i prikazuju podaci predočeni u tekstualnom dijelu članka. 
Stručni članci moraju sadržavati sažetak veličine do 800 znako-
va, u kojemu se ukratko opisuje sadržaj članka. Na kraju stručnog 

članka mora se priložiti puno ime i prezime svih autora, njihovo 
stručno zvanje i znanstveni stupanj. Stručni članci trebaju imati do 
najviše 20 000 znakova.

4. Članci o novostima iz željezničkog sustava
U članke o novostima iz željezničkog sustava ubrajaju se tek-

stovi koji se odnose na prikaze, vijesti i informacije iz željezničkog 
sustava. Članci o novostima mogu biti opremljeni odgovarajućim 
grafičkim i slikovnim prilozima u kojima se opisuju i prikazuju po-
daci predočeni u tekstualnom dijelu članka. Članci o novostima 
trebaju imati do najviše 20 000 znakova.

5. Članci o aktivnostima HDŽI-a
Članci o aktivnostima Hrvatskog društva željezničkih inženjera 

obrađuju teme iz područja rada Društva i njegovih članova. U član-
ke o aktivnostima HDŽI-a ubrajaju se članci o radu pojedinih tijela 
Društva, stručno-edukativnim radionicama, okruglim stolovima, 
kongresima i skupovima, stručnim putovanjima i drugim aktivno-
stima u kojima Društvo i njegovi članovi sudjeluju. Članci o aktiv-
nostima HDŽI-a mogu biti opremljeni odgovarajućim grafičkim i sli-
kovnim prilozima u kojima se opisuju i prikazuju podaci predočeni 
u tekstualnom dijelu članka. Članci o aktivnostima HDŽI-a trebaju 
imati do najviše 10 000 znakova.

6. Opće napomene autorima
Prijava rada smatra se jamstvom autora da članak nije prethodno 

objavljen i da objavljivanje nije kršenje autorskih prava. Radovi se 
prihvaćaju za objavu samo ako autor uskladi rad s primjedbama 
recenzenata i uredništva. Autor je odgovoran za sve podatke izne-
sene 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 stručne i znanstvene radove, promotivne stručne radove i 
stručne članke uredništvo može tražiti recenziju odgovarajućeg 
stručnjaka te o njegovim eventualnim primjedbama i prijedlozima 
obavještava autora. Objavljeni stručni i znanstveni radovi te struč-
ni članci se honoriraju prema Odluci koju je donijelo Programsko 
vijeće Hrvatskog društva željezničkih inženjera. Autori stručnih i 
znanstvenih radovi te stručnih članaka trebaju pravovremeno do-
staviti podatke potrebne za isplatu honorara (ime i prezime, adresa 
stalnog prebivališta, broj žiro-računa i OIB).  

Uredništvo

Osim izmjene Statuta, Predsjedništvo Društva 
predložilo je Saboru i određene kadrovske promjene 
u sklopu kojih sam predložena za novu predsjednicu 
HDŽI-a. Budući da sam članica Društva desetak godi-
na, nominacija, a kasije i izbor, za mene predstavljaju 
osobitu čast te ću tu dužnost obavljati s velikim zado-
voljstvom. Ovom prigodom želim zahvaliti članovima 
HDŽI-a koji su mi putem svojih predstavnika u Saboru 
povjerili tu dužnost koju shvaćam kao čast, ali i kao 
veliku odgovornost da Društvo i dalje bude uspješno.

Iskoristila bih ovu prigodu zahvaliti, ali i pohvaliti veliki 
angažman mog prethodnika mr. Tomislava Prpića, koji 
je kroz proteklih 12 godina vrlo uspješno vodio Druš-
tvo, a zahvaljujući njegovu napornom i predanom radu 

Društvo danas ima respektabilan status i etablirano je 
u struci. Ujedno želim odati priznanje i dosadašnjim 
članovima Predsjedništva i Programskog vijeća, Nad-
zornog odbora, tajniku, uredniku časopisa Željeznice 
21 i ostalim tijelima Društva kao i svim članovima na 
njihovu predanom radu i zalaganju za Društvo koje je 
rezultiralo uspješnim radom.

U svome budućem djelovanju nastojat ću zadržati 
dosadašnji kontinuitet, a posebno bi me radovala što 
veća uključenost članova u rad i aktivnosti Društva. 
Program rada za 2016., kao i plan aktivnosti bit će 
predstavljen na sljedećem redovitom Saboru HDŽI-a 
koji će se održati u prosincu ove godine. 

Veselim se našemu budućem zajedničkom radu!
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1.  Uvod
Počekom devedesetih godina prošlog stoljeća zapo-

čelo je sustavno restrukturiranje željezničkog sustava 
u zemljama zapadne Europe. Te promjene znatno 
su utjecale na funkcioniranje tradicionalno ustrojenih 
željezničkih poduzeća. Bilo je potrebno razdvojiti 
djelatnost prijevoza od upravljanja infrastrukturom te 
provesti financijsku konsolidaciju poduzeća i uskladiti 
pravni okvir i područja željezničkog prometa. Također 
željeznice su prolazile i druge promjene: promjene u 
računovodstvenome sustavu, razgraničenje djelatnosti 
građenja od djelatnosti održavanja te više organizacij-
skih promjena.

U isto to vrijeme razvija se znanstveni  pristup 
upravljanja i organizacije poduzeća koji se temelji na 
procesnoj organizaciji upravljanja koji biva prihvaćen 
kao jedan od osnovnih elemenata sustava upravljanja 
kvalitetom. U skladu s time desetak godina kasnije 
počinje i implementiranje zahtjeva norme HR EN ISO 
9001 u Hrvatskim željeznicama. Nakon otpora tradicio-
nalnoga željezničkog sustava smanjile su se aktivnosti 
te nije certificiran ni jedan dio. Izdvajanjem djelatnosti 
koje su bile potpora u ovisna društva jedan je dio tih 
novonastalih poduzeća nastavio s uspostavom susta-
va upravljanja kvalitetom pa i certificiranjem prema 
navedenoj normi.

Podjelom jedinstvenih Hrvatskih željeznica na 
nova društva organizacijska jedinica za upravljanje 
kvalitetom ustrojena je u HŽ Holdingu d.o.o. HŽ Infra-
struktura d.o.o. (u daljnjem tekstu HŽ Infrastruktura) 
prvo je društvo u tome sustavu koje je 2011. uspjelo 
proći certifikaciju u skladu s normom ISO 9001, i to 
za područja upravljanje željezničkom infrastrukturom, 
organiziranje i reguliranje željezničkog prijevoza, 
održavanje infrastrukture te upravljanje sigurnošću 
željezničkog prometa.

Sustav upravljanja kvalitetom održan je te uspješno 
prošao i recertifikacijski audit 2014. čime je otvoren 

Uspostava i poboljšanje 
sustava upravljanja 
kvalitetom u cilju
učinkovitog 
restrukturiranja HŽ 
Infrastrukture d.o.o.

dr. sc. Dražen Kaužljar, dipl. ing. prom. prostor za unaprjeđenje sustava upravljanja kvalitetom 
i prezentiranje stvarnih učinaka u svakodnevnome 
poslovanju. Otvoren je i smjer prema primjeni zahtjeva 
iz nove norme ISO 9001 koja stupa na snagu tijekom 
2015., a zatim prema uvođenju sustavu upravljanja 
okolišem, sigurnošću pa i energetskom učinkovitošću. 
Na kraju postavljeni su temelji i za uspostavu društveno 
odgovornog poslovanja HŽ Infrastrukture.

Rad je podijeljen na dva osnovna poglavlja koja daju 
pregled prve tri godine sustava upravljanja kvalitetom 
u HŽ Infrastrukturi te plan aktivnosti za sljedeće raz-
doblje od tri godine. U zaključnome dijelu napravljena 
je usporedba u skladu s poglavljima norme ISO 9001.

2.  Pregled postojećeg stanja 
sustava upravljanja kvalitetom HŽ 
Infrastrukture

Na pregled postojećeg stanja sustava upravljanja 
kvalitetom HŽ Infrastrukture potrebno je gledati kroz 
sadržaj Pravilnika o sustavu upravljanja kvalitetom 
HŽ Infrastrukture d.o.o. (Pravilnik HŽI-699-00) koji 
obuhvaća:

•	 sustav upravljanja kvalitetom – procesni pristup i 
rizici te upravljanje dokumentima i zapisima

• 	odgovornost Uprave – opredijeljenost, usmjerenost 
prema kupcima, politika i ciljevi kvalitete, planira-
nje sustava upravljanja kvalitetom, odgovornost, 
ovlasti i komunikacija te preispitivanje upravljanja

• 	upravljanje resursima – ljudski resursi, izobrazba, 
radno okružje, željeznička infrastruktura i sredstava 
za rad te dobavljači

• 	upravljanje proizvodima – planiranje provedbe, 
komunikacija s kupcem, dodjela infrastrukturnih ka-
paciteta, provedba prometa, održavanje i čuvanje 
infrastrukture i mehanizacije, nadzor, projektiranje i 
razvoj proizvoda te nabava i upravljanje opremom 
za praćenje i mjerenje

• 	mjerenje, nadzor i poboljšanje – metode praćenja 
i mjerenja, auditi, analize podataka, izvještavanje 
mjerodavnih tijela i poboljšavanje sustava uprav-
ljanja kvalitetom.

Postupak Preispitivanje upravljanja koji svake godine 
provodi Uprava društva detaljno razrađuje aktivnosti HŽ 
Infrastrukture kroz sljedeće ulazne elemente:

• 	rezultati godišnjeg programa audita
• 	povratne informacije od kupaca
• 	sukladnost proizvoda sa zahtjevima
• 	realizacija procesa i ključnih pokazatelja izvedbe
• 	status popravnih i preventivnih radnji
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• 	pregled promjena koje su utjecale na sustav uprav-
ljanja kvalitetom

• 	status provedbe prijašnjih izlaznih rezultata preis-
pitivanja upravljanja.

Pregled postojećeg stanja sustava upravljanja 
kvalitetom obuhvatit će ključne aktivnosti koje su se 
provodile ili imale utjecaj, a to su: procesni pristup i 
rizici, upravljanje dokumentima, provedba godišnjeg 
programa audita, realizacija proizvoda i praćenje za-
dovoljstva kupaca, provedba preispitivanja upravljanja, 
planiranje sustava upravljanja kvalitetom te status 
popravnih i preventivnih radnji.

Da pregled postojećeg stanja sustava upravljanja 
kvalitetom ne bi bio subjektivan, ključno je kratko 
analizirati i nalaze godišnjih audita koje provodi certi-
fikacijska kuća DNV-GL.

Tijekom inicijalnoga certifikacijskog audita koji je u 
HŽ Infrastrukturi proveden 2011.,  utvrđena je jedna 
veća nesukladnost koja se odnosila na provedbu 
postupka preispitivanja upravljanja. Nakon što je taj 
postupak uspješno proveden, nije više bilo prepreka 
za dobivanje certifikata prema normi HR EN ISO 9001. 
Potom su uspješno provedena još dva periodična au-
dita certifikacijske kuće, da bi krajem 2014. uspješno 
bio proveden i recertifikacijski audit. Budući da je u to 
vrijeme nova Uprava tek snimala stanje, odustalo se od 
proširivanja područja certificiranosti na sva područja HŽ 
Infrastrukture. Ukupna ocjena stanja sustava upravlja-
nja kvalitetom već je drugu godinu zaredom srednja te 
postoji prostor za poboljšanja. Zato je trebalo odrediti 
glavne akcijske planove za unaprjeđenje.

2.1.  Upravljanje poslovnim procesima i 
rizicima

Prije dvadesetak godina tradicionalna funkcijska 
organizacijska struktura prepoznata je kao optereću-
jući segment učinkovitog poslovanja te su se mnoga 
poduzeća usmjerila prema procesnoj organizacijskoj 
strukturi i reinženjeringu poslovnih procesa. Uspostava 
sustava upravljanja kvalitetom prema normi ISO 9001 u 
HŽ Infrastrukturi kao jedan od temeljnih zahtjeva imala 
je uspostavu procesnog pristupa. Tada se poslovnom 
aplikacijom ARIS krenulo s opisivanjem poslovnih pro-
cesa kako bi se poboljšala učinkovitost organizacijske 
strukture. Ta aktivnost imala je za zadaću i implemen-
tirati promjene koje su nastale razvojem željeznica 
na temelju Direktive 91/440/EEZ. Nakon više od tri 
godine rada opisano je više od 2000 procesnih modela 
u poslovnoj aplikaciji, ali oni još uvijek nisu primjenjivi 
u svakodnevnome poslovanju. Najveća kočnica je još 
uvijek zatvoreni i tradicionalni način razmišljanja u 
cjelokupnome poduzeću na temelju funkcijske orga-

nizacijske strukture. Iako većina vlasnika procesa u 
svakodnevnome radu prepoznaje svoje ključne proce-
se, kad ih treba opisati, dolazi do poteškoća. U takvoj 
situaciji jedini način bio je podizanje razine svjesnosti 
o važnosti procesnog pristupa kroz održavanje internih 
i vanjskih edukacija.

Opisivanje poslovnih procesa HŽ Infrastrukture u 
poslovnoj aplikaciji ARIS doživjelo je niz promjena 
koje su izravno utjecale na postojeće stanje procesnog 
pristupa:

• 	U zadnjih nekoliko godina odgovornost za rad u 
poslovnoj aplikaciji ARIS mijenjala se više puta. 
Aplikacija je u jedinci mjerodavnoj za informatičke 
sustave (ta je organizacijska jedinica mijenjala svoj 
naziv), a odgovornost za uporabu bila je u orga-
nizacijskim jedinicama za upravljanje kvalitetom i 
razvoj poslovnih procesa.

• 	Intenzitet rada u poslovnoj aplikaciji bio je različit 
od godine do godine – najintenzivniji bio je u 2013. 
godini.

• 	Prioriteti za opisivanje poslovnih procesa također 
su se mijenjali tijekom godina – od glavnih procesa 
od financijskih procesa.

• 	Uz opisivanje poslovnih procesa došlo je i do izra-
da registra rizika kroz poslovnu aplikaciju, što je 
veliki korak za unaprjeđenje sustava upravljanja 
kvalitetom. 

Na kraju jedan od ključnih čimbenika nedovoljno 
dobrog postojećeg stanja uspostavljenosti procesnog 
pristupa neosviještenost je nadređenih radnika da 
su u stvari oni, kao dio željezničkog menadžmenta, 
vlasnici svojih poslovnih procesa pa time i rizika u tim 
procesima.

Uz navedene promjene, jedan od većih čimbenika 
postojećeg stanja je i nepostojanje standardiziranog 
pristupa upravljanju poslovnim procesima, pa su vla-
snici procesa bili primorani snalaziti se svatko na svoj 
način. Zbog toga je trebalo izraditi opći akt za sustavno 
upravljanje poslovnim procesima.

2.2.  Upravljanje općim aktima
Tradicionalni sustav Hrvatskih željeznica temeljio se 

na jasno uređenim i propisanim pravilima, odnosno 
općim aktima, koji su se kretali od zakonskih i pod-
zakonskih akata do internih uputa i procedura za rad. 
Promjene koje su nastale razvojem željeznica u Europi 
utjecale su na neprimjenjivost postojećih općih akata u 
željezničkim poduzećima – odredbe i zahtjevi zakon-
skih i podzakonskih akata sve su se više razlikovali od 
uhodanih i propisanih radnih procesa unutar željeznič-
kih poduzeća. Uspostava sustava upravljanja kvalite-
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tom na temelju norme ISO 9001 bio je prirodan slijed 
kako bi se unaprijedio postojeći sustav upravljanja. 
Ta uspostava započela je u Hrvatskim željeznicama 
2000. godine, ali bez većeg uspjeha. Projekt je krenuo 
od potpuno novog slaganja procesa i dokumentacije 
umjesto da se izradila analiza postojećeg stanja te da 
su se počeli poboljšavati procesi koji nisu bili učinkoviti. 
Cjelokupna dokumentacija sustava upravljanja kvalite-
tom temeljenog na ISO 9001 izrađena je na drugačiji 
način nego što je to propisalo interno pravilo za izradu 
i objavljivanje općih akata. Na taj je način napravljena 
dvostruka šteta:

• 	pojavio se paralelni sustav upravljanja
• 	uvedena je nepoznata terminologija teško prihvat-

ljiva željezničkim radnicima. 

Ista pogreška ponovljena je i prilikom certificiranja 
HŽ Infrastrukture prema normi ISO 9001 tijekom 2011. 
godine. Usvojena dokumentacija bila je teško provediva 
u procesima HŽ Infrastrukture te je u jednom dijelu 
certificiranosti, uz nedostatak potpore Uprave druš-
tva, narušena uspostavljeni sustav. Na isti se način 
pristupilo i utvrđivanju pravila za opisivanje poslovnih 
procesa u poslovnoj aplikaciji ARIS. Izrađeni opći akt 
također nije izrađen na temelju odredaba Pravilnika o 
izradi i objavljivanju općih akata (Pravilnik HŽI-650) te 
je njegova primjena bila teška. 

Tijekom 2014. izrađen je Pravilnik HŽI-669-00 koji 
je, ne samo izrađen prema odredbama Pravilnika 
HŽI-650, već je i:

• 	uključio sve zahtjeve dotadašnje dokumentacije 
sustava upravljanja kvalitetom (Priručnik kvalitete 
HŽ Infrastrukture, Nadzor dokumenata, Nadzor 
zapisa, Audit, Nadzor nesukladnog proizvoda, Po-
pravne radnje, Preventivne radnje i Preispitivanje 
upravljanja koje provodi Uprava)

• 	povezao proces upravljanja dokumentima s Pra-
vilnikom HŽI-650 – postojećim općim aktom pro-
pisivao se samo način izrade i objavljivanja općih 
akata ali ne i potpunog upravljanja dokumentima i 
nadzora nad njima 

• 	propisao temeljne zahtjeve vezane uz upravljanje 
poslovnim procesima i rizicima – poveznica prema 
postojećem Pravilniku/Proceduri za upravljanje 
poslovnim procesima i promjenama u HŽ Infra-
strukturi d.o.o.

To je bio prvi dokument sustava upravljanja kvali-
tetom koji je izrađen u skladu s Pravilnikom HŽI-650, 
ali i koji je riješio nedostatak i slabosti tog istog općeg 
akta. Na temelju Pravilnika HŽI-699-00 izrađen je novi 
Priručnik kvalitete kojim se sve zainteresirane strane 
upoznaje s načinom ustroja sustava upravljanja kvali-
tetom u HŽ Infrastrukturi. 

2.3.  Provedba godišnjeg programa audita
Provedba internih audita jedna je od temeljnih ak-

tivnosti odnosno procesa koji se provodio u sustavu 
upravljanja kvalitetom i kojim se nadzirao uspostavljeni 
sustav upravljanja. Osim sustava upravljanja audit se 
može provoditi i za uspostavljenost procesa ili proizvo-
da, ali u HŽ Infrastrukturi težište je ponajprije bilo na 
razini uspostavljenosti sustava upravljanja kvalitetom 
po organizacijskim jedinicama. Uspostavljenost se 
ponajprije mjerila traženjem dokaza za ispunjavanje 
utvrđenih zahtjeva.

Takav je pristup dovodio do situacije da se nakon 
provedbe godišnjeg programa audita ne vide konkretni 
pozitivni rezultati i poboljšanja sustava upravljanja kva-
litetom. Organizacijske jedinice prilaze mu kao prema 
nepotrebnom opterećenju, a auditor s nelagodom zbog 
takvog pristupa prilikom same provedbe.

Jedan od većih problema prilikom provedbe audita 
jest nedovoljna usklađenost rada auditorskih timova što 
dovodi do prevelikih razlika u nalazima te nedovoljna 
zainteresiranost radnika drugih organizacijskih jedinica 
za sudjelovanje u provedbi audita. Sve to dovodi do 
potrebe za stalnom provedbom edukacije o sustavu 
upravljanja kvalitetom, ali i slabijim rezultatima audi-
ta. Iskustvo je pokazalo kako su vanjske edukacije o 
sustavu upravljanja kvalitetom (interni auditor, vodeći 
auditor, upravljanja rizicima i slično) puno učinkovitije 
nego kada je provode radnici organizacijske jedinice 
za upravljanje kvalitetom.

Mjerenje rezultata audita svodilo se na broj prove-
denih audita godišnje i po organizacijskim jedinicama, 
broj utvrđenih nalaza te broj pokrenutih popravnih rad-
nji na temelju tih nalaza. Budući da je broj popravnih 
radnji mali, a većinom su to „kozmetičke“ korekcije, 
audit nije dovoljno učinkovit. Audit je postao proces 
koji treba preispitati svoj ciljeve i ključne pokazatelje 
izvedbe. Slična situacija pojavljuje se i kod nadzora 
drugih sustava upravljanja u HŽ Infrastrukturi kao što 
su sigurnost prometa, zaštita od požara, zaštita na 
radu, interna revizija i slično.

Tijekom prve tri godine među auditorima najviše 
radnika bilo je iz Poslova upravljanja sigurnošću i 
Interne revizije. To je u provedbi ciljeva u njihovim 
organizacijskim jedinicama predstavljalo znatne pro-
bleme auditorima i njihovim nadređenim radnicima. 
Ipak, sudjelovanjem u auditima stekli su veliko iskustvo 
potrebno za svoje svakodnevne aktivnosti, a tijekom 
2014. jedno od fokusiranih područja bio je upravo su-
stav upravljanja sigurnošću. Na taj je način napravljen 
prvi korak prema integriranim sustavima upravljanja. 
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2.4.  Realizacija proizvoda i praćenje 
zadovoljstva kupaca

Poglavlje u kojemu se obrađuje realizacija proizvoda 
i praćenje zadovoljstva kupca još je jedno od onih koji 
izravno utječu na tradicionalno zatvoreni željeznički 
sustav. Na tradicionalnoj željeznici proaktivan pristup 
kupcima željezničkih usluga i primjena suvremenih 
marketinških rješenja nisu bili na prvome mjestu. 
Prvenstveni zadatak željezničara bio je izvršenje po-
stavljenoga voznog reda. Upravo je i to jedan od ra-
zloga razdvajanja željezničkog prometa od upravitelja 
infrastrukture. Prijevoznici su trebali biti restrukturirani u 
tržišno usmjerena poduzeća, a upravitelj infrastrukture 
morao bi osigurati nediskriminirajući pristup svim pri-
jevoznicima. Upravitelj infrastrukture i dalje nije dobio 
zadaću tržišne orijentacije. To se vidi i na primjeru HŽ 
Infrastrukture koja izvršava sve zakonske obveze, ali 
godišnji pad opsega rada sve je primjetniji, bilo da je 
riječ o naturalnim pokazateljima, bilo o financijskim 
pokazateljima.

S gledišta realizacije proizvoda, HŽ Infrastruktura 
proizvodno je usmjereno poduzeće, ali nema pre-
poznatljive proizvode i realizacija se prati u ukupnim 
godišnjim pokazateljima, a za planiranje realizacije 
proizvoda odluke se ponajprije temelje na zahtjevima 
prijevoznika. Takva pozicija otežava aktivnosti projekti-
ranja i razvoja novih proizvoda te nadzora nesukladnog 
proizvoda.

S gledišta praćenja zadovoljstva kupca neophodno je 
prepoznati dvije razine kupca HŽ Infrastrukture. Izravno 
se ugovori sklapaju sa željezničkim prijevoznicima, a 
posredno su kupci i krajnji korisnici prijevoznih usluga 
prema kojima HŽ Infrastruktura ima određene obveze. 
To se ponajprije odnosi na dostupnost infrastrukturnih 
kolosijeka i sustav informiranja. Uprave HŽ Infrastruk-
ture opredijelila se za posvećenost kupcima te prati 
njihovo zadovoljstvo na tri razine:

• 	komunikacija Pristupa infrastrukturi sa željezničkim 
prijevoznicima o praćenju zadovoljstva s uslugama 
HŽ Infrastrukture

• 	komunikacija Poslova upravljanja kvalitetom sa že-
ljezničkim prijevoznicima o praćenju zadovoljstva 
krajnjih korisnika s uslugama HŽ Infrastrukture

• 	praćenje Korporativnih komunikacija pritužaba 
krajnjih korisnika usluga HŽ Infrastrukture koje su 
stigle elektroničkom poštom.

Pritužbe se evidentiraju i putem Knjige žalbe koja 
se nalazi u kolodvorima, ali te se pritužbe dalje ne 
analiziraju radi pokretanja popravnih radnji.

2.5.  Planiranje sustava upravljanja kvalitetom 
i provedba preispitivanja upravljanja

Sustav upravljanja HŽ Infrastrukture planira se u 
Kontrolingu što ponajprije rezultira planom poslovanja, 
a kasnije izvješćima o provedbi. S obzirom na to da 
je planiranje s gledišta sustava upravljanja kvalitetom 
proširilo uhodane aktivnosti, trebalo je:

• 	usvojiti Politiku kvalitete kojom je jasno utvrđena 
namjera kako postići zacrtanu viziju

• 	usvojiti ciljeve kvalitete
• 	izraditi operativne programe po organizacijskim 

jedinicama kako bi se učinkovito pratila provedba 
postavljenih ciljeva kvalitete ali i naturalnih poka-
zatelja, a ne samo financijskih.

Politika i ciljevi kvalitete HŽ Infrastrukture izrađeni su i 
usvojeni, a operativni programi provode se djelomično. 
Dobar dio opservacija certifikacijske kuće odnosio se 
upravo na praćenje provedbe ciljeva kvalitete. 

Takve zaključke potvrđuju i rezultati preispitivanja 
upravljanja koje provodi Uprava. Prilikom prikupljanja 
ulaznih podataka vidljivo je dosta lutanja od ciljeva i 
ključnih pokazatelja izvedbe procesa do pokazatelja 
koje organizacijske jedinice pripremaju za preispitiva-
nje upravljanja. Iako svake godine prilikom provedbe 
vanjskog audita certifikacijske kuće pohvale pripremu 
ulaznih podataka za preispitivanje upravljanja, proved-
ba izlaznih podataka još uvijek se ne realizira dovoljno 
dobro što se može vidjeti na slici 1.
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2.6.  Pokretanje popravnih i preventivnih radnji
Poslovi upravljanja kvalitetom ponajprije su pratili 

pokretanje popravnih radnji na temelju utvrđenih nalaza 
u internim auditima. Osnovna razlika između korekcije 
odstupanja i popravne radnje je u tome što se korekci-
jom samo sanira posljedica određenog odstupanja, a 
popravnom radnjom ulazi se u istraživanje uzroka koji 
je doveo do odstupanja sa štetnim posljedicama. Veći 

Slika 1: Postotak provedbe izlaznih podataka preispitivanja 
upravljanja
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dio nalaza s internih audita još uvijek se otklanja korek-
tivno (rješavanje samo posljedica), a samo manji dio 
popravnim radnjama kao što se može vidjeti na slici 2.

3.  Moguća poboljšanja sustava 
upravljanja kvalitetom do kraja 2017. 
godine

Moguća poboljšanja sustava upravljanja kvalitetom 
HŽ Infrastrukture u sljedećem certifikacijskom razdoblju 
do kraja 2017. potrebno je usmjeriti u dva smjera:

• 	otklanjanje uočenih slabosti sustava upravljanja 
kvalitetom

• 	primjena zahtjeva norme ISO 9001 koja stupa na 
snagu 2015. za koju je predviđen trogodišnji rok 
prilagodbe.

3.1.  Otklanjanje uočenih slabosti sustava 
upravljanja kvalitetom

Otklanjanje uočenih slabosti sustava upravljanja 
kvalitetom HŽ Infrastrukture ponajprije se odnosi na 
poboljšanja u područjima planiranja sustava upravlja-
nja kvalitetom, upravljanja dokumentacijom, provedbe 
audita, upravljanja procesima, popravnih radnji i uprav-
ljanja rizicima kao preventivnim radnjama te provedbe 
proizvoda.

Planiranje sustava upravljanja kvalitetom HŽ Infra-
strukture neophodno je povezati s poslovnim planira-
njem u Kontrolingu. To je potrebno napraviti u 2015. 
kroz razradu procesa planiranja sustava upravljanja 
kvalitetom te implementiranje u poslovno planiranje i 
izradu općeg akta za poslovno planiranje. Na ta način 
moguće je poboljšati primjene politike i ciljeva kvalitete 
te uvesti obvezu izrade operativnih programa kako bi 
se pratila provedba svih ključnih pokazatelja izvedbe, 
a ne samo financijskih.

Upravljanje dokumentacijom propisano je Pravilnikom 
HŽI-699-00 i Pravilnikom HŽI-650 te je u sljedećem tro-

Slika 2: Postotak pokrenutih popravnih radnji na temelju većih 
nesukladnosti

godišnjem razdoblju potrebno poboljšati koordinaciju 
između mjerodavnih organizacijskih jedinica unutar tog 
procesa ili formirati jedinstveno organizacijsku jedinicu 
za propise u kojoj bi se nadzirao cjelokupni proces. 
Isto tako potrebno je trajno izrađivati analizu stanja 
općih akata vezanih uz poslovne procese te predlagati 
njihovo osuvremenjivanje na godišnjoj razini.

Tijekom 2015. izrađena je Uputa o upravljanju 
poslovnim procesima (Uputa HŽI-700-41) kojom se 
regulira i standardizira postupak upravljanja poslovnim 
procesima u HŽ Infrastrukturi. Na temelju tog akta u 
sljedećem trogodišnjem razdoblju potrebno je osuvre-
meniti knjigu poslovnih procesa. Poslovne procese u 
poslovnoj aplikaciji treba osuvremeniti i uskladiti no-
voizrađenom knjigom. Potrebno je izrađivati godišnje 
analize stanja poslovnih procesa i predlagati njihova 
poboljšanja kako bi se osigurala učinkovitost u skladu 
s utvrđenim ciljevima i ključnim pokazateljima izvedbe.

Uz pomoć primjene Paretova pravila audita je potreb-
no znatno unaprijediti u dva ključna smjera:

• 	nalaze iz audita potrebno je razvrstati u četiri kate-
gorije: velike nesukladnosti i opservacije za nalaze 
koji u velikoj mjeri narušavaju razinu uspostavlje-
nosti sustava upravljanja kvalitetom te na male 
nesukladnosti i prilike za poboljšanja za nalaze koji 
u manjoj mjeri narušavaju razinu uspostavljenosti 
sustava upravljanja kvalitetom

• 	mjerenje posljedica zbog pojave odstupanja od 
ključnih pokazatelja izvedbe.

Veće 
odstupanje

Veća 
posljedica

Manje
 odstupanje

Manja 
posljedica

Slika 4: Paretovo pravilo

Izvor: Uputa HŽI-700-41

Slika 3: Elementi poslovnog procesa
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Audit treba unaprijediti i uspostavom integriranih 
sustava upravljanja kako bi se potaknulo pokretanje 
što više popravnih radnji i kod ostalih nalaza drugih 
organizacijskih jedinica.

Preventivne radnje sve se više rješavaju uz pomoć 
procesa upravljanja rizicima. U 2015. u HŽ Infrastruk-
turi izrađena je Uputa za upravljanje rizicima (Uputa 
HŽI-701-41). Tom su uputom postavljeni temelji za 
unaprjeđenje registra rizika te sustavno i standardizi-
rano postupanje kako ne bi dolazilo do eskalacije rizika 
na strateškoj i operativnoj razini. Nakon prepoznava-
nja ili identifikacije rizika jedan od ključnih koraka u 
upravljanju rizika procjena je koja se obavlja uz pomoć 
matrice 3 x 3.

Izvor: Uputa HŽI 701-41

Slika 5: Matrica procjene izloženosti riziku

Kako bi se proces upravljanja rizicima i procjene ri-
zika proveo na što sustavniji i standardniji način općim 
aktom, propisan je način procjene posljedica prikazan 
u tablici 1 i procjene vjerojatnosti rizika prikazan u 
tablici 2.

Pored ocjena iz tablice 2, za procjenu vjerojatnosti 
potrebno je i određeno iskustvo u radu da bi se postu-
pak proveo što točnije.

Realizaciju proizvoda u sljedećem trogodišnjem 
certifikacijskom razdoblju potrebno je unaprijediti u 
dva smjera:

• 	proizvode pristupa infrastrukture povezati s pro-
cesima Razvoja i investicijskog planiranja kako bi 
se omogućio razvoj novih proizvoda i s procesima 
Upravljanja željezničkim infrastrukturnim sustavi-
ma kako bi se osigurala sukladnost proizvoda

• 	uvođenje proizvoda informatičko-tehnoloških su-
stava i komercijalizacije nekretnina.

VJ
ER

O
JA

TN
O

ST

Velika 
(3) 3 6 Neprihvatljivi 

rizici

Umjerena 
(2) 2 4 6

Malena 
(1)

Prihvatljivi 
rizici 2 3

Niska
(1)

Srednja 
(2)

Visoka       
(3)

POSLJEDICA

Izvor: Uputa HŽI-701-41

Posljedica Ocjena Opis

Velika 3

prekid svih osnovnih programa/usluga 
gubitak važne imovine
ozbiljne štete za okoliš
smrt
veliki gubitak povjerenja javnosti
pritisak javnosti za promjenama u 
HŽ Infrastrukturi

Umjerena 2

prekid nekih osnovnih programa/usluga 
gubitak imovine
izvjesne štetne posljedice za okoliš
teške ozljede
djelomičan gubitak povjerenja javnosti
negativan stav javnosti u medijima

Malena 1

kašnjenje u rokovima kod manje važnih 
procesa/usluga
gubitak imovine (male vrijednosti)
privremene štetne posljedice za okoliš
tretman kao prva pomoć
usporeno stjecanje povjerenja javnosti
djelomično negativan stav javnosti

Vjerojatnost Ocjena Opis

Visoka 3 Očekuje se da će se ovaj događaj 
pojaviti u većini slučajeva

Srednja 2 Događaj se ponekad može dogoditi

Niska 1 Nastanak događaja nije vjerojatan

Izvor: Uputa HŽI-701-41

Uvođenje tih novih proizvoda podrazumijeva i po-
kretanje certifikacije prema normi ISO 9001 i u tim 
organizacijskim jedinicama.

3.2.  Implementiranje nove norme 
ISO 9001:2015

Osuvremenjena norma ISO 9001:2015 proširuje se 
u odnosu na dosadašnju normu iz 2008. u sljedećim 
područjima:

• 	kontekst organizacije – razumijevanje organizacije 
i potreba sudionika te integriranje sustava uprav-
ljanja

• 	podjela na vodstvo i menadžment – Uprava druš-
tva nositelj je sustava upravljanja kvalitetom, a 
menadžment provodi zacrtane ciljeve

• 	uključivanje upravljanja rizicima u planiranje – ak-
tivnosti se planiranju na temelju akcijskih planova 
s rizicima

Tablica 1: Procjena posljedica rizika

Tablica 2: Procjena vjerojatnosti rizika
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• 	uključivanje kompetencija u ljudske resurse

• 	uvođenje poslovanja temeljenog na operativnom 
planiranju i kontrolama – poticanje učinkovitih 
operativnih programa i nadzora nad njihovom 
provedbom.

Veći dio novih zahtjeva iz norme ISO 9001:2015 HŽ 
Infrastruktura pokrenula je ili je u fazi implementiranja:

•	 u 2015. HŽ Infrastruktura postala je član Hrvatskog 
poslovnog savjeta za održivi razvoj čime su 
postignuti preduvjeti za uspostavu društveno 
odgovornog poslovanja (DOP)

• 	u preispitivanju upravljanja u 2014. izrađene su 
analize nadzora i ostalih sustava upravljanja i time 
postavljeni preduvjeti za uspostavu integriranih 
sustava upravljanja, što je i tendencija normi iz 
područja ISO: 9001, 14001, 18001

• 	upravljanje rizicima započelo je izradom Upute 
HŽI-701-41 te je postupak potrebno povezati s 
poslovnim planiranjem

• 	operativni program i praćenje provedbe prepoznati 
su u Pravilniku HŽI 699-00.

4.  Zaključni pregled
Sustavi upravljanja temeljeni na ISO standardima 

implementirani su u mnogim željezničkim poduzećima 
u Europi. Norma ISO 9001 je temeljna, ali većinom su 
implementirani i zahtjevi normi ISO 14001 i ISO 18001. 

Isto tako, pravna regulativa iz područja željezničkog 
sektora koju se implementira u zakonske okvire u 
Republici Hrvatskoj također je usklađena sa zahtje-
vima ISO standarda. To je jedan od ključnih razloga 
zašto je potrebno implementirani i poboljšavati sustav 
upravljana kvalitetom u HŽ Infrastrukturi.

Primjenom norme ISO 9001:2015 zahtjevi se do-
datno usmjeravaju ka učinkovitosti poduzeća, što je 
vidljivo u razdvajanju odgovornost na vodstvo i menad-
žment, poticanju društveno odgovornog poslovanja te 
uključivanju akcijskih planova za upravljanje rizicima 
u poslovno planiranje. Na taj način implementiranje 
norme ISO 9001 ne samo da osigurava reaktivni 
pristup (poštivanje zakonskim obveza i zahtjeva) već 
i potiče proaktivni pristup prema kupcima i stvaranje 
nove vrijednosti za HŽ Infrastrukturu.

Iskustvo iz drugih poduzeća govori kako je za pot-
punu primjenu sustava upravljanja kvalitetom prema 
normi ISO 9001 potrebno do deset godina. HŽ Infra-
struktura sada je približno na pola puta i vide se prvi 
osjetniji pomaci kao što je to prikazano u tablici 3 u 
kojoj je prikazan pregled stanja u 2011., postojećeg 
stanja na prijelazu iz 2014. u 2015. te planiranog stanja 
sustava upravljanja kvalitetom na kraju trogodišnjega 
certifikacijskog  ciklusa 2017. godine.

HŽ Infrastruktura ima velike mogućnosti za pobolj-
šanje sustava upravljanja kvalitetom, ponajprije imple-
mentiranjem najboljih rješenja u postojeći sustav, no 
za to su potrebni vrijeme za provedbu ali i educiranost 
(svjesnost) željezničkih radnika.

Područje Stanje 2011. Stanje 2014. - 2015. Stanje 2017.

Upravljanje 
dokumentima

Paralelni sustav nadzora 
dokumenata Pravilnik HŽI-699-00

Jednostavnija terminologija
Jedinstveni proces

Procesni 
pristup

Početak opisivanja u 
ARIS-u

Uputa HŽI-700-41
Mapa procesa, KPI
Politika upravljanja procesima

Upravljanje procesima u poslovnoj 
aplikaciji

Rizici -
Uputa HŽI-701-41
Registar rizika
Politika upravljanja rizicima

Upravljanje rizicima u poslovnom 
planiranju

Odgovornost 
Uprave

Politika kvalitete
Opredijeljenost
Minimalna podrška

Politika i ciljevi kvalitete
Standardna podrška
Politika DOP-a
Plan i operativni programi

Vodstvo i menadžment
Društveno odgovorno poslovanje
Operativni programi i nadzor provedbe ciljeva
Integrirani sustavi upravljanja

Audit
Organizacijske jedinice
Dokumenti i zapisi

Organizacijske jedinice
Procesi 

Procesi, rizici, proizvodi
Rješavanje popravnih radnji

Realizacija 
proizvoda Pristup infrastrukturi Pristup infrastrukturi

Posvećenost kupcu 
Željezničke usluge
Informatičke usluge
Komercijalizacija nekretnina

Preispitivanje 
upravljanja

Formalno provođenje
(velika nesukladnost) 

Formalno provođenje
Pohvale certifikacijske kuće za pripremu PU
Uključivanje drugih sustava upravljanja

Potpuno primjena postupa preispitivanja upravljanja 
koje provodi Uprava radi 
stvaranja dodane vrijednosti

Tablica 3: Usporedba uspostavljenosti sustava upravljanja kvalitetom
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SaŽeTaK

Većina željezničkih poduzeća u Europi certifi cirana je prema više 
ISO standarda (9001, 14001, 18001), dok je u Hrvatskoj implementiranje 
tih zahtjeva još na početku. Danas HŽ Infrastruktura ima certifi kat o 
sustavu upravljanja kvalitetom prema normi ISO 9001, dok HŽ Cargu 
i HŽ Putničkom prijevozu to još uvijek nije uspjelo. Uspostava sustava 
upravljanja kvalitetom prema normi ISO 9001 nije se provodila lagano 
ni u tradicionalno zatvorenom sustavu HŽ Infrastrukture, dijelom radi 
neprihvaćanja promjena, ali dijelom i radi stvaranja paralelnog sustava 
upravljanja koji željeznički radnici nisu prihvaćali. Danas je situacija 
ipak bolja i vide se prvi konkretni pomaci. U sljedećem trogodišnjem 
certifi kacijskom ciklusu postavljeni su ambiciozni ciljevi kako bi primjena 
zahtjeva norme ISO 9001 imala reaktivnu i proaktivnu primjenu te na 
taj način stvarala korist HŽ Infrastrukturi.

Ključne riječi: sustav upravljanja kvalitetom, restrukturiranje želje-
zničkog sustava, procesna organizacija, norma ISO 9001.

SUmmary

Establishment and Improvement of the Quality management 
System with the aim of effi cient Restructuring of HŽ Infrastruk-
tura d.o.o.

Most railway undertakings in Europe possess several ISO standard 
certifi cates (9001, 14001, 18001), while the implementation of these 
requests is at the very beginning in Croatia. Currently, HŽ Infrastruktura 
holds a quality management system certifi cate according to the ISO 
9001 standard, while HŽ Cargo and HŽ Putnički prijevoz have still not 
been successful in obtaining it. The establishment of the quality con-
trol system according to the ISO 9001 standard was not implemented 
smoothly even when it comes to the traditionally closed HŽ Infrastruktura 
system, partly due to a lack of acceptance for changes, but partly also 
due to the creation of a parallel management system, which railway staff 
did not accept. However, the situation today is still better and there are 
fi rst concrete advances. In the following three-year certifi cation cycle, 
ambitious goals have been set in order for the ISO 9001 standard to 
have a reactive and proactive application, and in this way generate 
benefi ts for HŽ Infrastruktura.

Key words: Quality management system, restructuring of the railway 
system, process organization, ISO 9001 standard.
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1.  Obveze odnosno zahtjevi 
europske regulative

1.1.  Uredba (EU) br. 913/2010 
Uredba (EU) br. 913/2010 Europskog parlamenta i 

Vijeća od 22. listopada 2010. o europskoj željezničkoj 
mreži za konkurentni teretni prijevoz (Službeni list 
Europske unije br. L/276), koja je bila izmijenjena 
Uredbom (EU) br. 1316/2013 Europskog parlamenta i 
Vijeća od 11. prosinca 2013. o uspostavi Instrumenta 
za povezivanje Europe, uspostavlja dva koridora:
• 	Koridor (V.) Baltik – Jadran: Swinoujsci/Gdynia 

– Katowice – Ostrava/Žilina – Bratislava/Beč/
Klagenfurt – Udine – Venecija/Trst/Bologna/Ra-
vena i Graz – Maribor – Ljubljana – Kopar/Trst s 
rokom uspostave 10. studenoga 2015.

• 	Koridor (VI.) Sredozemlje: Almeria – Valencia/
Algeciras/Madrid – Zaragoza/Barcelona – Mar-
seille – Lyon – Torino – Milano – verona – Padova/
Venecija – Trst/Kopar – Ljubljana – Budimpešta i 
Ljubljana/Rijeka – Zagreb – Budimpešta – Zahony 
(mađarsko-ukrajinska granica) s rokom uspostave 
10. studenoga 2013.

Osnovna svrha Uredbe jest razvoj željezničke infra-
strukture i njezine opreme te uvođenje interoperabilnih 
sustava na teritoriju triju država članica odnosno dviju 
država članica, gdje je udaljenost između terminala koji 
povezuju teretni koridor veća od 500 km.

Izbor novih teretnih koridora odnosno proširenje 
Uredbe 913/2010 moguće je provesti na temelju pisma 
namjere s prijedlogom koje upućuju države članice 
nakon savjetovanja s upraviteljima infrastrukture i 
zainteresiranim podnositeljima zahtjeva.

Teretne koridore određuju:

• 	izvršni odbor kojeg čine predstavnici tijela uključe-
nih država članica

• 	upravni odbor kojeg čine predstavnici upravitelja 
infrastrukture i pristupa infrastrukturi

• 	skupina savjetnika sastavljena od predstavnika 
upravitelja, vlasnika terminala teretnoga koridora 
i luka

• 	skupina savjetnika sastavljena od predstavnika 
željezničkih prijevoznika koji bi željeli koristiti teretni 
koridor. 

Teretni koridori određuju se prema sustavu „sve na 
jednome mjestu“. Ulaganja u teretni koridor planiraju 
se na temelju izvedbenoga plana što ga predlaže 
upravno tijelo.

1.2.  Uredba (EU) br. 1315/2013 
Uredba (EU) br. 1315/2013 Europskog parlamenta i 

Vijeća od 11. prosinca 2013. o smjernicama Unije za 
razvoj transeuropske prometne mreže (Službeni list 
EU br. L/348)., koja definira osnovnu i sveobuhvatnu 
mrežu za države članice EU-a te proširenje odnosno 
sudjelovanje trećih država.

Mrežu čine:
• 	infrastruktura za željeznički promet
• 	infrastruktura za promet unutarnjim plovnim pute-

vima (riječne luke)
• 	infrastruktura za cestovni promet
• 	infrastruktura za pomorski promet i pomorske au-

toceste (morske luke)
• 	infrastruktura za zračni promet (zrakoplovne luke)
• 	infrastruktura za multimodalni prijevoz (željezničko-

cestovni terminal – RRT).

Uredba br. 1315/2013 uspostavlja dva koridora, i to:

• 	Baltik – Jadran: Swinoujsci/Gdynia – Katowice 
– Ostarava/Žilina – Bratislava/Beč/Klagenfurt – 
Udine – Venecija/Trst/Bologna/Ravena i Graz – 
Maribor – Ljubljana – Kopar/Trst

• 	Sredozemlje: Almeria – Valencia/Algeciras/Madrid 
– Zaragoza/Barcelona – Marsille – Lyon – Torino – 

mr. Franc Zemljič, dipl. ing. prom.

Razvoj željeznica regije 
u sklopu mreže TEN-T 
obzirom na obveze i 
zahtjeve europske 
regulative te na potrebe i 
očekivanja prijevoznika

Izvor: Nacrt implementacije RFC6

Slika 1: Čvorišta, terminali i ostalo na RFC6  
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Milano – Verona – Padova/Venecija – Trst/Kopar 
– Ljubljana – Budimpešta i Ljubljana/Rijeka – Za-
greb – Budimpešta – Zahony (mađarsko-ukrajinska 
granica)

Čvorište osnovne i sveobuhvatne mreže: Ljubljana
Zrakoplovna luka: Ljubljana, Maribor, Portorož
Luka: Kopar
RRT: Ljubljana, Maribor

Čvorište osnovne i sveobuhvatne mreže: Zagreb
Zrakoplovne luke: Dubrovnik, Osijek, Pula, Rijeka, 
Split, Zadar, Zagreb
Luka (riječna i morska): Dubrovnik, Osijek, Ploče, Pula, 
Rijeka, Šibenik, Sisak, Slavonski Brod, Split, Vukovar, 
Zadar, Zagreb
RRT: Zagreb

Zahtjevi koji se odnose na prometnu infrastrukturu 
osnovne mreže država članica EU-a koju treba uspo-
staviti do 31. prosinca 2030. jesu:

• 	potpuna elektrifikacija pruga
• 	pruge za teretni prijevoz osovinskog opterećenja od 

barem 22,5 tona, za tehničke brzine od 100 km/h 
i vlakove dužine od 740 m

• 	u cijelosti uveden ERTMS.

Sve aktivnosti usmjerene na usklađivanje s odred-
bama Uredbe, na napredak u provođenju Uredbe, na 

promjene u tijeku prometa te na ulaganja u nacionalnu 
prometnu infrastrukturu moraju biti završene do 31. pro-
sinca 2023. S obzirom na kriterije te izmjene i dopune 
Uredbe, do tog datuma trebao bi biti donesen i prijedlog 
za uključivanje ili isključivanje luka, zrakoplovnih luka 
i željezničko-cestovnih terminala. 

1.3.  Uredba (EU) br. 1316/2013 
Uredba (EU) br. 1316/2013 Europskog parlamenta i 

Vijeća od 11. prosinca 2013. o uspostavi Instrumenta 
za povezivanje Europe, promjeni Uredbe (EU) br. 
913/2010 i poništenju uredbi ES br. 680/2007 i br. 
67/2010 (Službeni list EU br. L/348). Uredba o Instru-
mentu za povezivanje Europe uspostavlja financijski 
instrument za sufinanciranje projekata od javnog 
interesa u sektorima prometne, telekomunikacijske i 
energetske infrastrukture u razdoblju 2014. – 2020.

1.4.  TSI – Uredba Komisije (EU)                              
         br. 1299/2014. 

TSI – Uredba Komisije (EU) br. 1299/2014. od 18. 
studenoga 2014. o tehničkim specifikacijama za in-
teroperabilnost u vezi s podsustavom „infrastruktura“ 
željezničkog sustava u Europskoj uniji, Službeni list 
EU br. L/256 od 12. prosinca 2014.

Ta TSI – Uredba objavljena je s namjerom da na 
snazi bude samo jedan TSI (za konvencionalne pruge 
i pruge velikih brzina). Njome su poništene odluke Ko-
misije 2008/217/ES (pruge velikih brzina) i 2011/275/
EU (pruge konvencionalnih brzina).

Osnovni sadržaj:

TSI se počinje primjenjivati 1. siječnja 2015. godine. 
Države članice u šest mjeseci od stupanja TSI-ja na 
snagu Komisiju moraju obavijestiti o svim postojećim 
nacionalnim, bilateralnim, multilateralnim ili međuna-
rodnim sporazumima između država članica i prijevo-
znika u željezničkome prometu (članak 5.).

• 	Države članice u godinu dana od stupanja TSI-ja 
na snagu moraju Komisiji poslati popis projekata 
u naprednoj fazi razvoja koji se izvode na njihovu 
području (članak 6.).

• 	Države članice do 31. prosinca 2015. moraju po-
slati nacionalno izvješće o provedbi  plana drugim 
državama članicama i Komisiji, osim u slučaju ako 
ga već nisu poslale (članak 9.).

• 	Države članice tri godine od stupanja TSI-ja na 
snagu Komisiji moraju poslati izvješća o provođe-
nju članka 20. Direktive 2008/57/ES, odnosno o 
početku rada postojećih podsustava nakon obno-
ve ili modernizacije u skladu s TSI-jem odnosno 
razloge njihova nekorištenja.

Izvor: Uredba EU br. 1315/2013 

Slika 2: Cjelovita mreža: željeznice, luke i željezničko-cestovni 
terminali (ŽRT) prema Uredbi br. 1315/2013.
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• 	Za kategorizaciju pruga prema TSI-ju primjenjuje 
se kombinacija prometnih oznaka koje određuju 
parametri kao što su profil, osovinsko opterećenje, 
tehnička brzina, dužina vlaka, uporabna dužina 
perona (poglavlje 4.2.1.).

• 	Objavljeno je 19 posebnih primjera odnosno mrež-
nih objekata; za slovensku mrežu nema objavlje-
nih posebnih primjera odnosno mrežnih objekata 
(poglavlje 7.7.)

Tablica 1: Parametri kapaciteta za putnički prijevoz

Prometna 
oznaka

Slobodni 
profil

Osovinsko 
opterećenje (t) *

Tehnička 
brzina (km/h)

Dužina 
vlaka (m)

P1 GC 17,9 * 250 – 300 400
P2 GB 20,0 * 200 – 250 200 – 400
P3 DE3 22,5 ** 120 – 200 200 – 400
P4 GB 22,5 ** 120 – 200 200 – 400
P5 GA 20,0 ** 80 – 120 50 – 200
P6 G1 12,0 ** n.r. n.r.
F1520 S 25,0 ** 80 – 160 35 – 400
F1600 IRL1 22,5 ** 80 – 160 75 - 240

Tablica 2: Parametri kapaciteta za teretni prijevoz

Prometna 
oznaka

Slobodni
profil

Osovinsko 
opterećenje (t) *

Tehnička 
brzina (km/h)

Dužina 
vlaka (m)

F1 GC 22,5 100 – 120 740 – 1050 
F2 GB 22,5 100 – 120 600 – 1050 
F3 GA 20,0 60 – 100 500 – 1050 
F4 G1 18,0 n.r. n.r.
F1520 S 25,0 50 – 120 1050
F1600 IRL1 22,5 50 – 120 150 – 450 

* Osovinsko opterećenje za pogonske glave (i lo-
komotive P2) izračunano je na temelju konstrukcijske 
mase u stanju rada te za vozila koja kao koristan teret 
prevoze putnike ili prtljagu te na temelju operativne 
mase pri uobičajenom korisnom teretu kao što je propi-
sano u točki 2.1. standarda EN 15663:2009+AC:2010. 
Željene vrijednosti osovinskog opterećenja ** za vozila 
koja kao koristan teret prevoze putnike ili prtljagu izno-
se 21,5 tona za P1 i 22,5 za P2 kao što je propisano 
u Dodatku K TSI-ja EU br. 1299/2014.

** Osovinsko opterećenje za pogonske glave i loko-
motive izračunano je na temelju konstrukcijske mase 
u stanju rada kao što je to propisano u točki 2.1. stan-
darda EN 15663:2009+AC:2010, a za druga vozila 
na temelju konstrukcijske mase iznimnoga korisnog 
tereta kao što je to propisano u Dodatku K TSI-a EU 
br. 1299/2014.

*Osovinsko opterećenje za pogonske glave i loko-
motive izračunano je na temelju konstrukcijske mase 
u stanju kretanja kao što je to propisano u točki 2.1 
standarda EN 15663:2009+AC:2010, a za druga vozila 
na temelju konstrukcijske mase iznimnog korisnog 

tereta kao što je to propisano u Dodatku K TSI-ja EU 
br. 1299/2014.

Prilikom izgradnje samo osovinsko opterećenje nije 
dovoljno da bi se mogao odrediti zahtjev u vezi s infra-
strukturom. Zahtjevi za nove konstrukcije određeni su 
u točki 4.2.7.1.1., a za postojeće konstrukcije u točki 
4.2.7.4. Čvorišta putničkog prijevoza, čvorišta teretnog 
prijevoza i spojne pruge prikladno su pokrivene gornjim 
prometnim oznakama. 

Članak 5(7) Direktive 2008/57/EZ određuje da „TSI 
ne smiju biti u suprotnosti s odlukama država članica 
koje se odnose na uporabu infrastrukture za promet 
vozila koji nije uređen TSI-jem“. Zato je dozvoljeno pro-
jektiranje novih i rekonstruiranih pruga većih slobodnih 
profila, većih osovinskih opterećenja, većih brzina, s 
peronima veće uporabne dužine i za duže vlakove. 

Bez interferiranja u odjeljak 7.6 i točku 4.2.7.1.2(3) 
pri kategorizaciji nove pruge kao P1 može se omogućiti 
da u skladu s TSI-jem za pružna vozila velikih brzina 
(Odluka Komisije 2008/232/ES) koja postižu brzine 
veće od 250 km/h vlakovi razreda 1 na takvoj pruzi  
mogu voziti i najvećom brzinom.

Posebne lokacije na pruzi mogu se projektirati za 
niže brzine, kraću uporabnu dužinu perona i/ili kraće 
vlakove kao što je navedeno u tablicama 2 i 3, ako je 
to opravdano zbog poštivanja geografskih ili ekoloških 
ograničenja ili urbanističkih ograničenja.

2.  Potrebe odnosno očekivanja 
prijevoznika

Očekivanja prijevoznika usklađena su s njihovim 
strateškim potrebama među koje spadaju taj da je 
tijek koridora usklađen s teretnim prijevozom te da se 
projektiraju pruge većih parametara (slobodni profil, 
osovinsko opterećenje, duži vlakovi) koje zahtijeva TSI 
u vezi s „infrastrukturnim“ podsustavom.

U skladu s time potrebno je:
• 	omogućiti bolju dostupnost i povezanost svih regija 

Unije,
• 	omogućiti optimalno udruživanje više vrsta prije-

voza i interoperabilnost među njima
• 	uspostaviti veze koje nedostaju i ukloniti tzv. uska 

grla
• 	promovirati učinkovitu i trajnu uporabu infrastruk-

ture i prema potrebi povećati kapacitete 
• 	uspostavljati i uvoditi telematske aplikacije te pro-

movirati inovativan tehnološki razvoj
• 	poštovati zahtjeve s obzirom na infrastrukturu i 

promovirati interoperabilnost.
S obzirom na moguću kategorizaciju u skladu s TSI-

jem, dugoročna strateška potreba prijevoznika jest da 
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se prilikom projektiranja pruga omoguće veći slobodni 
profili, odnosno profili GC, veće osovinsko opterećenje, 
odnosno osovinsko opterećenje od 25,0, i vožnja dužih 
vlakova, odnosno vlakova dugih 750 m.

Parametri pruga u skladu s očekivanjima prijevoznika

Slobodni 
profi l

Osovinsko 
opterećenje (t)

Tehnička 
brzina (km/h)

Dužina 
vlaka (m)

GC 25,0 160 750

3.  Zaključak
Potrebno je proširiti Uredbu 913/2010 i uvrstiti korido-

re u TEN-T mrežu, odnosno uspostaviti novi koridor za 
konkurentan teretni prijevoz sjever – jug Alpine-Balkan 
Corridor na postojećem paneuropskom koridoru X. 
(RNE C11).

Potrebno je kategorizirati pruge s obzirom na za-
htjeve:
•		TSI - Uredbe Komisije (EU) br. 1299/2014. o teh-

ničkim specifikacijama za interoperabilnost u vezi s 
podsustavom „infrastruktura“ željezničkog sustava

•		TEN-T Uredbe EU br. 1315/2013 o razvoju pane-
uropske prometne mreže, ali i

uz poštivanje dugoročnih strateških potreba prijevo-
znika u skladu s kojima bi pruge trebale omogućivati 
veće parametre (slobodni profil, osovinsko opterećenje, 
duži vlakovi), odnosno veće svijetle profile (GC), veće 
osovinsko opterećenje (25,0) i duže vlakove (750 m).

Potrebno je »oživjeti« paneuropske koridore i us-
postaviti nove, što znači jednakomjeran razvoj, po-
većanje konkurentnosti, usmjeren prijevoz proizvoda 
te financijske, ekonomske i ekološke učinke. Da bi se 
prometna infrastruktura pripremila za ulazak prometnih 
tokova, potrebno se pripremiti aktivnim sudjelovanjem 
na međunarodnoj razini te investicijama u skladu s 
predviđanjima prometnog opsega. Potrebno je uzeti u 
obzir to da europska željeznička mreža može donijeti 
dodatne prijevozne kanale, tako da je potrebno provesti 
organizacijsko-administrativne mjere te ulagati u nove 
proizvode.

Tablica 3: Očekivani parametri purga
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Željeznička infrastruktura će svoje prednosti i mogućnosti iskori-
stiti odgovarajućim razvojem u sklopu transeuropske prometne mreže 
TEN-T u skladu s obvezama odnosno zahtjevima europske regulative 
te potrebama odnosno očekivanjima prijevoznika. Među ključne obveze 
europske regulative ubrajaju se Uredba (EU) br. 913/2010 o europskoj 
željezničkoj mreži za konkurentni teretni prijevoz, Uredba (EU) o smjer-
nicama Unije za razvoj transeuropske prometne mreže, Uredba (EU) 
br. 1316/2013 o uspostavi Instrumenta za povezivanje Europe, Uredba 
Komisije (EU) br. 1299/2014 o tehničkoj specifi kaciji za interoperabilnost 
koja se odnosi na „infrastrukturni” podsustav željezničkog sustava i 
druge regulative. S obzirom na strateške potrebe među kojima je i 
potreba da koridori budu usklađeni s teretnim prijevozom, prijevoznici 
očekuju da se u skladu s tehničkim specifi kacijama za interoperabilnost 
(TSI) koje su u vezi s „infrastrukturnim“ podsustavom projektiraju pruge 
većih parametara (slobodni profi l, opterećenje osovine, dugi vlakovi).

Ključne riječi: željeznice regije, europska prometna regulativa, 
transeuropska prometna mreža TEN-T, željeznički prijevoznici, inte-
roperabilnost.

SUmmary:

Development of Railways in the Region within a TeN-T Network 
Considering Obligations and Requirements of the european Regu-
lations and the Needs and Expectations of Operators 

The use of advantages and possibilities of railway infrastructure 
will be enabled  by an appropriate development within the TEN-T 
Trans-European network, in line with obligations, i.e. requirements of 
the European regulations and the needs or expectations of operators. 
Among key obligations of the European regulations, the following is 
included: Regulation concerning a European Rail Network for Competi-
tive Freight (EU) No. 913/2010, Regulation (EU) on Union guidelines for 
the development of the trans-European transport network, Regulation 
(EU) No. 1316/2013 establishing the Connecting Europe Facility, Com-
mission Regulation (EU) No. 1299/2014 on the technical specifi cations 
for interoperability relating to the ‘infrastructure’ subsystem of the rail 
system in the European Union, and other regulations. Considering 
strategic needs, among which there is also the need to harmonize cor-
ridors with freight transport, the operators expect railway lines of bigger 
parameters to be designed (gauge, axle load, long trains) in line with 
technical interoperability specifi cations (TSI), which are connected with 
the “infrastructure” subsystem.
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1. Uvod
Dana 10. siječnja 2010. u 6.42 sati na pruzi između 

Unešića i Perkovića dogodila se željeznička nesreća 
teretnog vlaka broj 65325, pri čemu je zbog otpalog 
kotača i osovine iskliznuo jedan vagon iz kompozici-
je. Vagon se prevrnuo te se rasuo teret – mineralno 
gnojivo.

Prema Zakonu o sigurnosti željezničkog prometa, koji 
je bio na snazi 2010. godine, nakon željezničke nesreće 
formirano je istražno povjerenstvo koje se sastojalo od 
zaposlenika iz svih segmenata željezničke strukture. 
Zadatak povjerenstva bio je istražiti uzroke nesreće 
i sastaviti izvješće. S druge su strane autori članka 
sudjelovali u istrazi, koju po Zakonu moraju provesti 
DORH i MUP RH, kao vještaci Centra za ispitivanja, 
istraživanja i vještačenja „Ivan Vučetić“ MUP-a RH, a 
njihov je zadatak bio utvrditi uzrok nesreće. 

Osnivanjem Agencije za istraživanje nesreća u 
zračnom, pomorskom i željezničkom prometu3 2013. 
istraživanje željezničkih nesreća preuzela je Agencija. 
U Agenciji istragu vodi istražitelj željezničkih nesreća, 
koji vodi istragu na terenu i s kojim surađuju i ostala 
istražna tijela (željezničko povjerenstvo, DORH, MUP 
RH te vještaci Centra za ispitivanja, istraživanja i vje-
štačenja „Ivan Vučetić“ MUP-a RH).

2.  Iskliznuće vagona iz tračnica
Uzroci iskliznuća tračničkog vozila pa i vagona mogu 

biti razni:

• 	prevelika brzina u zavoju zbog koje obod kotača 
prelazi preko tračnice i dolazi do izlijetanja

• 	pogreška na vijencu kotača
• 	prepreka na koju naiđe vijenac kotača te izdigne 

kotač iznad tračnice
• 	deformacija kolosijeka ili lom tračnica 

Davor Belas, dipl. ing. stroj.1 

Stanislav Peruško, dipl. ing. el.2

ISTRAŽIVANJE ISKLIZNUĆA 
ŽELJEZNIČKOG VAGONA

1	 Davor Belas, dipl. ing. stroj., glavni istražitelj željezničkih nesreća
2	 Stanislav Peruško, dipl. ing. el., stalni sudski vještak za elektroteh-

niku, jaku struju, eksplozivne naprave, uzroke požara i eksplozija, 
tračnička vozila-utvrđivanje uzroka nesreća

3	 Agencija je osnovana na temelju Zakona o osnivanju Agencije za 
istraživanje nesreća u zračnom, pomorskom i željezničkom prometu 
(NN 94/13).

• 	 kvar ili presjek skretnice
• 	 kvar na postolju ili osovinskom sklopu željeznič-

kog vozila
• 	 sudar
• 	pogrešno raspoređen teret na vagonu i dr.

Nakon što tračničko vozilo isklizne, može doći do 
prevrtanja jednog ili više vozila, što komplicira utvrđi-
vanje uzroka i povećava štetu. Kod istraživanja takvih 
nesreća potrebno je znati kako se ponašaju kotači 
tračničkog vozila te kako se ponaša tračničko vozilo 
kod prevrtanja.

Tragove koji su nastali kao posljedica željezničke 
nesreće, odnosno iskliznuća i eventualnog prevrtanja 
tračničkog vozila, treba pomno sagledati i analizirati 
kako bi se utvrdio točan uzrok nesreće. Pritom treba 
saznati što je moguće više podataka o brzini vozila, 
zapažanjima osoblja vlaka tijekom vožnje prije nesreće, 
zapažanjima ostalog željezničkog osoblja na prolaznim 
punktovima vlaka (promjena brzine, trešnje, trzaji, 
lupanje, užareni dijelovi na vozilu itd.).

 Iz vučnog vozila opremljenog računalom ili taho-
grafom potrebno je izuzeti podatke i analizirati ih. Iz 
očitanih je podataka moguće saznati promjene brzine 
tijekom vožnje, a iz podataka računala i promjene tla-
kova u sustavu kočenja. Tumačenje tragova treba, ako 
je to moguće i/ili potrebno, potkrijepiti laboratorijskim 
analizama i zapisima servisnih radova na tračničkome 
vozilu koji ukazuju na mehaničke kvarove i/ili eventu-
alne preinake tijekom eksploatacije tračničkog vozila. 
Sagledavajući i analizirajući sve dobivene podatke i 
tragove, potrebno je pokušati utvrditi slijed događaja 
koji je prethodio nesreći. Zaključke je potrebno bazirati 
isključivo na materijalnim tragovima.

3. Željeznička nesreća
 U jutarnjim satima 10. siječnja 2010. u Kninu je bila 

pripremljena željeznička kompozicija teretnog vlaka 
broj 65325, koji je trebao voziti na relaciji Knin – Šibe-
nik. Kompozicija vlaka sastojala se od dizel-električne 
lokomotive i više vagona za prijevoz rasutih tereta 
serije Tads-z. U vagonima je bilo utovareno mineralno 
gnojivo.  

Vagoni serije Tads-z opremljeni su pokretnim krovom 
radi lakšeg utovara rasutog tereta, a na dnu imaju 
posebne otvore za istovar tereta. Vagoni imaju dva 
okretna postolja s po dvije osovine (slika 1).

Bruto nosivost pojedinog vagona je 54 t, a maksi-
malna brzina 100 km/h. Duljina jednog vagona preko 
odbojnika je 19 040 mm, a širina 2920 mm. Vagoni 
serije Tads-z koriste se za prijevoz rasutih materijala 
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granulacije 0-50 mm, koji ne smiju doći u dodir s vodom 
(nitrati, granulirano vapno, kalcinirana soda, žitarice i 
dr.). Prilikom utovara krov vagona otvara se ručno, uz 
pomoć prijenosnog mehanizma na platformi. Vagon 
se prazni gravitacijom kroz osam otvora na obje bočne 
strane (po četiri sa svake strane).

3.1.  Opis željezničke nesreće
Prije polaska iz kolodvora Knin vlak br. 65325 je 

pregledan te je izvedena proba kočenja. Tom je prili-
kom utvrđeno da kočnice na svim vozilima vlaka rade 
ispravno. Vlak je na putu prema Šibeniku prolazio kroz 
željeznički kolodvor Unešić, gdje je prometnik, prilikom 
prolaska kompozicije, uočio nepravilnost u predjelu 
lijevoga prednjeg kotača drugog vagona odnosno ža-
renje. Procijenio je da je riječ o papučici kočnice te je 
o tome izvijestio i zaposlenike u kolodvoru Perković.

Vlak je nastavio vožnju prema željezničkom kolod-
voru Perković. Na pruzi između kolodvora Unešić i 
Perković u 6.42 sati došlo je do željezničke nesreće, 
odnosno iz tračnica je iskliznuo drugi vagon koji se 
prevrnuo na lijevi bok te zaustavio pored pruge (slika 2).

(izvor željeznice.net)

Slika 1: Vagon serije Tads-z 

 Pri prevrtanju vagona teret se rasuo po livadi. Nakon 
što je vagon iskliznuo, rastavljena kompozicija vlaka 
se zaustavila (slika 3). Dio je vagona kompozicije, koji 
su prošli pored prevrnutog vagona, malo mehanički 
oštećen zbog udaranja isturenih dijelova o kotače 
prevrnutoga vagona.

Slika 2: Prikaz prevrnutog vagona

 Slika 3: Mjesto nesreće – rasuti teret

3.2.  Istraga i tragovi
Na mjesto nesreće izišli su djelatnici Policijske uprave 

šibensko-kninske te istražitelji za željezničke nesreće4 

kako bi utvrdili uzrok nesreće. Istražitelji su detaljno 
pregledali mjesto prevrtanja vagona, prevrnuti vagon, 
tragove na vagonima kompozicije, a nakon toga pružnu 
trasu kojom je vlak stizao do mjesta prevrtanja vagona 
u cilju pronalaska tragova uz pomoć kojih bi se utvrdio 
uzrok nesreće. 

 Pregledom pružne trase prije mjesta na kojemu je 
vagon iskliznuo utvrđeno je da na unutarnjoj strani dr-
venih pragova, pored desne tračnice (u smjeru vožnje 
vlaka) postoji kontinuirani trag mehaničkog oštećenja 
nastao utiskivanjem predmeta pravilnoga oblika, širine 
oko 2 cm u površinu praga. Praćenjem traga meha-
ničkog oštećenja utvrđeno je da se počeo pojavljivati 
na izlazu iz desnoga zavoja, oko 500 m prije mjesta 
izlijetanja vagona. 

 Pregledom pruge oko mjesta gdje se pojavio trag 
mehaničkog oštećenja na pragovima, s lijeve strane 
pruge na šljunčanom nasipu, pronađen je dio ovjesa 
vagona. Taj dio ovjesa vagona čine kućište valjkastih 
ležajeva i nosači opruga. Pregledom kućišta utvrđeno 
je da se u ležaju nalazi ostatak polomljene osovine ko-
tača vagona. Također, pregledom su pronađeni tragovi 
taljenja metala, što ukazuje na to da je unutarnja strana 
ležaja bila izložena intenzivnom djelovanju toplinske 
energije te je došlo do taljenja osovine kotača i kućišta 
ležaja. 

4	 Vještaci Centra za ispitivanja, istraživanja i vještačenja „Ivan Vučetić“ 
MUP-a RH
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 Pregledom prevrnutoga vagona utvrđeno je da na 
lijevoj strani prednje osovine nedostaje ležaj te da je 
rukavac osovine polomljen. Pregledom mjesta loma na 
osovini pronađeni su tragovi taljenja metala osovine 
što ukazuje na djelovanje izrazito visoke temperature.

3.3.  Tijek događaja i uzrok nesreće
Na temelju dobivenih informacija i tumačenja otkri-

venih tragova bilo je moguće odrediti tijek događaja do 
nesreće kao i neposredni uzrok nesreće. Pri prolasku 
kompozicije teretnog vlaka kroz kolodvor Unešić pro-
metnik je zamijetio užareno mjesto u predjelu lijevoga 
prednjeg kotača drugog vagona. Budući da je procijenio 
da je riječ o papučici kočnice, što je i dojavio, osoblje 
vlaka zaključilo je da se pregled može obaviti u želje-
zničkom kolodvoru Perković te da vlak nije potrebno 
zaustaviti.

Pregledom vagona na mjestu nesreće utvrđeno je da 
je došlo do loma rukavca na prednjemu lijevom kotaču 
prvog postolja vagona. Tragovi termičkih destrukcija na 
polomljenom rukavcu ukazali su na to da se užario ležaj 
na rukavcu, a ne na kočnoj papuči. Uzrok toga bilo je 
povećanje trenja u ležaju, odnosno tzv. zaribavanje le-
žaja. Zbog toga je u rukavcu temperatura porasla do te 
mjere da je čelik omekšao, što je rezultiralo plastičnom 
deformacijom osovine. Posljedica je bio lom osovine 
pod utjecajem mase vagona te je ležaj s rukavcem i 
kućištem otpao kraj pruge, a osovina s kotačima ispala 
je iz tračnica. To se dogodilo oko 500 m prije mjesta 
na kojemu se vagon prevrnuo. 

Desni je kotač dalje prolazio po drvenim pružnim 
pragovima, a obod je kotača ostavio trag na drvenim 
pragovima do pružnog prijelaza. Na tom je mjestu došlo 
do izlijetanja vagona i njegova prevrtanja. Strojovođa 
je osjetio trzaj i gubitak zraka u glavnom vodu te je lo-

komotiva automatski počela kočiti a vlak se zaustavio. 
Zbog pucanja spojnoga glavnog voda za zrak ostali 
su vagoni počeli kočiti5 i zaustavili se odmah do prvog 
vagona uz lokomotivu. Uzrok željezničke nesreće od-
nosno izlijetanja drugoga vagona iz kompozicije vlaka 
br. 65325 bio je lom rukavca lijeve prednje osovine 
drugoga vagona zbog zaribavanja ležaja.

3.4.  Uzrok zaribavanja ležaja
Kako bi utvrdili uzrok zaribavanja ležaja koji je doveo 

do željezničke nesreće, istražitelji su nastavili istraživati 
te odredili da se mora obaviti pregled i vještačenje 
otpalog ležaja vagona. Kućište ležaja s ležajem i oso-
vinom prebačeno je u pogon ovlaštene radionice6 gdje 
se obavljaju servisi tračničkih vozila, pa tako i podvozja 
tračničkih vozila, posebno vagona.

 Dana 14. siječnja 2010. u pogonu ovlaštene radio-
nice obavljen je pregled kućišta ležaja i ležaja osovine 
vagona serije Tads-Z br. 31 78 082 2542-7, koji je 10. 
siječnja 2010. na pruzi Knin – Perković iskočio iz trač-
nica. U radionicu je dostavljena i osovina na kojoj su 
se nalazili desni ležaj i otpali lijevi ležaj vagona (slike 
4 i 5). 

Pregledom identifikacijskih oznaka na kućištima oba-
ju ležajeva7 utvrđena je oznaka 18110 84 7 1105 (slike 
6 i 7). Broj 18110 oznaka je osovine, broj 84 označuje 
godinu proizvodnje osovine, a broj 1105 datum zadnjeg 
srednjeg popravka osovine, odnosno mjesec studeni 
2005. godine. 

    Slika 4: Prednja osovina s desnim ležajem                            Slika 5: Lijevi ležaj osovine

5	 Pucanjem glavnog kočnog voda pada tlak u kočnim cilindrima te 
dolazi do automatskog kočenja. 

6	 Poduzeće specijalizirano za servis željezničkih vagona.
7	 Na svakom kućištu nalazi se identifikacijska pločica s oznakama 

broja osovine, godine proizvodnje i posljednjega srednjeg popravka.
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  Slika 6: Pločica s oznakama ispravnog ležaja       Slika 7: Pločica s oznakama oštećenog ležaja  

Uvidom u tehničku dokumentaciju vagona utvrđe-
no je da je vagon bio na srednjem popravku (SP) u 
radionici tijekom listopada i studenoga 2005. godine. 
SP je izveden 11. studenoga 2005. i vagon je predan 
vlasniku, odnosno društvu HŽ Cargu. Tada su i zamije-
njeni ležajevi na osovini koja je ugrađena kao prednja 
osovina vagona. Sljedeći je SP na vagonu trebalo 
izvesti tijekom 2010. godine8.

Radovi koje obuhvaća SP teretnih vagona definirani 
su vrlo detaljno u Uputama za kontrolne preglede i re-
dovite popravke željezničkih vozila (opisi radova za po-
jedine serije vozila) broj 241 – 1/159. Srednji popravak 
podrazumijeva izvođenje potpunog popravka, između 
ostalog i okretnog postolja. U sklopu tih radova obav-
lja se i pregled dijelova ležajeva te po potrebi njihova 
zamjena. Osim „radova srednjeg popravka“ teretnih 
vagona u Uputama su definirani i radovi kontrolnog 
pregleda teretnih vagona te radovi „dvogodišnjeg 
pregleda“ (2-GP) teretnih vagona.

3.4.1.  Ispitivanje desnog ležaja
Tijekom ispitivanja u sklopu istrage nesreće prvo se 

pristupilo rastavljanju i pregledu desnog, neoštećenog 
ležaja. Pregledom nerastavljenoga ležaja utvrđeno je 
da je izvana suh, tj. da iz njega ne istječe mazivo, a 
okretanjem ležaja oko osovine utvrđeno je da je on 
funkcionalan, tj. da se okreće oko osi bez otpora.

Rastavljanjem ležaja utvrđeno je da se sastoji od dva 
valjkasta ležaja postavljena na rukavac osovine (slika 
8). Na rukavcu je osovine za svaki ležaj postavljena 
čelična košuljica koja predstavlja kliznu površinu za 
valjke ležaja. Također je pregledom utvrđeno da u 
njemu postoji dovoljna količina masti i da je mast bitno 
promijenila boju u odnosu na boju koju je imala kod 
ponovne ugradnje ležaja 2005. godine (slika 8).

Pregledom ležaja utvrđeno je i da je osigurač ležaja 
na svome mjestu i čvrst, da je ležajni prsten ispravan, 
da su valjčići na oba ležaja neoštećeni te da se oba 

Slika 8: Rukavac i ležaj desne osovine vagona

ležaja okreću. Na kliznoj stazi ležaja očitane su ozna-
ke YUGOSLAVIA, UTL, WJP 120x240. Na ležaju ne 
postoji oznaka datuma proizvodnje ili ugradnje. Pre-
gledom košuljica rukavaca utvrđeno je da su ispravne.

3.4.2.  Ispitivanje lijevog ležaja
U sljedećoj fazi ispitivanja pristupilo se pregledu i 

rastavljanju lijevog ležaja osovine (slika 5). Pregledom 
kućišta ležaja utvrđeno je da je ono termički i mehanički 
oštećeno s unutarnje strane (pozicija unutarnjeg ležaja) 
te da je ležaj ostao bez maziva. U ležaju se nalazio 
polomljeni rukavac osovine. Kućište ležaja zatim je 
otvoreno s prednje strane. Pregledom je utvrđeno da 
je prednja strana rukavca plastično deformirana na 
način da je došlo do smanjenja poprečnog presjeka i 
produljenja rukavca (slika 9). 

Vijci osigurača ležaja su popucali te stoga osigurač 
nije obavljao svoju funkciju. Košuljica prednjega valj-
kastog ležaja mehanički je deformirana na način da se 
dio valjaka ležaja utisnuo u površinu košuljice (slika 10) 
te da je dio mjedenoga kaveza valjaka bio istopljen.

Vanjski valjkasti ležaj izvađen je iz kućišta i pregle-
dan. Pregledom vanjskoga ležaja utvrđeno je da je me-
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Slika 9: Lijevi ležaj Slika 10: Košuljica vanjskog ležaja

    Slika 11: Istrošeni valjci vanjskog ležaja          Slika 12: Detalj kućišta i unutarnjeg ležaja

  Slika 13: Oštećeni valjčići unutarnjeg ležaja  Slika 14: Košuljica unutarnjeg ležaja

hanički oštećen na način da je na dijelu valjaka skinut 
dio materijala (slika 11). Unutarnji valjkasti ležaj nije 
bilo moguće demontirati jer se kućište ležaja zavarilo 
za vanjski prsten ležaja (slika 12). 

Da bi se pregledao unutarnji valjkasti ležaj, njegovo 
je kućište trebalo otvoriti rezanjem plinskim plameni-
kom. Nakon rezanja kućišta utvrđeno je da je unutarnji 

valjkasti ležaj intenzivno termički i mehanički oštećen. 
Sedam od petnaest valjaka ležaja mehanički je ošteće-
no na način da je s njih skinut dio materijala (slika 13). 

Košuljica ležaja intenzivno je termički i mehanički 
oštećena sa strane rukavca i sa strane ležaja (slika 
14). Dio valjaka ležaja utisnuo se u površinu košuljice. 
Mjedeni kavez valjaka ležaja djelomično je istopljen.
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3.4.3.  Dinamika oštećenja
Posljedica nedostatka maziva ili oštećenja kaveza 

unutarnjega valjkastog ležaja njegovo je zaribavanje, 
što je rezultiralo zaustavljanjem okretanja valjaka ležaja 
(zaribavanje ležaja), dok se rukavac osovine nastavio 
okretati po košuljici ležaja. Zaribavanje ležaja dovelo je 
do velikog trenja u ležaju, što je uzrokovalo zagrijavanje 
i užarivanje metala a time i omekšivanje materijala. 
Uzrok zaribavanja lijevog ležaja osovine broj 18 100 
vagona broj 31 78 082 2542-7 kvar je unutarnjega 
valjkastog ležaja. Uzrok kvara ležaja mogao je biti 
nedostatak maziva ili oštećenje kaveza valjaka ležaja. 

3.5.  Pregled tehničke dokumentacije
Da bi utvrdili uzrok oštećenja kaveza valjaka ležaja, 

istražitelji su pristupili pregledu vođenja dokumentacije 
odnosno evidencije o servisiranju te načinu praćenja 
elemenata i sklopova pri ugradnji na podvozje i vagone. 
Istražitelji su prilikom pregleda dokumentacije došli do 
saznanja koja su ih iznenadila. 

Pregledom tehničke dokumentacije o održavanju 
teretnih vagona serije Tads-Z utvrđeno je da se na 
osovine vagona ugrađuju valjkasti ležajevi tipa WJP 
120x240 tvrtke SKF. Prema uputama proizvođača 
ležaja, tvrtke SKF, rok trajanja valjkastog ležaja tipa 
WJP 120x240 je 30 – 40 godina ili 2.000.000 prijeđenih 
kilometara.

Pregledom tehničke dokumentacije o održavanju 
teretnih vagona utvrđeno je i to da je svaka osovina 
označena brojem, godinom proizvodnje i datumom 
srednjeg servisa10. Dakle, vodi se evidencija ugradnje 
postolja na vagone i broj prijeđenih kilometara, no ne 
postoji evidencija o vremenu ugradnje valjkastih leža-
jeva na osovine vagona ni o broju prijeđenih kilometara 
ležajeva, a ležajevi nemaju ni identifikacijske oznake. 
Naime, ispravnost ležajeva utvrđuje se vizualnim pre-
gledom te nakon takvog pregleda ugrađuju na osovine 
vagona, ne vodeći računa o tome koliko su kilometara 
ti ležajevi već prošli. 

4.  Uloga redovitog održavanja 
teretnih vagona

Redoviti popravak teretnog vagona naziva se revi-
zija (u nastavku teksta REV), koja se u gornjem dijelu 
teksta naziva srednji popravak (SP). REV se izvodi u 
cilju dovođenja tehničkog stanja vagona na razinu koja 

10	 Oznake se nalaze na identifikacijskoj pločici na svakom kućištu 
ležaja.

će omogućiti sigurnu uporabu vagona do sljedećega 
redovitog popravka.

REV teretnih vagona obuhvaća pregled, popravak i 
obnovu svih istrošenih i oštećenih dijelova ili sklopova 
na vagonima radi njihova dovođenja u tehnički ispravno 
stanje, a uključuje:

• 	detaljan pregled i popravak svih sklopova i sigur-
nosnih uređaja (voznog postroja, kočnica, vučnih 
i odbojnih uređaja) i mehanizama na vagonima,

• 	popravak i provjeru geometrije postolja i vagon-
skog sanduka.

Kriterij za izvođenje REV-a teretnih vagona može 
biti kalendarsko vrijeme ili ostvareni rad. Kod sustava 
održavanja koji je temeljen na vremenskom kriteriju, 
redoviti popravci izvode se nakon isteka vremena 
definiranog objavom UIC 579-1. Razdoblje između 
redovitih popravaka odgovara natpisu na vagonu. Kod 
sustava održavanja temeljenog na uporabnom kriteriju 
redoviti popravci izvode se kada vagon dosegne gra-
nicu uporabe mjereno u tonskim kilometrima, a kako 
je propisano objavom UIC 579-1.

Najveći dozvoljeni rok između dva redovita popravka 
teretnih vagona iznosi šest godina, s mogućim pro-
duljenjem od tri mjeseca, i to ako vagoni ispunjavaju 
sljedeće uvjete i opremljeni su:

• 	 kočnicom: Bd, Ch, O, KE, WE, DK, WU ili WA
• 	automatskim regulatorom kočnog polužja
• 	ovjesom s dvostrukim karikama za vagone s 

pojedinačnim osovinama
• 	okretnim postoljima s lisnatim oprugama i ovje-

snim karikama (uključujući i modernizirana okret-
na postolja tipa „Niesky“ na DB-ovim vagonima)

• 	okretnim postoljima sa zavojnim oprugama i 
prigušenjem tipa UIC ili s jednakim svojstvima

• 	odbojnicima u skladu s UIC-om 526-1 ili 526-2.

Izuzetak čine teretni vagoni koji ne ispunjavaju na-
vedene uvjete za koje najdulji dozvoljeni rok između 
dva redovita popravka iznosi četiri godine, s mogućim 
produljenjem od tri mjeseca. Mogućnost produljenja 
roka valjanosti redovitog popravka za tri mjeseca mora 
biti označena oznakom „+3M“ pored oznake datuma 
zadnjeg REV-a.

Ako se teretni vagoni koriste samo u nacionalnom 
prometu, navedeni rokovi mogu biti produljeni uzastop-
ce dva puta po šest mjeseci, ako to dopušta njihovo 
tehničko stanje, a o čemu, na prijedlog održavatelja, 
odluku donosi posjednik.
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4.1.  Način održavanja ležajeva
Tijekom istrage nesreće autori članka dobili su uvid 

u način održavanja osovina i ležajeva teretnih vagona. 
Održavanje se izvodi tako da se u ovlaštenoj radionici 
skupi određeni broj osovina nekoliko vagona (jedna 
šarža). S osovina se skidaju ležajevi, koji se zatim 
čiste na način da ih se stavi u jednu posudu u kojoj ih 
se pere. Nakon toga obavlja se vizualni pregled leža-
jeva kako bi se utvrdilo njihov stanje. Nakon pregleda 
osovina i eventualnih popravaka ležajevi se montiraju 
na rukavce osovina. 

Budući da se tada nije vodila evidencija ležajeva, 
nije se znalo koji se ležaj vraća na pojedinu osovinu. 
Tako je bilo moguće da ležaj koji je prešao veliki broj 
kilometara (oko kilometraže koju je proizvođač predvi-
dio kao maksimalnu koju ležaj može prijeći) završi na 
osovini novijeg vagona i obratno.

U dokumentaciji vagona ne prati se broj prijeđenih 
kilometara ležajeva, a to je jedini element koji ima točan 
naputak o trajnosti (broj prijeđenih kilometara koji je 
naveo proizvođač). Takav način održavanja ležajeva 
mogao je dovesti i do nesreće jer uzrok zaribavanja 
ležaja mogla biti i njegova dotrajalost.

5.  Zaključak
Istraga željezničke nesreće u Perkoviću pokazala je 

da je njezin uzrok tehničke prirode, zaribavanje ležaja 
na prednjoj osovini drugog vagona kompozicije. Na 
temelju tog rezultata nesreća nije imala sudski epilog. 
Iz ovoga je rada vidljivo da je utvrđivanje uzroka že-
ljezničke nesreće vrlo složen zadatak koji nakon sa-
gledavanja i utvrđivanja neposrednog uzroka nesreće 
od istražitelja zahtijeva da si postavljaju daljnja pitanja 
kako bi analizirali i postupke u sklopu održavanja 
željezničkih vozila i utvrdili eventualne nedostatke u 
sustavu upravljanja ili održavanja. Rezultati tih analiza 
mogu dovesti do smjernica za poboljšanja svih faza u 
održavanju i korištenju željezničkih vozila kako bi se 
smanjile mogućnosti budućih incidenata i nesreća.

U cilju smanjenja broja željezničkih nesreća uzroko-
vanih dotrajalošću ležajeva smatramo da treba uvesti 
praćenje ležajeva uvođenjem jedinstvenoga identi-
fikacijskog broja svakog ležaja i praćenja prijeđene 
kilometraže, a nakon toga voditi evidenciju datuma 
montaže pojedinog ležaja na osovine vagona. Tako 
bi bilo moguće pratiti preporuku proizvođača ležaja o 
roku njegova trajanja i broju prijeđenih kilometara. To 
se preporuča i za druge dijelove željezničkih vozila 
koji se mogu seliti s jednog vozila na drugo kao što su 
okretna postolja.
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Investigation of railway wagon derailment 
The report presents the research of railway accidents and establis-

hing the cause of derailment of one rolling stock derailed out of a com-
position and its overturning. The authors participated in the investigation 
and forensic examination of accident and, after determining the cause 
of derailment of the rolling stock and its overturning continue with the 
investigation to identify all the circumstances that led to the accident. 
The study included a way to maintain the rolling stock and keeping 
records of maintenance. The importance of determining the causes of 
accidents is very significant because the conclusion can identify pos-
sible responsibility and / or make recommendations to such accidents 
in the future to avoid.

Key words: Accident, wagons, traces, investigation, expert opinion, 
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1. Uvod
Hrvatske željeznice podijeljene su još 2005. na teme-

lju Zakona o podjeli trgovačkog društva HŽ-Hrvatske 
željeznice d.o.o. (Narodne novine 153/05 i 57/12) na 
tri željeznička prijevoznika i jednog upravitelja infra-
strukture te im je za vlasnika određeno peto društvo 
HŽ-Holding d.o.o, čime je započela transformacija 
monopolističkoga netržišnog načina organizacije i 
ponude željezničkog prijevoza u tržišni način ponude 
željezničkog prijevoza. Osim tržišta odnosno tržišnog 
načina ponude prijevozničkih usluga, pojavljuje se i 
vrlo bitan novi segment u prometno-sigurnosnoj re-
gulativi – od podjele Hrvatskih željeznica pa sve do 
danas traje transformacija prometnih i drugih pravila 
iz područja sigurnoga tijeka željezničkog prometa. 
Transformacija se provodi postupno na način da se svi 
dijelovi i najsitniji detalji u provedbeno-organizacijskim 
pravilima i procesima organizacije i regulacije prometa 
te sigurnog načina i uvjeta tijeka željezničkog prometa 
razdvoje odnosno da se što je moguće detaljnije ras-
podijele na poslovno-procesni djelokrug željezničkih 
prijevoznika i djelokrug upravitelja infrastrukture. 
Maksimalnim razdvajanjem rada i poslovnih procesa 
željezničkih prijevoznika od rada i poslovnih procesa 
upravitelja infrastrukture potrebno je onemogućiti pre-
klapanja i eventualne pravne nesuglasice u slučaju 
potencijalnih sudskih sporova uslijed nepravilnosti u 
radu koje dovedu do nesreća ili ozbiljnih nesreća te 
do oštećenja ili drugih materijalno štetnih posljedica 
na infrastrukturnim podsustavima te na željezničkim 
vozilima tijekom izvršenja poslovnih procesa u želje-
zničkom prometu. To razdvajanje poslovnih procesa 
bitno je i radi tehnološko-organizacijskih razloga, gdje 
je potrebno detaljno odrediti i razdvojiti odgovornosti 
za učinkovitost u pojedinim segmentima organizacije 
željezničkoga prometa. Naravno, teško da je moguće 
u potpunosti otkloniti zajedničke radnje koje obavljaju 
radnici željezničkih prijevoznika i upravitelja infra-
strukture, ali je te zajedničke radnje potrebno svesti 
na najmanju moguću mjeru ili, možda je bolje reći, na 

optimum zajedničkih radnji odnosno preklapanja po-
slovnih procesa upravitelja infrastrukture s poslovnim 
procesima željezničkih prijevoznika. U nastavku će 
se pokušati ukazati na najvažnije detalje iz područja 
organizacije i regulacije željezničkog prometa odnosno 
iz područja signalizacije u željezničkom prometu koji 
još uvijek nisu razdvojeni između upravitelja infra-
strukture i željezničkih prijevoznika te će se prikazati i 
predložiti moguća konkretna rješenja koja su relativno 
jednostavno izvediva i kojima bi se u konačnici mogao 
dovršiti proces tranzicije iz bivšega zajedničkog želje-
zničkog sustava, u kojemu nije bilo podjele sudionika 
u željezničkom prometu na prijevoznike i upravitelja 
infrastrukture, prema sustavu u kojemu se jasno i 
nedvojbeno zna koji su poslovi, zadaci i odgovornosti 
svakoga pojedinog sudionika u željezničkom sustavu 
odnosno u željezničkom prometu.

2. Signalna pravila za otpremu 
vlakova

2.1. Nova (stara) signalna pravila za otpremu 
vlakova

U novome općem aktu kojim se propisuje signali-
zacija u željezničkom prometu (Pravilnik o signalima, 
signalnim znakovima i signalnim oznakama u željeznič-
kom prometu, Narodne novine br. 94/15, u nastavku 
– Signalni pravilnik) propisane su, između ostaloga, 
odredbe o signalizaciji kod preuzimanja i otpreme vla-
kova. Novi Signalni pravilnik stupa na snagu 1. prosinca 
2015. Odredbama o signalizaciji kod otpreme vlakova 
nisu dovoljno kvalitetno razdvojeni poslovi upravitelja 
infrastrukture od poslova željezničkih prijevoznika, 
nego su uglavnom prepisane odredbe o signalizaciji 
kod otpreme vlakova iz pozitivnoga Signalnog pra-
vilnika koji vrijedi do 30. studenoga 2015. U novome 
Signalnom pravilniku nije se, po mišljenju autora ovoga 
stručnog rada, učinilo dovoljno po pitanju razdvajanja 
obveza odnosno odgovornosti upravitelja infrastrukture 
od obveza i odgovornosti željezničkih prijevoznika, 
drugim riječima, nije došlo ni do kakvih bitnih promjena 
u načinu otpreme vlakova iz kolodvora. Aktualni način 
signaliziranja otpreme vlakova, propisan je tako da 
upravitelj infrastrukture u jednome dijelu ima podijeljenu 
odgovornost za sigurnost putnika te za nazočnost oso-
blja vlaka pri otpremi vlakova zajedno sa željezničkim 
prijevoznikom o čijem se vlaku radi. U skladu s novim 
uvjetima, u kojima više ne postoji jedinstveno željeznič-
ko trgovačko društvo te u skladu s načelima iz tehničkih 
specifikacija za interoperabilnost željezničkog sustava 
(TSI), potrebno je propisati nov način signaliziranja 
potrebnog za otpremu vlakova, tako da odgovornost 
upravitelja infrastrukture bude svedena na osiguranje 
voznoga puta, a odgovornost željezničkog prijevoznika 
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na sastav vlaka, na nazočnost potrebne vlakopratnje te 
na sigurnost putnika koji ulaze u vlak i izlaze iz njega 
odnosno koji se voze u vlaku. Rješenje signalizacije 
otpreme vlakova kakvo je na snazi, i kakvo će ostati 
na snazi od 1. prosinca 2015., ukratko izgleda ovako:

a) Nakon što osigura vozni put za konkretni vlak, 
prometnik vlakova upozorava osoblje vlaka si-
gnalnim znakom „Na mjesta“ da predstoji polazak 
vlaka.

b) Nakon što se uvjeri da su vlakopratitelji zauzeli 
svoja mjesta i da su pozvali putnike da uđu u vlak, 
prometnik vlakova daje signalni znak „Priprema 
za polazak“ koji za osoblje vlaka znači da vlak 
mora biti spreman za polazak.

c) Ako je vlak spreman za polazak, vlakopratitelji 
daju signalni znak „Spremno za polazak“.

d) Nakon što vlakopratitelji signaliziraju „Spremno 
za polazak“, prometnik vlakova konačno daje i 
signalni znak „Polazak“ koji za strojovođu znači 
da može pokrenuti vlak.

Sve navedene odredbe nepotrebno stavljaju na teret 
upravitelja infrastrukture sljedeće obveze:

a) 	kontrolu zaposjednutosti vlaka vlakopratnjom u 
skladu s voznim redom

b) 	kontrolu spremnosti vlaka za polazak te kontrolu 
ulaska i izlaska putnika sve do pokretanja vlaka.

Iz takvih obveza proizlaze i odgovornosti u slučaju 
izvanrednih događaja.

2.2. Slovenska signalna pravila za otpremu 
vlaka

Kao dobar primjer kvalitetnog rješenja za otpremu 
vlakova može poslužiti primjer slovenskih signalnih pra-
vila kojima je propisano da se vlak otprema na temelju 
signalnog znaka izlaznoga signala, dok samo u kolod-
vorima bez izlaznih signala prometnik vlakova mora 
davati signalni znak kojim se dopušta kretanje vlaka 
iz kolodvora. Međutim, taj signalni znak propisan je na 
način da nakon toga slovenski upravitelj infrastrukture 
nije odgovoran ni za kompletnost osoblja vlaka, ni za 
sigurnost putnika u vlaku ili kod vlaka tijekom pripreme 
i otpreme vlaka, nego je to isključiva odgovornost že-
ljezničkog prijevoznika odnosno osoblja vlaka. 

2.3. Mogućnost kvalitetnog rješenja u 
Hrvatskoj

U Hrvatskoj je također potrebno u potpunosti otklo-
niti odgovornost upravitelja infrastrukture za ulazak i 
izlazak putnika, za zaposjednutost vlaka potrebnom 
vlakopratnjom te općenito za spremnost vlaka za otpre-
mu. To je moguće ostvariti jednostavnim propisivanjem 
nešto drugačije signalizacije od one koja je propisana 
pozitivnim općim aktom. Moguće je regulatorno rješe-
nje po kojemu signalni znak za dopuštenu vožnju na 

izlaznome signalu znači i signalni znak za polazak, 
ali zasad nije potrebno tako radikalno promijeniti na-
čin otpreme, pa je umjesto toga moguće tranzicijsko 
rješenje, i to na sljedeći način (primjer je hipotetski):

a) 	Nakon što osigura vozni put, prometnik vlakova 
daje signalni znak „Dopuštenje za vožnju“, a to 
bi bio isti signalni znak kakav se sada daje kao 
signalni znak „Polazak“. 	 Signalni znak „Dopu-
štenje za vožnju“ za osoblje bi vlaka značio da je 
osiguran vozni put za izlazak vlaka i da osoblje 
vlaka zauzme svoja mjesta, a u vlakovima za 
prijevoz putnika da vlakopratitelji pozovu putnike 
u vlak i da se uvjere u to da su svi putnici izišli iz 
vlaka odnosno ušli u njega. U teretnim vlakovima 
bez vlakopratnje taj bi signalni znak značio da je 
osiguran vozni put i da vlak može biti pokrenut u 
smislu osiguranja voznoga puta.

b)	Nakon što sve radnje oko ulaska i izlaska put-
nika odnosno pripreme vlaka za polazak budu 
gotove, vlakopratitelji signaliziraju signalni znak 
„Spremno za polazak“. Taj signalni znak vrijedi 
samo za strojovođu.

c)	Strojovođa bi smio pokrenuti vlak nakon što se 
ostvare svi sljedeći uvjeti:

-	 nakon što prometnik vlakova signalizira „Dopu-
štenje za vožnju“

-	 nakon što u vlakovima s vlakopratnjom vlako-
pratitelji signaliziraju „Spremno za polazak“

-	 nakon što se strojovođa uvjeri u to da su vla-
koprattitelji i putnici ušli u vlak te nakon što se 
zatvore vrata na vagonima, ako se centralno 
upravlja otvaranjem i zatvaranjem vrata odnosno 
nakon što se strojovođa na pokazivačima uvjeri 
u to da su vrata zatvorena, ako ima kontrolu 
zatvorenosti vrata u upravljačnici.

Takav način signalizacije otpreme vlaka osigurao bi 
da upravitelj infrastrukture odgovara samo za osigu-
rani vozni put, dok željeznički prijevoznik odgovara za 
spremnost vlaka za otpremu u pogledu ulaska i izlaska 
putnika, zatvorenosti vrata na vagonima te u pogledu 
popunjenosti vlaka propisanom vlakopratnjom, općeni-
to u pogledu spremnosti vlaka za polazak i odgovorno-
sti za pokretanje vlaka nakon što je osiguran vozni put.

2.4. Potencijalni razlog za status quo – 
socijalna nota

Za usporedbu, na prugama Slovenskih željeznica 
prometnik vlakova ne daje nikakve signalne znakove 
za otpremu vlakova, osim u kolodvorima koji nisu 
opremljeni izlaznim signalima. Zašto i u Hrvatskoj način 
otpreme vlaka nije propisan kao što je to propisano u 
Sloveniji ili zašto nije propisano barem tranzicijsko rje-
šenje opisano u točki 2.3. ovoga rada? Moglo bi se to 
protumačiti težnjom da se zaštiti radno mjesto promet-
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nika vlakova, međutim takvo obrazloženje nema upori-
šte u realnosti. Naime, prometnik vlakova u kolodvoru 
ima niz dužnosti i radnji koje mora obavljati u sklopu 
poslovnoga procesa regulacije prometa vlakova, pri 
čemu sama ručna signalizacija za otpremu vlakova 
nije razlog za zaposjedanje kolodvora prometnikom 
vlakova. Glavni razlog zbog kojega se kolodvori za-
posjedaju prometnikom vlakova jest osiguranje voznih 
putova. U kolodvorima u kojima se osiguranje voznoga 
puta obavlja mehanički ili centralno s kolodvorske 
postavnice, bez nazočnosti prometnika vlakova nije 
moguće obavljati sastajanja vlakova. S druge strane, 
u kolodvorima koji su osigurani uređajem telekomande, 
prometnik vlakova nije potreban u samome kolodvoru. 
Te dvije činjenice nemaju nikakve veze s time daje li 
se ili se ne daje signalni znak za polazak vlaka, pa u 
tome kontekstu ne stoje ničije bojazni da bi se uslijed 
promjene načina otpreme vlaka smanjila potreba za 
prometnicima vlakova, a zbog takva netočnoga stava 
se socijalnom notom, doduše neslužbeno, pokušava 
objasniti način signalizacije otpreme vlakova koji se nije 
mijenjao već desetljećima. Činjenica jest da se potre-
ba za prometnicima vlakova u kolodvorima smanjuje 
isključivo i jedino ugradnjom uređaja telekomande i da 
drugačijim načinom signalizacije otpreme vlakova ni 
u kojem slučaju ne bi došlo do smanjenja potrebe za 
radom prometnika vlakova.

3. Prometna pravila
3.1. Zaštita na radu, kolodvorsko osoblje

U Pravilniku o načinu i uvjetima za obavljanje sigur-
nog tijeka željezničkog prometa (Narodne novine br. 
133/09, 14/10 i 56/12 – u nastavku: Prometni pravilnik) 
u članku 9. stavku 3. propisano je da šef kolodvora od-
nosno prometnik vlakova ne smije dopustiti radnicima 
željezničkog prijevoznika radnje koje su u suprotnosti 
sa zakonskim i podzakonskim aktima koji reguliraju 
zaštitu na radu. Tu odredbu svakako treba obrisati, 
jer je potencijalno štetno za upravitelja infrastrukture 
da njegovi radnici odgovaraju za poštivanje propisa 
zaštite na radu u drugome trgovačkom društvu. U 
stavku 3. istoga članka propisano je koji radnici spadaju 
u kolodvorsko osoblje, ali nije napravljena distinkcija 
između radnika upravitelja infrastrukture i radnika 
željezničkog prijevoznika, pa je to svakako potrebno 
detaljnije propisati. 

3.2. Označavanje vlakova
U članku 14. Prometnoga pravilnika propisano je 

da se označavanje vlakova propisuje općim aktom 
upravitelja infrastrukture, ali nije propisana i obveza 
da taj opći akt upravitelj infrastrukture dostavi svim 
željezničkim prijevoznicima. U tome smislu potrebno 
je i to dodatno propisati.

3.3. Osiguranje skretnica
U članku 23. stavku 5. Prometnoga pravilnika propi-

sana je najveća dopuštena brzina do 20 km/h vožnjom 
uz jezičak preko skretnice osigurane ambulantnom 
bravom. Potrebno je dodatno analizirati je li moguće 
dopustiti vožnje niz jezičak najvećom dopuštenom 
brzinom propisanom za pritvrđene skretnice (50 km/h) 
te ako je to moguće, potrebno je nedvojbeno propisati 
da je za vožnju niz jezičak preko presječene skretnice 
najveća dopuštena brzina 50 km/h, jer tada na skretnici 
nema ambulantne brave i takva skretnica u stvari bi se 
mogla smatrati pritvrđenom skretnicom. Izuzetno, to 
ne bi vrijedilo za vožnje preko skretnica na otvorenoj 
pruzi, jer se na takvim skretnicama ambulantna brava 
ne skida za vožnje niz jezičak. 

3.4. Automatske odjavnice
Uslijed ograničavajućih odredaba o redovitoj signa-

lizaciji glavnih signala iz prijašnje tehničke regulative, 
kod ugrađivanja specifičnih signalno-sigurnosnih ure-
đaja (SS-uređaji) kojima su međukolodvorski odsjeci 
podijeljeni na prostorne odsjeke omeđene jednoznač-
nim signalima s predsignalima, smišljen je pojam 
automatska odjavnica, a odnosi se na jednoznačni 
prostorni signal predsignaliziran posebnim predsigna-
lom. Budući da se radi o osiguranju uređajem auto-
matskoga pružnog bloka (APB) na kojemu su umjesto 
dvoznačnih prostornih signala ugrađeni jednoznačni 
prostorni signali s posebnim predsignalima, u skladu s 
time trebalo bi uskladiti prometnu i tehničku regulativu. 
Iako je pomalo neobično i neuobičajeno da su prostorni 
signali jednoznačni, APB ne čini jednoznačna ili dvo-
značna signalizacija nego način regulacije prometa 
uzastopnih vlakova, gdje je svaki prostorni odsjek 
zaštićen signalizacijom koja je u ovisnosti s voznim 
putem te je tehnički moguća signalizacija dopuštene 
vožnje samo iz voznoga smjera za koji postoji tehnička 
privola. Čak postoji vrlo jednostavan uređaj APB-a kod 
kojega prostorni signali nisu predsignalizirani, nego je 
slijeđenje vlakova riješeno na način da prostorni signali 
signaliziraju samo dopuštenu i zabranjenu vožnju bez 
predsignaliziranja, što se postiže tako da po prolasku 
vlaka pokraj prostornoga signala taj prostorni signal 
signalizira zabranjenu vožnju, a prethodni prostorni si-
gnal signalizira dopuštenu vožnju. Takav uređaj APB-a 
ne primjenjuje se na prugama u Hrvatskoj, a primjenjiv 
je samo na prugama koje osiguravaju idealnu vidljivost 
signalizacije prostornih signala. 

3.5. Kvačenje i otkvačivanje vozila
Potrebno je brisati odredbe o kvačenju i otkvačivanju 

vozila koje su propisane za radnike upravitelja infra-
strukture koji redovito ne sudjeluju u manevarskome 
radu. Takve radnje radnici upravitelja infrastrukture bi 
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mogli obavljati samo uz ugovaranje usluge sa želje-
zničkim prijevoznikom. Izuzetno je potrebno propisati 
da u slučaju izvanrednih događaja i intervencija važnih 
za sigurnost prometa takve radnje obavljaju radnici 
upravitelja infrastrukture, ako nema potrebnih radnika 
željezničkog prijevoznika, a radi izbjegavanja even-
tualnih neželjenih posljedica izvanrednog događaja.

3.6. Probe kočenja

3.6.1. Odgovornost za probe kočenja
Potrebno je u potpunosti brisati odredbe o proba-

ma kočenja na vlakovima željezničkih prijevoznika 
u kojima sudjeluju radnici upravitelja infrastrukture. 
S druge strane, potrebno je propisati nedvojbeno da 
probe kočenja na vlakovima za potrebe upravitelja 
infrastrukture, koji se otpremaju na mjesto radova na 
infrastrukturnim podsustavima, obavljaju radnici upra-
vitelja infrastrukture te da za sastav i kočenje takvih 
vlakova odgovara upravitelj infrastrukture. U svakome 
slučaju, tek po ugovaranju određene usluge koja je 
moguća u skladu s državnim propisima i TSI-jom, te 
poslove ipak bi mogli obavljati i radnici željezničkog 
prijevoznika za upravitelja odnosno radnici upravitelja 
infrastrukture za prijevoznika.

3.6.2.	 Potpuna proba kočenja na motornim 
vlakovima

Potrebno je dodatno analizirati i utvrditi je li potrebno 
obavljati potpune probe kočenja na motornim vlako-
vima za prijevoz putnika prije njihova prvog polaska 
nakon što stignu na područje upravitelja infrastrukture. 
Naime, moguće je propisati da se za sve takve vlakove 
potpune probe kočenja obavljaju u depoima željeznič-
kih prijevoznika kod preuzimanja vlaka odnosno prije 
odlaska na područje upravitelja infrastrukture.

3.6.3.	 Funkcionalne probe kočenja
U regulativi vezanoj za probe kočenja nisu razdvo-

jene probe kočenja koje obavlja pregledni radnik koji 
je stručno osposobljen baš za taj konkretni posao 
kod vlaka koji se zove pregledač vagona, od proba 
kočenja koje obavljaju i drugi pregledni radnici kada 
na mjestu gdje je potrebno obaviti probu (kolodvor, 
otvorena pruga, industrijski kolosijek) nema pregledača 
vagona. Stoga bi bilo dobro razdvojiti probu kočenja 
koju obavlja pregledač vagona od proba kočenja koje 
obavljaju drugi pregledni radnici. U tom bi se slučaju 
proba kočenja koju obavljaju pregledači vagona mogla 
nazivati jednostavno probom kočenja (potpunom ili 
skraćenom), dok bi se proba kočenja koju obavljaju 

drugi pregledni radnici mogla nazvati dodavanjem 
atributa „funkcionalno“ – funkcionalna potpuna odno-
sno funkcionalna skraćena proba kočenja. U skladu s 
tom podjelom u pojedinim bi se sigurnosno zahtjevnim 
situacijama moglo propisati da se nakon funkcionalne 
probe kočenja obavezno obavlja proba kočenja u pr-
vome kolodvoru u kojemu postoje pregledači vagona, 
što bi se prije svega odnosilo na funkcionalne potpune 
probe kočenja. Moglo bi se također propisati da nakon 
obavljene funkcionalne probe kočenja strojovođa ob-
vezno provodi i dopunsku probu kočenja zavođenjem 
početnoga stupnja kočenja nakon pokretanja vlaka, pri 
nekoj manjoj brzini, npr. 20 km/h.

3.6.4.	 Evidentiranje proba kočenja
Kod evidentiranja proba kočenja potrebno je u pot-

punosti izostaviti bilo kakvo potpisivanje ili upisivanje 
podataka u evidencije od strane radnika upravitelja 
infrastrukture, osim u slučaju kada ti radnici sudjeluju 
u probama, bilo da se radi o vlakovima upravitelja in-
frastrukture, bilo da se radi o ugovorenim skraćenim 
probama kočenja. Svakako bi bilo potrebno propisati 
i to da nakon svih završenih pripremnih radnji oko 
sastava i kočenja vlaka određeni radnik željezničkog 
prijevoznika evidentira i potpisuje u evidenciju upra-
vitelja infrastrukture da je vlak u određeno vrijeme 
spreman za otpremu, da bi se moglo kvalitetno pratiti 
tko je odgovoran za eventualna kašnjenja vlakova u 
polasku iz otpremnoga kolodvora.

3.7. Završne signalne ploče
Potrebno je u potpunosti maknuti odgovornost upravi-

telja infrastrukture za opskrbljivanje vlaka željezničkog 
prijevoznika rezervnom signalnom pločom, nakon što 
se eventualno ustanovi da je završna ploča otpala s 
vlaka negdje na voznome putu. Sastav i kočenje vlako-
va isključiva su odgovornost željezničkog prijevoznika, 
pa onda u skladu s time valja redefinirati postupak u 
slučaju kada završna signalna ploča otpadne s vlaka 
negdje u vožnji. Naravno, uvijek se ostavlja mogućnost 
ugovaranja obavljanja određenih poslova za željeznič-
kog prijevoznika.

3.8. Kvarovi na prostornim signalima 
Potrebno je analizirati mogućnost da se kod kvaro-

va na prostornim signalima, pri čemu postoji kontrola 
međukolodvorskoga odsjeka putem SS-uređaja, na 
prugama s APB-om propiše način reguliranja prometa 
vlakova koji bi omogućio da se na međukolodvorskom 
odsjeku umjesto kolodvorskoga razmaka promet regu-
lira na drugačiji način koji i dalje omogućuje otpremu 
više uzastopnih vlakova na međukolodvorski odsjek. 
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To bi bilo moguće na međukolodvorskim odsjecima na 
kojima postoji pojedinačna kontrola prostornih odsjeka, 
pa bi se u slučaju lažnog zauzeća jednoga prostornog 
odsjeka ili kvara jednoga prostornog signala otvorila 
mogućnost za reguliranje prometa vlakova bez uvo-
đenja kolodvorskog razmaka, uz posebne sigurnosne 
mjere slične sigurnosnim mjerama kod otpreme vlaka 
pokraj neispravnoga izlaznog signala.

3.9. Pravila za otpremu vlakova
Pravila za otpremu vlakova bilo bi potrebno uskladiti 

s novim ovdje predloženim pravilima o signaliziranju 
otpreme vlakova, jer se prometna i signalna pravila u 
tome dijelu nadopunjuju.

3.10.	 Obavještavanje osoblja vlaka o 
sigurnosnim mjerama

U skladu s TSI-jom (Tehničke specifikacije za intero-
perabilnost) koji  se odnosi na podsustav odvijanja pro-
meta i upravljanja prometom potrebno je standardizirati 
komunikaciju između osoblja upravitelja infrastrukture i 
osoblja željezničkog prijevoznika u skladu s dodatkom 
C toga TSI-ja – Metodologija komunikacije vezane za 
sigurnost. Potrebno je kvalitetno razraditi komunikaciju 
i standardizirati propisom što je moguće više obavijesti 
i naloga po kojima je potrebno postupati u izvanred-
nim i redovnim prometnim situacijama. Sve drugo što 
nije moguće propisati, i dalje će ostati slobodno za 
upisivanje informacija i naloga u konkretnoj prometnoj 
situaciji koja nije predvidiva pa se zbog toga ne može 
standardizirati unaprijed.

4. Zaključak
Osim svih navedenih pravila koje je potrebno pro-

pisati radi detaljnog razdvajanja poslova upravitelja 
infrastrukture i željezničkih prijevoznika, svakako 
je potrebno pomno analizirati TSI koji se odnosi na 
podsustav odvijanja prometa i upravljanja prometom 
te u Prometnom pravilniku decidirano propisati koje 
konkretne odredbe upravitelj infrastrukture i željeznič-
ki prijevoznici moraju propisati svojim internim općim 
aktima te u kojem roku. Stoga bi bilo poželjno da novi 
Prometni pravilnik bude u primjeni s odgodom od 
jedne do dvije godine po objavljivanju, da bi se upra-
vitelj infrastrukture i željeznički prijevoznici pripremili 
za obavljanje poslova u skladu s novim Prometnim 
pravilnikom te da bi pripremili svoju internu promet-
nu regulativu koja je nužna za dodatno propisivanje 
svega onoga što nije propisano Prometnim pravilni-
kom, a proizlazi iz obveza propisanih TSI-jom koji  se 
odnosi na podsustav odvijanja prometa i upravljanja 
prometom.

Literatura:
[1]	 Zakon o sigurnosti i interoperabilnosti željezničkog sustava, 

NN br. 82/13 i 18/15
[2]	 Pravilnik o signalima, signalnim znakovima i signalnim 

oznakama u željezničkom prometu, NN br. 94/15
[3]	 Pravilnik o načinu i uvjetima za obavljanje sigurnog tijeka 

željezničkog prometa, NN br. 133/09, 14/10 i 56/12
[4]	 Tehničke specifikacije za interoperabilnost koje se odnose 

na podsustav odvijanja prometa i upravljanja prometom, 
Odluke Komisije 2012/757/EU, 2012/464/EZ i 2011/314/
EU

[5]	 Signalni pravilnik Slovenskih željeznica, Uradni list 
Republike Slovenije br. 123/07

Adresa autora:
Goran Aleksić, dipl. ing. prom.
HŽ Infrastruktura d.o.o., Mihanovićeva 12, Zagreb
goran.aleksic@hzinfra.hr

UDK: 656.21

Sažetak

Stručnim radom se na jednostavan i analitičan način ukazuje na 
nedostatnu razdvojenost poslovnih procesa upravitelja infrastrukture od 
poslovnih procesa željezničkih prijevoznika. Ta nedostatna razdvojenost 
relikt je prošlosti uslijed činjenice da su donedavno željeznički prijevoznik 
i upravitelj infrastrukture bili jedno poduzeće. Radom se detaljno i sažeto 
ukazuje na više detalja iz prometne i signalne regulative za željeznički 
promet, koji nisu dovoljno usklađeni s aktualnim stanjem u željezničkom 
prometu te s TSI-jom za odvijanje i upravljanje prometom.  Osim što se 
na takve detalje ukazuje, predlažu se i konkretna vrlo jednostavna rješe-
nja za nadilaženje takve nepovoljne situacije u regulatornim prometnim 
i signalnim općim aktima, čime bi se izbjegli eventualni sudski konflikti u 
budućnosti između željezničkih prijevoznika i upravitelja infrastrukture.

Ključne riječi: signalna pravila, prometna pravila, pravilnik, zakon, 
otprema vlaka, proba kočenja, završne signalne ploče, prostorni signal, 
upravitelj infrastrukture, željeznički prijevoznik

Summary

Separation of business processes of an infrastructure manager 
from business processes of a railway undertaking within the scope 
of traffic and safety rules

In a simple and analytical way, this specialist paper points to insuffi-
cient separation of business processes of an infrastructure manager 
from business processes of a railway undertaking. This insufficient 
separation is a remnant of the past due to the fact that, until recently, 
a railway undertaking and an infrastructure manager were a single 
company. The paper provides a detailed and brief reference to several 
details arising from rail traffic and signalling regulations, which are not 
sufficiently harmonized with the current condition in railway traffic and 
with the TSI pertaining to traffic operations and management. Besi-
des indicating these details, specific and rather simple solutions are 
proposed with regard to overcoming such unfavourable situations in 
regulatory traffic and signalling general acts, which could help avoid 
potential legal disputes in the future between railway undertakings and 
infrastructure managers.

Key words: Signalling rules, traffic rules, rule book, law, train 
dispatch, brake test, tail disc, automatic block signal, infrastructure 
manager, railway undertaking
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1.  Pregled projekta
ERTMS mediteranski koridor povezuje šest država. 

Uvođenje interoperabilnoga vlakovnog zaštitnog susta-
va neophodno je da bi se osigurao učinkovit prekogra-
nični promet. Europski sustav za nadzor nad vlakovima 
(ETCS) razvijen je u cilju uklanjanja nekompatibilnosti 
između nacionalnih sigurnosnih sustava (automatskih 
sustava zaštite vlakova). 

Projekt uvođenja ETCS-a razine 1 na slovenskom di-
jelu mediteranskog koridora počeo se provoditi u srpnju 
2012. Riječ je o prvom ETCS projektu u Sloveniji te su 
u samo 41 mjesec trebali biti dovršeni sljedeći zadaci:

• 	 razvoj specifikacije ETCS dizajna s obzirom na 
pravila nacionalnih sustava signalizacije i konfi-
guracije tračnica

• 	definicija sučelja postojećih signalno-sigurnosnih 
uređaja

• 	detaljan dizajn, uključujući generaciju konfigura-
cijskih podataka za LEU i eurobalize 

• 	 instalacija i testiranje
• 	puštanje u pogon
• 	 certifikacija.

Projekt je podijeljen u sedam dionica. Dvije ekspe-
rimentalne dionice, uključujući međunarodni granični 
prijelaz Slovenije s Mađarskom i Italijom, puštene su 
u promet u listopadu 2013. prema dogovorenom ras-
poredu. Dana 4. listopada 2013. prva je lokomotiva 
opremljena ETCS-om razine 1 vozila između Hodoša 
i Murske Sobote. Prva odobrena specifikacija dizajna 
bila je dostupna u veljači 2013. te će se ona kontinu-
irano unaprjeđivati u skladu s određenim zahtjevima 
svake dionice. U nastavku bit će opisan tipičan slijed 
projektnog uvođenja ETCS-a razine 1, dok će u trećem 
poglavlju biti obrađene specifičnosti njegova uvođenja 
u Sloveniji.

2.  Faze tipičnog projekta uvođenja 
ETCS-a L1 

2.1.  Definicija generičke specifikacije dizajna
ETCS pruža standardizirani set funkcionalnosti i 

jamči prekograničnu interoperabilnost, no neovisno 
o tome, jedan od najvažnijih koraka jest definirati ge-
neričke specifikacije dizajna. Specifikacija mora uzeti 
u obzir sve relevantne zahtjeve nacionalnih pravila 
signaliziranja. Takve specifikacije obično zajednički 
razvijaju dobavljači i klijenti odnosno njihovi stručnjaci 
za signalizaciju. 

Konkretnu specifikaciju moraju definirati i odobriti 
obje strane. Ona mora obuhvatiti najčešća signalizacij-
ska rješenja te definirati glavne karakteristike potrebne 
za početak detaljnih dizajnerskih aktivnosti. Takve 
karakteristike obično uključuju:

• 	 relevantne signalne aspekte i njihovu odgova-
rajuću interpretaciju unutar ETCS-a s tipičnim i 
specifičnim konfiguracijskim scenarijima

• 	udaljenosti za balize promjenjivog i trajnog sadr-
žaja kod glavnih signala

• 	pozicioniranje dopunskih baliza (infill baliza)
• 	 tip korištenih ETCS-paketa.

2.2.  Nacionalna sučelja
U slučaju kada dobavljači postojećih signalnih su-

stava i ETCS kolosiječne opreme nisu isti, definicija 
nacionalnih sučelja vrlo je osjetljiva tema. Signalne 
aspekte postojećih signalnih sustava detektirale su 
pružne elektroničke jedinice (LEU). Na temelju iden-
tificiranih signalnih aspekata, LEU odašilje telegram 
eurobalizom OBS-u, uključujući relevantne pružne 
informacije kao što su profil brzine (Speed Profile – 
SP), dozvola za kretanje (Movement Authority – MA), 
podaci o nagibu i lokacija. Treba biti sigurno da će 
LEU identificirati isti aspekt kao onaj postavljen pove-
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Slika 1: Slovenski dio mediteranskog koridora
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zivanjem. Također, sučelja trebaju biti dizajnirana na 
način da onemoguće smetnje s postojećim signalnim 
sustavima. Sučelje postojećega signalnog sustava nije 
standardizirano te nije sastavnica interoperabilnosti. 
Zbog toga svako generičko rješenje sučelja zahtijeva 
detaljnu sigurnosnu analizu koju također u pravilu 
provodi neovisni sigurnosni procjenitelj (Independent 
Safety Assessor – ISA). Postoje različita rješenja za 
takva sučelja. Obično se struja između uzajamnog 
ispreplitanja i lampe mjeri kako bi se utvrdilo je li lampa 
uključena, isključena ili treperi. Pragovi, karakteristike 
struja lampe i planovi kabliranja signalnih kutija u pra-
vilu su dostupni kod infrastrukturnog upravitelja. Uz to, 
mjere se terena mogu uzeti na licu mjesta kao dodatan 
dokaz ispravnosti vrijednosti.

2.3.  Dizajn
Konkretan dizajn može biti izrađen na temelju gene-

ričke specifikacije i definicije nacionalnih sučelja. Veliki 
čimbenik u fazi dizajna jesu ispravni podaci o dionici 
dobiveni od infrastrukturnog operatora. Generička spe-
cifikacija najčešće definira scenarije ovisno o dozvo-
ljenoj brzini, rutama vlakova i nagibu. Ispravni podaci 
o dionici od velike su važnosti za valjano planiranje 
građevinskih radova. Kazalo relevantnih podataka o 
dionici koje strukturira i održava infrastrukturni ope-
rator olakšava dizajn i osigurava to da nisu potrebne 
naknadne prerade zbog netočnih podataka. Također, 
nakon certifikacije sustava, infrastrukturni operator 
mora utvrditi suglasnost između podataka o dionici i 
ETCS telegrama. Uz plan građevinskih radova koji je 
potreban kako bi se dobila građevinska dozvola te izveli 
instalacijski radovi, razvoj konfiguracijskih podataka za 
LEU i eurobalize počinje tijekom te faze projekta. Za 
konfiguracijske podatke osobito su potrebne precizne 
pozicije signala i prekidača jer će točna udaljenost do 
sljedećeg signala biti odaslana unutar telegrama te 
će krivulje kočenja biti izračunate na temelju tih uda-
ljenosti i primjenom modela kočenja unutar OBS-a. U 
slučaju da precizno mjerenje dionica ne postoji, mora 
biti provedeno dodatno mjerenje kako bi se udovoljilo 
zahtjevima za preciznost podataka potrebnih za uvo-
đenje ETCS-a.

Konfiguracijski podaci generiraju se posebnim alat-
nim lancem te prate strogi proces tako da na kraju 
može biti zajamčena razina sustava SIL 4.

2.4.  Instalacija
Instalacija ETCS-a razine 1 relativno je jednostavna. 

Većina se radova može izvesti bez obustave željeznič-
kog prometa. Kako bi se skratili zauzetost tračnica i 
utjecaj radova na željeznički promet, preporuča se 
izrada detaljnog plana instalacijskih aktivnosti. Prije 

instaliranja baliza na tračnice infrastrukturni upravitelj 
mora potvrditi da dionicom zahvaćenom radovima neće 
voziti ni jedna lokomotiva s uključenim ugrađenim je-
dinicama. Takve bi lokomotive reagirale na instalirane 
balize, što bi moglo negativno utjecati na promet. Zbog 
toga u takvim slučajevima balize ponekad moraju biti 
prekrivene ili prebačene u bešumni način rada. Balize 
se obično instaliraju na posebnu montažnu ploču koja 
je fiksirana za željeznički prag vijcima, steznicima ili 
gredom. LEU može biti instaliran centralno u kolod-
voru ili može biti decentraliziran, blizu svakog signala 
unutar vanjskog ormarića. Oba tipa instalacije imaju 
svoje prednosti te konačna odluka ovisi o definiranim 
sučeljima i zahtjevima infrastrukturnog operatora. Uda-
ljenosti između eurobaliza također se nalaze unutar 
konfiguracijskih podataka eurobaliza i LEU-ova. Zbog 
toga je precizna instalacija obvezna. Također, dizajnere 
treba obavijestiti o svim devijacijama dizajna kako bi se 
konfiguracijski podaci mogli ažurirati sukladno tomu.

2.5.  Testiranje i puštanje u pogon
Završna primjena ETCS-a razine 1 mora zadovo-

ljavati CENELEC standarde u skladu s normama 
EN50126 i EN50129. Interoperabilne sastavnice kao 
LEU i eurobalize već ispunjavaju zahtjeve za sustav 
SIL 4, no također treba biti potvrđeno da ukupni sustav 
zadovoljava razinu SIL 4. Stoga je potreban potpuni 
testni koncept koji se može pratiti. Tipičan testni kon-
cept može se sastojati od sljedećih testnih procedura:

•  	testovi pripreme podataka – konfiguracijske 
podatke prema principu „četiri oka“ verificira 
neovisni verifikator

•  	instalacijski testovi – ispravna je instalacija ka-
bela, baliza i LEU-ova provjerena te su potrebni 
detaljni testni protokoli za potrebe praćenja

• 	statički testovi –funkcionalnost se LEU-a testira 
na terenu. Svaki je signalni aspekt provjeren ako 
je telegram o tome poslan u eurobalize.

• 	dinamički test – za provođenje testova u ope-
rativnim uvjetima potrebna je odgovarajuća 
lokomotiva s certificiranim OBS-om. 

2.6.  Certifikacija
U certificiranje obično su uključena dva neovisna 

tijela. ISA procjenjuje sigurnost cjelokupnog sustava, 
a prijavljeno tijelo (Notified Body – NoBo) procjenjuje 
je li sustav sukladan s potrebnom tehničkom specifi-
kacijom interoperabilnosti (TSI). LEU-ovi i eurobalize 
već bi trebali imati potrebne ISA i NoBo certifikate, no 
za konačni je certifikat potrebno dokazati da i primjena 
specifična za lokaciju ispunjava sve zahtjeve. Stoga 
sukladnost s podsetovima i sigurnosnim regulacijama 
mora biti dokazana na temelju dizajnerskih dokume-
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nata, konfiguracijskih podataka i testnih protokola 
određene primjene.

2.7.  Održavanje
Nakon što sustav bude predan, potrebno je usposta-

viti pouzdane procedure održavanja da bi se potvrdilo 
ispravno i sigurno korištenje sustava.

Budući da ETCS konfiguracijski podaci sadrže po-
sebne podatke o dionicama koje uključuju podatke 
o nagibima, brzinama i poziciji elemenata, jedan od 
izazova jest osigurati da podaci o dionicama i konfigu-
racijski podaci ostanu dosljedni. Također, bilo kakva 
relevantna promjena unutar parametara dionice mora 
biti ažurirana s konfiguracijskim podacima.

Općenito govoreći, eurobalize i LEU-ovi su vrlo 
robusni i ne zahtijevaju preventivno održavanje. Ne-
ovisno o tome, kvarovi i pogreške mogu se pojaviti te 
se korektivne radnje moraju provesti trenutačno kako 
bi se izbjeglo kašnjenje u prometu. Bez bilo kakvog 
daljinskoga i centraliziranoga dijagnostičkog sustava 
infrastrukturni operator ne može utvrditi kvarove i 
pogreške. Stoga kvar može detektirati tek prvi vlak 
koji prolazi preko defektnog elementa i u tim se sluča-
jevima utjecaj na promet ne može izbjeći. Definirana 
procedura prijave takvih incidenata mora biti utvrđena 
između prometnog operatora i infrastrukturnog opera-
tora kako bi se osiguralo to da osoblje za održavanje 
otkloni postojeće probleme u kratkom roku kako bi se 
omogućio normalan tijek prometa.

3.  ETCS razine 1 u Sloveniji

3.1.  Općeniti koncept
Svaki signal i svaki praćeni željezničko-cestovni pri-

jelaz opremljen je jednim LEU-om koji nadzire status 
signala ili željezničko-cestovni prijelaz te odgovarajuće 
telegrame eurobalizama. Svaki LEU kontrolira jedan 
signal ili jedan željezničko-cestovni prijelaz te do četiri 
eurobalize.

Karakteristika LEU-a je velika fleksibilnost te to što 
je spreman za buduće nadogradnje. Tipična shema 
priključka za primijenjeno decentralizirano rješenje 
pokazano je na slikama 2 i 3.

LEU je instaliran unutar vanjskog ormarića IP65 koji 
je obično montiran na stražnju stranu signalnog stupa. 
U slučaju da takva instalacija nije moguća, ormarić se 
instalira na zasebni montažni temelj.

Slika 2: Generička shema priključka

Slika 3: Pregled decentraliziranog LEU-a

Za montiranje baliza korištena su različita rješenja, 
ovisno o tipu željezničkog praga. Na drvenim su pra-
govima balize montirane vijcima, dok su na betonskim 
pragovima korištene stezničke vrpce.

3.2.  Sučelja
Glavni je cilj bio dizajn sučelja koje može biti korišteno 

za sve postojeće signale i željezničko-cestovne prije-
laze. Izabrano rješenje Thales Altrac 6413 mjeri struju 
lampe u sekundarnome strujnom krugu lampe između 
signalne kutije i lampi te se može primijeniti za sve 
međusobno spojene tipove na sličan način. Odabrana 
ploča sučelja koristi induktivni princip mjerenja pa su 
izbjegnute smetnje s postojećim signalnim sustavima. 

Također, korišteno je rješenje nadasve fleksibilno, 
pa različitim ulaznim strujama za svaku poveznicu ili 
karakteristikama lampe može upravljati isti hardver. 
Dodatan je izazov bio nadzor efektnih poruka želje-
zničko-cestovnog prijelaza koji provodi LEU. 

U slučaju da prijelaz nije sigurno zaštićen, vlak će biti 
odgovarajuće usporen na prijelazu u kvaru. Budući da 
nadzor strujnoga kruga s poveznicom prati neku kon-
trolnu logiku, za LEU je morao biti dizajniran poseban 
nadzorni strujni krug. Osnovni je hardver nadzornoga 
strujnog kruga ploča sučelja koja može mjeriti voltaže. 
Može se koristiti za sve tipove željezničko-cestovnog 
prijelaza, elektroniku, relejne tipove i mehaničke sklo-
pove.
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Za provođenje projekta potrebne su samo dvije ra-
zličite ploče sučelja. To također olakšava održavanje 
i upravljanje rezervnim dijelovima. Za sva je sučelja 
provedena odgovarajuća sigurnosna analiza. To doka-
zuje da ploče sučelja ne smetaju postojećim signalnim 
sustavima.

3.3.  Specifikacije Slovenskog ETCS dizajna
Glavne definicije specifikacija slovenskog dizajna 

ETCS-a opisane su u nastavku. Dodatan izazov bila 
je integracija netipičnih signalnih scenarija, pogotovo 
u kolodvorima opremljenima relejnim povezivanjem.

Pokazatelj ograničenja tračnica – veliki izazov za 
uvođenje ETCS-a bila je definicija generičkog pravila za 
integraciju scenarija sa signalima ograničenja tračnica. 
Signal ograničenja tračnica valjan je za željezničke 
relacije kao i za manevrirajuće relacije s istim signal-
nim aspektom, no s različitom interpretacijom. Daljnji 
je izazov bio osigurati jednostavno upravljanje vlakom 
kroz kolodvor koji ima više od jednog signala ograniče-
nja tračnica kada željezničke relacije nisu jedinstvene.

Dopunske balize (infill balize) – Korištenje dopun-
skih baliza vodi do boljih radnih karakteristika ETCS-a 
razine 1 jer MA može biti proširen prije nego vlak stigne 
do skupine baliza instaliranih kod glavnog signala. Pro-
vedena je analiza najprikladnijeg položaja dopunskih 
baliza. U skladu s time, dopunske su balize postavljene:

• 	 između ulaznih i udaljenih signala
• 	na blokovnim sekcijama
• 	na glavnim kolosijecima i najčešćim sporednim 

kolosijecima unutar kolodvora
• 	 iza platformi na glavnim tračnicama
• 	 za uvođenje scenarija sa signalnim ograničenjima 

tračnica.

Međunarodne granice (granični prijelazi) – Kod 
granice Slovenije s Mađarskom primijenjena je predaja 
mađarskom ETCS-u razine 1. To znači da će mađarske 
nacionalne vrijednosti biti automatski unesene u OBS 
kada vlak napusti kolodvor Hodoš u smjeru Mađarske. 
Uz to, razine STM EVM i 0 bit će ponuđene kao rezervni 
scenarij. Na granici s Italijom izlaz u lokalni sustav STM 
šalje se u OBS jer u Italiji trenutačno ne postoji ETCS. 
Sustav je spreman za buduće nadogradnje kako bi se 
zaključio ETCS koridor prema Italiji i primijenila predaja 
talijanskih nacionalnih vrijednosti čim se ETCS ugradi 
u Villi Opicini s talijanske strane.

Operacionalna pravila – Zbog nadogradnje naslije-
đenoga vlakovnog zaštitnog sustava (PZB) na ETCS 
razine 1, neka su operacionalna pravila trebala biti 
promijenjena kako bi se koristile pune radne karakte-
ristike ETCS-a. 

Osiguranje željezničko-cestovnih prijelaza – De-
finirano je da će balize biti postavljene na obje strane 
prijelaza. U slučaju da je prijelaz u kvaru, eurobalize 
privremeno odašilju ograničenje brzine te tekstualnu 
poruku OBS-u. Vlak će propisno usporiti do brzine 
koja je definirana ispred prijelaza i koja je na snazi za 
dužinu prijelaza.

Uvjeti tračnica – Eurobalize najavljuju mostove, 
tunele i velike metalne mase.

Ulaz u/izlaz iz ETCS-om opremljenog područja – 
Prilikom napuštanja ETCS-om opremljenog područja, 
posljednja će eurobaliza automatski prenijeti vlak na 
lokalni STM sustav s razinom 0 kao rezervnom opcijom. 
Prilikom prilaska području opremljenom ETCS-om, 
vlak će automatski ući na ETCS razine 1 kod prvoga 
glavnog signala opremljenog ETCS-om.

3.4.  Instalacija
Budući da projekt obuhvaća oko 350 km tračnica te 

da se na njima izvode i drugi rekonstrukcijski projek-
ti, jedan od izazova jest sinkronizirati radove. Zbog 
ograničenoga vremenskog roka, instalacijski su se 
radovi morali izvoditi paralelno. Paralelni radovi u 
različitim sekcijama i kolodvorima zahtijevaju dodatno 
upravljanje radovima i njihovo praćenje. Gotovo su svi 
radovi izvedeni za redovitog prometa te je obustava 
prometa bila na snazi samo tijekom pripremnih radova 
na pružnom prijelazu radi polaganja kabela baliza ili 
strujnih kabela.

3.5.  Testiranje i puštanje u pogon
Testiranje i puštanje u pogon izvedeni su u skladu 

sa standardnim postupcima opisanima u poglavlju 
2.5. koje je također odobrio NoBo. Svaka je dionica 
odrađena zasebno, a testiranje i puštanje u pogon 
završeni su dinamičkim testiranjem diljem dionica. Za 
potrebe dinamičkih testiranja unajmljena je lokomotiva 
uvezena u Sloveniju jer slovenski prometni operatori 
ne raspolažu lokomotivama opremljenima ETCS OBS-

Slika 4: ETCS razine 1 u kolodvoru Sežana
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om. Korištena je lokomotiva certificirana u skladu sa 
Specifikacijama zahtjeva sustava (SRS) 2.3.0d.

3.6.  Certifikacija
Certifikacija je sustava temeljena na Direktivi 

2008/57/EZ Europskog parlamenta i Vijeća od 17. 
lipnja 2008. o interoperabilnosti željezničkog sustava 
unutar Zajednice te normama Europskog odbora za 
standardizaciju u električnom području (CENELEC) 
EN50126 i EN50129. Interoperabilnost sustava proci-
jenit će NoBo, a sigurnosnu procjenu provest će ISA. 
U skladu s definiranom podjelom projekta, certifikat će 
biti izdan za svaku dionicu posebno. Valjani certifikati 
NoBo-a i ISA-e za specifične primjene osnova su za to 
da državno tijelo mjerodavno za sigurnost željezničkog 
prometa izda dozvolu za puštanje dionice u promet.

3.7.  Održavanje
Ispravna i pouzdana funkcionalnost signalne opreme 

kroz slovenski dio mediteranskog koridora od presudne 
je važnosti za Slovenske željeznice. Stoga će dugo-
ročni ugovor o održavanju za cijeli projekt omogućiti 
visoku razinu dostupnosti odnosno to da se mjerodavne 
službe odazovu na daljinsko ili terensko utvrđivanje 
problema u vrlo kratkom vremenu. U ovom je trenutku 
predviđena i uvedena samo lokalna, pojednostavljena 
dijagnostika, no svi LEU-ovi već su spremni za nado-
gradnju najmodernijim dijagnostičkim sustavom. To bi 
znatno olakšalo održavanje sustava i nadzor njegova 
rada, skratilo vremena odaziva na uklanjanje problema 
te znatno smanjilo troškove održavanja i korištenja te 
penale za kašnjenja u željezničkom prometu.

4.  Zaključak
Ovaj rad pokazuje da projekt ETCS razine 1 slijedi 

standardne procedure. Njegov specifični i najsloženiji 
dio jest razvoj generičkih dizajnersih specifikacija koji 
uzima u obzir nacionalne regulacije. Ispravna integra-
cija specifikacija u konfiguracijske podatke zahtijeva 

postojanje dobro definiranih procesa kako bi razina 
sustava SIL 4, uključujući konfiguracijske podatke, 
mogla biti zajamčena.

Također, uvid u slovensko rješenje pokazuje da je 
dogovoren generički koncept sustava. Zbog svoje 
fleksibilnosti, rješenje Thales Altrac 6413 može se 
koristiti u svim situacijama duž cijele relacije sa samo 
dvije različite ploče sučelja. Rukovanje rezervnim di-
jelovima i održavanje već je olakšano zbog korištenja 
samo jednoga hardverskog rješenja. Također, korišteni 
LEU-ovi spremni su za daljnje nadogradnje.

Veliko unaprjeđenje održivosti sustava i smanjenja 
troškova korištenja bilo bi zajamčeno nadogradnjom na 
daljinski dijagnostički sustav. Na taj način trenutačni 
status LEU-ova može se nadzirati GSM-R sustavom iz 
središnjih centara za održavanje uz aktiviranje alarma 
i slanje obavijesti dispečerima za održavanje.

Završetkom projekta ETCS razine 1 njime će biti 
opremljena otprilike četvrtina slovenske željezničke 
mreže. Uvođenje voznog parka opremljenog ETCS-
om razine 1 bit će od velike važnosti za postizanje 
vjere u poduzdanost i prihvaćanje sustava u sljedećih 
nekoliko godina.

Slika 5: GSM-R daljinska dijagnoza
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SAŽETAK

Projektom uvođenja sustava kolosijeka ETCS razine 1 na željeznič-
ku infrastrukturu ERTMS mediteranskog koridora Slovenija ispunjava 
dio svojih obveza prema Europskoj uniji na način da osigurava inte-
roperabilnu željezničku infrastrukturu. Konzorcij koji čine GH Holding 
d.d. i Thales Austria GmbH potpisali su ugovor koji predstavlja jedan 
od najvažnijih infrastrukturnih projekata vezanih uz ETCS razine 1 
u Europi. Projekt se odnosi na oko 350 km neprekinutih željezničkih 
tračnica, što uključuje 56 kolodvora i 70 željezničko-cestovnih prijelaza 
različitih proizvođača i tehnologija (relejni i elektronički uređaji). Linija se 
proteže od mađarske granice do Italije kroz cijelu Sloveniju. Uvođenje 
ETCS-a razine 1 odnosno Thalesova rješenja Altrac 6413 omogućuje 
siguran, interoperabilan i visokofleksibilan moderan sustav kolosijeka 
koji omogućuje povezivanje s postojećim signalno-sigurnosnim uređa-
jima drugih proizvođača i tehnologija. Sustav kolosijeka na odašiljačkim 
točkama (eurobalizama) odašilje sve potrebne podatke o infrastrukturi i 
stanju signalno-sigurnosnih uređaja (npr. signalne aspekte...) sustavu 
u vozilu (OBS-u).
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daljinsko održavanje, nadogradnja, nadgradnja.

summary:

 
Introduction of the ERTMS/ETCS L1 system into public railway 

infrastructure on the Mediterranean corridor in the Republic of 
Slovenia 

The Republic of Slovenia is to meet a part of its commitments 
towards the European Union by enabling an interoperable railway infra-
structure by means of a Project for the introduction of the ETCS level 1 
track system onto railway infrastructure ERTMS of the Mediterranean 
corridor. A consortium made up of GH Holding d.d. and Thales Austria 
GmbH concluded a contract, which represents one of the most important 
infrastructure projects connected with level 1 ETCS Europe. The project 
refers to around 350 km of continuous railway tracks, which includes 56 
stations and 70 level crossings of different producers and technologies 
(relay and electronic devices). The line stretches from the Hungarian 
border to Italy through the whole of Slovenia. The introduction of level 1 
ETCS, i.e. the Altrac 6413 Thales solution, enables a safe, interoperable 
and highly flexible modern system of tracks, which provides a link with 
the existing interlocking and signalling devices of other producers and 
technologies. A system of tracks on transmission points (Eurobalises) 
transmits all the necessary data on infrastructure and the condition of 
interlocking and signalling devices (for ex. aspects of a signal...) to the 
system on-board (OBS).

Key words: Intelligent railway infrastructure, interoperability, ETCS 
L1, Corridor D, GH Holding, Thales, generic data, remote maintenance, 
superstructure.



Ciljevi projekta rekonstrukcije
 
 
uvođenje brzine od 140 km/h
dvostruko skraćenje vremena putovanja 

 razvoj željezničke infrastrukture i proširenje prstena oko grada Zagreba
 povezivanje glavnih međunarodnih i unutarnjih željezničkih koridora
 smanjeni troškovi održavanja

Problemi pri izvođenju radova
 vrlo loše temeljno tlo 
 poboljšanje zamjenom materijala nije bilo moguće  
 projektom nije predviđeno podizanje nivelete kolosijeka
 strogo definirana debljina slojeva kolosiječne konstrukcije

Primijenjeno tehničko rješenje
 proračun proveden s programom Tensar Pave 
 ojačanje zastora geomrežom TriAx TX 190L 
 ojačanje zaštitnog sloja geomrežom TriAx TX 160 s integriranim 
geotekstilom na geomreži

 osiguran potreban modul E
te ispod pragova (120 MPa)

v2 ispod zastorne prizme (80 MPa

Opis tehničkog rješenja
U skladu s rezultatima i analizom svih podataka dobivenih tijekom 
geotehničkih istražnih radova, uzimajući u obzir zahtjeve iz projekta o 
potrebnoj debljini zaštitnog sloja i potrebnoj stišljivosti zaštitnog sloja 
(Ev2 = 80 MPa), primijenjena su dva modela ojačanja konstrukcije.

Model 1
Na podlogu izvedenu prema projektiranoj geometriji postavlja se sloj 
geotekstila (GTX) i sloj geomreže GM – 2 ( TriAx TX 160). Ova dva sloja 
moguće je ugraditi i kao geokompozit. Na geomrežu se ugrađuje sloj 
tampona (zaštitni sloj) debljine d = 40 cm. Nakon zbijanja prikladnim 
strojevima na tamponskom sloju potrebno je postići minimalni 
modul u iznosu E V2,MIN = 80 MPa.
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Model 2
Na podlogu izvedenu prema projektiranoj geometriji postavlja se sloj 
geotekstila (GTX) i sloj geomreže GM - 2 (TriAx TX 190L). Ova dva sloja 
moguće je ugraditi i kao geokompozit. Na geomrežu se ugrađuje sloj 
tampona (zaštitni sloj) debljine d = 40 cm. Nakon zbijanja prikladnim 
strojevima na tamponskom sloju potrebno je postići minimalni 
modul u iznosu EV2,MIN = 80 MPa. Na ovako ugrađeni tamponski sloj 
postavlja se geomreža GM - 1 (TriAx TX 190L). Ovo tehničko rješenje 
primijenjeno je na dionicama gdje je tijekom istražnih radova izmjeren 
modul EV2 < 10 MPa.
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Rekonstrukcija željezničke pruge,  
dionica Dugo Selo – Borongaj, Hrvatska, 2013.

Kotonteks d.o.o.
Josipa Pupačića 3
42000 Varaždin, Croatia
Tel.: +385 (0) 42 208 022 • Fax: +385 (0) 42 208 045
info@kotonteks.hr • www.kotonteks.hr

Tensar International Limited
Cunningham Court, Shadsworth Business Park
Blackburn BB1 2QX, United Kingdom
Tel.: +44 (0) 1254 262431 • Fax: +44 (0) 1254 266867
info@tensar.co.uk • www.tensar-international.com 

EKSKLUZIVNI DISTRIBUTER
za Hrvatsku, Sloveniju i BiH

Tensar TriAx  geomreže stabiliziraju zastornu prizmu i zaštitni sloj čime se zbog smanjenja diferencijalnih slijeganja osigurava pravilna 
geometrija kolosijeka na dulje vremensko razdoblje. Rezultat primjene ove tehnologije je 2 do 3 puta produžavanje  razdoblja između 
periodičnih ciklusa održavanja, čime se postižu značajne uštede za upravitelja željezničke infrastrukture.

Investitor: HŽ Infrastruktura d.o.o.
Izvođač radova: Swietelsky GmbH

Projektni ured: Geotehnički studio d.o.o. & ŽPD d.d.



info@monterra.hr

www.monterra.hr

IIzzvvooddiimmoo  rraaddoovvee  nnaa  ssaannaacciijjii  ii  zzaaššttiittii  ppookkoossaa  ((mmrreežžee  zzaa  zzaaššttiittuu  oodd  ooddrroonnaa,,  bbaarriijjeerree  pprroottiivv  ooddrroonnaa,,  mmllaazznnii  
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PPoottrreebbaann  VVaamm  jjee  ppoouuzzddaann  ppaarrttnneerr,,  nneettkkoo  ttkkoo  ććee  VVaaššuu  iiddeejjuu  pprroovveessttii  uu  uussppjjeeššaann  pprroojjeekktt??
MMoonntteerrrraa  jjee  ttuu  zzaa  VVaass!!
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Tom prigodom ministar je izjavio:

- Ovo je zadnji vlak iz serije regionalnih vlakova, sli-
jedi isporuka 10 gradsko-prigradskih, a nakon toga idu 
dizel-vlakovi. Ovo je projekt Vlade Republike Hrvatske, 
HŽ Putnički prijevoz naručio je vlakove od domaće 
industrije, što osigurava radna mjesta, a u budućnosti 
tu je i potencijal da se takvi vlakovi plasiraju i na druga 
tržišta. Ovo je jedna dobra, lijepa, hrvatska priča, što 
i uz statističke podatke dokazuje da Hrvatska raste, 
Hrvatska radi.

Ministar je naglasio kako su sva dosadašnja ulaganja 
u obnovu, modernizaciju i gradnju željezničke infra-
strukture usmjerena na razvoj željezničkog sustava u 
cjelini, a puštanje u promet novih vlakova, kao i daljnje 
restrukturiranje i modernizacija željezničkih društava 
pridonijeti će razvoju željeznice kao ekonomski učin-
kovitog i ekološki održivog oblika prometa.

 Elektromotorni vlakovi za regionalni prijevoz voze 
na relacijama Zagreb GK – Koprivnica, Zagreb GK 

Završen 10. 
elektromotorni vlak

U pogonu Končar – Električnih vozila izgrađen 
je 10. elektromotorni vlak za regionalni prijevoz. 
To je posljednji vlak za regionalni prijevoz iz 
prve faze realizacije ugovora koji je Končar 
sklopio s HŽ Putničkim prijevozom. U pratnji 
uprava HŽPP-a i KEV-a ministar pomorstva, 
prometa i infrastrukture Siniša Hajdaš Dončić 
razgledao je novi vlak.

– Sisak – Sunja – Novska, Zagreb GK – Novska i Za-
greb GK – Ogulin – Moravice. Prvi iz serije pušten je u 
promet 9. travnja, a od tada su prešli više od 200.000 
kilometara. Do kraja godine deset vlakova za regionalni 
prijevoz prijeći će još oko 800.000 km. Novi vlakovi, 
kao visokotehnološki proizvodi, rezultirali su većom 
kvalitetom prijevozne usluge na zadovoljstvo putnika.

Dražen Ratković, predsjednik Uprave HŽ Putničkog 
prijevoza, istaknuo je:

- Iznimno mi je drago da danas od Končar - Električnih 
vozila preuzimamo 10. elektromotorni vlak za regionalni 
prijevoz koji će kroz nekoliko dana krenuti u promet. 
Novim vlakovima putnicima pružamo kvalitetniju uslu-
gu, vlakovi su pouzdani, operativni troškovi su manji, 
a uz primjenu novih tehnologija olakšan je rad strojnog 
i vlakopratnog osoblja.

Vlak i njegove glavne komponente (elektronički 
pretvarači, transformatori, upravljanje i vučni elektro-
motori) razvijeni su i proizvode se u društvima Grupe 
Končar, a u izgradnji sudjeluju i brojne hrvatske i 
inozemne tvrtke. U skladu s obavezama iz Ugovora 
Končar isporučuje HŽ Putničkom prijevozu dva vlaka 
mjesečno, a realizacija ovakve dinamike proizvodnje 
ponovno potvrđuje da je domaća industrija sposobna 
za najzahtjevnije projekte. 

Darinko Bago, predsjednik Uprave Končar – Elektro-
industrije, izjavio je:

- Ovo je najmoderniji niskopodni vlak koji ide 160 
km/h. Vlak zadovoljava sve europske standarde i nor-
me. Danas vam ovdje predstavljamo i spajanje triju 
vlakova u jedan na vrlo jednostavan način čime će biti 
omogućeno da se takvom kompozicijom odjednom 
preveze oko 1200 putnika. Ovakav vlak spada u sam 
tehnološki vrh ove kategorije vlakova.

Ivan Bahun, predsjednik Uprave Končar – Električnih 
vozila, komentirao je mogućnost proizvodnje ovakvih 
vlakova na međunarodnom tržištu:

- Radi se o proizvodu za koji je proces ugovaranja 
vrlo dug, od tri do pet godina. Zasad imamo čitav niz 
kontakata u regiji i šire. Uvjereni smo da će kroz jedan 
dulji period vlakovi biti prisutni na tržištu regije. To ima 
uporište u tome što imamo proizvod visoke kvalitete 
i prihvatljive cijene. Ovakva proizvodnja osigurava i 
nova zapošljavanja, a na projektu je angažirano oko 
50 velikih kooperanata.
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Osnovan Savjet FPZ-a

Na sjednici Fakulteta prometnih znanosti Sve-
učilišta u Zagrebu 16. srpnja osnovan je Savjet 
Fakulteta radi ostvarenja zajedničkog interesa 
unapređenja rada i suradnje FPZ-a i članica 
Savjeta.

Suradnja Savjeta i FPZ-a temeljit će se na pokretanju 
inicijativa i projekata iz područja analize potreba trži-
šta rada za obrazovanjem stručnjaka odgovarajućeg 
profila (izrada kataloga znanja, vještina i kompetencija 
predstavljenih kroz ishode učenja za preddiplomske 
i diplomske studije, razvoj i unapređenje doktorskih 
i specijalističkih studija, drugih oblika cjeloživotnog 
obrazovanja i izrada odgovarajućih nastavnih plano-
va i programa). Uz to suradnja će se ostvarivati kroz 
razmjenu podataka u svrhu izrade preddiplomskih, 
diplomskih i poslijediplomskih (doktorskih i specijali-
stičkih) radova studenata, izvođenja praktične nastave 

Potpisan sedmogodišnji 
PSO ugovor

U Ministarstvu pomorstva, prometa i infrastruk-
ture 18. lipnja potpisan je sedmogodišnji ugovor 
o uslugama od općeg gospodarskog interesa u 
javnom željezničkom prijevozu u RH.  

Ugovor su potpisali ministar prometa Siniša Hajdaš 
Dončić i predsjednik Uprave HŽ Putničkog prijevoza 
Dražen Ratković te članovi Uprave Siniša Balent i 
Robert Frdelja. Sedmogodišnji ugovor zaključen je na 
razdoblje od 1. siječnja 2016. do 31. prosinca 2022. 
godine. Godišnji iznos subvencije za 2016. iznosi 505 
mil. kuna, dok će od 2017. do 2022. iznositi 500 mil. 
kuna godišnje. 

Potpisivanje sedmogodišnjeg PSO ugovora jamstvo 
je za osiguranje financijske stabilnosti i likvidnosti HŽ 
Putničkog prijevoza. Time se osigurava kontinuitet 
poslovanja, kao i redovitost i urednost pružanja uslu-
ga od općeg gospodarskog interesa u željezničkom 
prijevozu putnika. 

studenata u poduzećima članicama Savjeta, izrade 
zajedničkih projekata, studija i elaborata iz područja 
prometa i logistike, poticanja istraživačkih aktivnosti 
Fakulteta koje odgovaraju potrebama gospodarstva, 
uspostavljanja partnerstva u istraživanju i razvoju s 
poduzećima u gospodarstvu, savjetovanja kod stra-
teškog planiranja rada Fakulteta prometnih znanosti 
i pripreme zakona i provedbenih propisa koji uređuju 
područje prometa i logistike. 

Za predsjednika Savjeta imenovan je predsjednik 
Uprave HŽ Putničkog prijevoza Dražen Ratković, a 
za zamjenika direktor Croatia busa Marko Zelenika, 
obojica diplomirani inženjeri prometa. Uz njih u Savjet 
su imenovani i Renata Suša, predsjednica Uprave HŽ 
Infrastrukture, i Danijel Krakić, predsjednik Uprave HŽ 
Carga, kao i najviši predstavnici Hrvatske regulatorne 
agencije za mrežne djelatnosti, ALTPRO-a, Hrvatske 
kontrole zračne plovidbe, Croatia Airlinesa, Hrvatskoga 
ratnog zrakoplovstva i protuzračne obrane, Hrvatske 
udruge zračnih luka, Kaufland Managementa, Gebru-
eder Weissa, Cargo-partnera, Luke-Vukovar, Presečki 
grupe, Hrvatskih autocesta održavanje i naplata cesta-
rine, Hrvatskih cesta, Ericsson Nikole Tesle, Hrvatskog 
telekoma, Hrvatske pošte i Končar-Električnih vozila.

Kako bi se upoznali s tehničkim karakteristikama 
vozila za nazočne su bili organizirani razgledanje vlaka 
na ispitnoj stanici, kratka vožnja vlakom i demonstracija 
spajanja više vlakova u jednu kompoziciju.

Nakon serije vlakova za regionalni prijevoz u pogo-
nima Končara nastavlja se gradnja elektromotornih 
vlakova za gradsko-prigradski prijevoz. Prvi vlak iz te 
serije u promet kreće početkom listopada ove godine. 
U sklopu prve faze Ugovora gradit će se deset elek-
tromotornih vlakova za gradsko-prigradski prijevoz i 
dizel-električni motorni vlak koji će biti isporučen do 
kraja 2015. godine. 

Pripremila: Ivana Čubelić, prof.



Popust za korisnike usluge taxi prijevoznika Eko TAXI

Uz kartu za vlak ostvarite 10% popusta

Uz predočenje važeće karte za vlak korištenjem usluge taxi prijevoznika Eko TAXI putnici ostvaruju 
pravo na 10% popusta na prijevoz taksijem. Popust se može koristiti do 30. lipnja 2016. godine.

Dovoljno je pozvati Eko TAXI na 1414 i prilikom narudžbe naglasiti dispečeru posjedovanje karte za 
vlak, koju treba pokazati i vozaču. EKO TAXI pruža usluge prijevoza u Gradu Zagrebu i Zaprešiću, 
a ističe se kvalitetnim i pouzdanim prijevozom te ekološkim pristupom, zbog čega je u svoju flotu 
uvrstio hibridne automobile.

www.hzpp.hr    informacije @hzpp.hr

060 333 444 (cijene poziva iz fiksne mreže je 1,39 kn/min + PDV, a iz mobilne  2,37 kn/min + PDV, HT d.d.), 01 3782 583, 
*VLAK ( *8525 s mobilnog telefona; cijena poziva jednaka je cijeni poziva prema fiksnoj mreži operatera)



 izrada službenih odora
 radna zaštitna odjeća
 od tekstila, kože i krzna
 isporučujemo kompletnu zaštitnu opremu - zaštita
 glave, lica, ruku, tijela, nogu

Konfeks d.o.o. za proizvodnju i trgovinu, 10000 Zagreb, Vlaška 40

Telefon: direktor 01 48 19 777, komercijala 01 48 14 360, 48 14 361
 računovodstvo 01 48 14 226;
Telefax: 01 48 19 989;
E-mail: konfeks@zg.hinet.hr

Odjeveni i sigurni na Vašim radnim mjestima



Željeznice 21, godina 14, broj 3/2015 51

NOVOSTI IZ HŽ INFRASTRUKTURE

Ugovor o izvođenju radova HŽ Infrastruktura potpisala 
je sa zajednicom ponuditelja koju čine španjolska Comsa 
i njemački Wiebe, dok je ugovor za provođenje nadzora 
nad radovima potpisan sa zajednicom ponuditelja koju 
čine hrvatske tvrtke SGS Adriatica i Investinženjering 
te švicarski SGS. 

Osim nove pruge bit će izgrađena tri potpuno nova 
stajališta s nadstrešnicama i parkiralištima, obnovit će se 
zgrada stajališta Gradec i kolodvora Sveti Ivan Žabno, a 
rekonstruirat će se i sama kolodvorska zgrada.

Svečanost potpisivanja uveličali su predsjednik Vlade 
RH Zoran Milanović, potpredsjednik Vlade i ministar 
regionalnog razvoja i fondova Europske Unije Branko 
Grčić te ministar pomorstva, prometa i infrastrukture 
Siniša Hajdaš Dončić. 

Predsjednik Vlade Milanović istaknuo je ekološke 
prednosti željeznice u odnosu na cestovni promet: »Op-

sjednutost automobilom ima svoju ekološku cijenu jer za 
svaki kilometar prijeđen automobilom, emisija ugljičnog 
dioksida je mnogo veća nego ona na željeznici. Ekologija 
i zaštita okoliša globalno su pitanje i tu nema granica. Mi 
u Hrvatskoj o tome moramo početi aktivno razmišljati, 
biti toga svjesni i tako živjeti.« 

Milanović je također naglasio važnost nove pruge: »Za 
više desetaka tisuća stanovnika Bjelovara i okolice nije 
svejedno putuju li vlakom sat i 50 minuta ili sat vremena. 
Mi smo mala zemlja, rijetko naseljena, s koncentracijom 
stanovništva u nekoliko centara i nije realno očekivati da 
ljudi u velikim brojevima putuju iz Zagreba u Split želje-
znicom, pa ni u Rijeku, ali u gradove oko Zagreba da. 
Zato svaka čast na dobro odrađenom poslu. Idu i drugi 
projekti, tu su, samo što nisu, konkretno Dugo Selo – 
Križevci, dakle puno veće investicije. I ovih 30 milijuna 
eura koji se ulažu u ovih 12,5 kilometara pruge možda 
nisu najveća investicija u Hrvatskoj, ali su simbolički 
jako važne.«

U ime HŽ Infrastrukture ugovore je potpisala predsjed-
nica Uprave Renata Suša, koja se u obraćanju okupljeni-
ma osvrnula i na druge projekte HŽ Infrastrukture: »Ova 
nova pruga, čije otvorenje s nestrpljenjem očekujemo, 
od velike je važnosti za razvoj prigradskoga željezničkog 
prometa. Također, važna je za lokalnu zajednicu jer će 
ta dionica, kada bude završena, u potpunosti biti konku-
rentna cestovnom prometu. Priliku smo vidjeli u EU-ovim 
fondovima i ponosni smo što smo tu priliku iskoristili. 
Također nastavljamo s pripremom drugih projekata koji 
će se sufinancirati iz EU-ovih fondova.«

Resorni ministar Hajdaš Dončić izrazio je zadovoljstvo 
potpisivanjem ugovora: »Ova je Vlada kao jedan od 
svojih prioriteta u prometnoj politici postavila razvoj že-
ljezničkog sektora kroz ulaganja u infrastrukturu i obnovu 
voznog parka nacionalnog prijevoznika. Logično je da 
se kao glavni izvor financiranja koriste upravo sredstva 
Europske unije iz kojih je Hrvatskoj za ulaganja u želje-
znice na raspolaganju 7,5 milijardi kuna. Danas, nakon 
gotovo 50 godina, gradimo nove kilometre pruge s ciljem 
bržeg povezivanja triju županija, Bjelovarsko-bilogorske, 
Koprivničko-križevačke i Zagrebačke, s gradom Zagre-
bom. HŽ Infrastruktura je kao jedan od najvećih korisnika 
europskih sredstava dosad uspješno realizirala projekte 
u vrijednosti od gotovo milijardu kuna. Otvoren je natječaj 
za veliku investiciju Dugo Selo – Križevci u vrijednosti 1,5 
milijardu kuna, a u pripremi su i natječaji za investicije 
u prugu Vinkovci – Vukovar i Zaprešić – Zabok. Svi ti 
projekti imaju višestruku korist za naše građane, a njima 
omogućujemo i bolje usluge za naše gospodarstvo jer 
ovakve investicije potiču otvaranje novih radnih mjesta.«

Nazočnima se u ime izvođača radova obratio predsjed-
nik Uprave tvrtke Comsa José Miarnau Montserrat, koji 
je zahvalio na prilici da sudjeluju u razvoju željezničke 
mreže u Hrvatskoj. Riječi zahvale u ime konzorcija za 
nadzor nad radovima uputio je zamjenik direktora tvrtke 
SGS Adriatica d.o.o Drago Goić.

Ružica Stanić, mag. phil.

HŽ INFRASTRUKTURA 
POTPISALA UGOVORE O 
IZGRADNJI PRUGE 
GRADEC – SVETI IVAN ŽABNO

U središnjici HŽ Infrastrukture u Zagrebu 
potpisan je 26. kolovoza ugovor o izgradnji 
nove neelektrificirane jednokolosiječne pruge 
Gradec – Sveti Ivan Žabno duljine 12,2 km. 
Vrijednost projekta iznosi 203,4 milijuna kuna 
i s 85 posto sufinancira se iz Europskog fonda 
za regionalni razvoj, a preostalih 15 posto bit 
će financirano nacionalnim sredstvima. Projekt 
obuhvaća izvedbu i nadzor radova na izgradnji 
nove pruge. Početak radova planiran je za jesen 
2015., a svi radovi trebali bi biti dovršeni do 
kraja 2017. Novom će se prugom putovanje od 
Bjelovara do Zagreba skratiti sa sadašnjih 105 
minuta na otprilike sat vremena.

Predsjednik Vlade RH, Uprava HŽI-a te predstavnici 
izvođača radova i nadzora (Goran Stanzl, Pixsell)
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www.plassertheurer.com
„Plasser & Theurer“, „Plasser“ i „P&T“ su međunarodno registrirani zaštitni znakovi

Ime Plasser & Theurer diljem svijeta je sinonim za napredne i inovativne 
strojeve za gradnju i održavanje željezničkih pruga. Plasser & Theurer 
ostvaruje iznimna tehnološka dostignuća i ustrajno pronalazi rješenja 
zajedno s kupcem kao pouzdan dugoročni partner. Dugogodišnje iskustvo, 
suvremeni know-how i izvrsnost koja iz toga proizlazi ugrađeni su u 15 500 
strojeva za gradnju i održavanje pruga koje je Plasser & Theurer isporučio u 
109 zemalja širom svijeta. 

Kvaliteta omogućuje uštedu
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zajedno s kupcem kao pouzdan dugoročni partner. Dugogodišnje iskustvo, 
suvremeni know-how i izvrsnost koja iz toga proizlazi ugrađeni su u 15 500 
strojeva za gradnju i održavanje pruga koje je Plasser & Theurer isporučio u 
109 zemalja širom svijeta. 

Kvaliteta omogućuje uštedu
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Sustavi za zaštitu ljudi i infrastrukture 
od sila prirode

Geobrugg AG 
Geohazard Solutions
CH-8590 Romanshorn • Switzerland

Ured u Hrvatskoj:
Ing. Vjekoslav Budimir
Cvjetkova 63 A 31000 Osijek, Hrvatska
Tel. +385 31 507 012 • Fax. +385 31 507 016
Mobile. + 385 91 665 9845
vjekoslav.budimir@geobrugg.com
www.geobrugg.com 

1 - Barijere za zustavljanje nanosa 
plitkih klizišta

Sveobuhvatan 1:1 test u suradnji sa Švicarskim 
Federalnim institutom WSL, gdje je u tri testa, 
dokazana funkcionalnost našeg sustava. 
Barijera za zaustavljanje nanosa plitkih klizišta 
namjenjena je za uporabu na nekanaliziranim 
pokosima. 

2 - Sustav za stabilizaciju pokosa
TECCO® sustav je adekvatan za stabilizaciju strmih 
pokosa, sedimentnih i stjenskih pokosa kao i za 
stabilizaciju postojećih potpornih zidova. Mreža je 
pričvršćena sidrima iza klizne plohe i prednapregnuta 
na zadanu silu preko pričvrsnih ploča na površini 
pokosa. 

3 - Barijere za zaštitu od odrona kamena
Naše fleksibilne barijere su projektirane za energiju 
udara od 100 do 8000 kJ. Barijere su uspješno 
testirane u 1:1 testu i atestirane u skladu sa 
Švicarskim i Europskim smjernicama ETAG 27 za 
barijere za zaštitu od odrona kamena.

Zatražite našu novu brošuru i raspravite 
Vaše probleme sa silama prirode s našim 
stručnjacima.



    
 Hrvatsko društvo željezničkih inženjera

Uvodničar
Danijela Barić: HDŽI - 
Tradicija i ambicije za 
budućnost 

Stručne teme

Uspostava i poboljšanje 
sustava upravljanja 
kvalitetom

Razvoj željeznica regije u 
sklopu TEN-T mreže

Istraživanje iskliznuća 
željezničkih vagona

Razdvajanje poslovnih 
procesa upravitelja i 
prijevoznika

Implementacija ERTMS/
ETCS L1 sustava u Sloveniji

Završen 10. elektromotorni 
vlak

Osnovan savjet FPZ-a

Potpisan ugovor za prugu 
Gradec - Sv. Ivan Žabno

Izabrano novo vodstvo 
HDŽI-a
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www.hzpp.hr
www.hzpp.hr


