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UVODNIK

Dean Lalić, dipl. ing. građ., eurail-ing
glavni urednik časopisa „Željeznice 21“

INŽENJERSKI PRISTUP 
RJEŠAVANJU PROBLEMA

Na nedavno održanom obilježavanju Dana hr-
vatskih inženjera istaknuta je važnost inženjerskog 
pristupa rješavanju mnogih društvenih problema. 
Inženjerski pristup ne treba shvaćati isključivo kao 
stvaranje nečega sasvim novoga, što je rezultat 
inženjerske kreativnosti, već uključuje stvaranje 
koje se temelji na promišljanju postojećih dosti-
gnuća u cilju stvaranja novih. Kreativnost je jedan 
od glavnih pokretača rasta i razvoja pojedinca, 
gospodarstva i društva u cjelini, a najučinkovitije 
područje kreativnosti koje se može smatrati glavnim 
pokretačem razvoja upravo je inženjerstvo. Kreativ-
nost je ponajprije odlika pojedinaca, ali može biti i 
karakteristika pojedine zajednice ili društva. Možda 
najzorniji primjer kreativne zajednice jesu inženjeri 
koje možemo smatrati intelektualnim začetnicima 
revolucionarnih ideja koje su promijenile i koje mi-
jenjaju svijet u kojemu živimo. Inženjeri na temelju 
stečenih znanja i spoznaja, prethodnih iskustava 
te ponajprije vizije koja im je usađena u obrasce 
razmišljanja razvijaju i donose nova rješenja i kon-
cepte. Inženjerska kreativnost jest vještina koja je 
velikim dijelom uvjetovana i stručnom inteligencijom 
pojedinaca, koja se može definirati kao sposobnost 
brzog prilagođavanja novonastalim uvjetima.

Odlika inženjera jest širina pogleda i kreativnost 
razmišljanja. Inženjerski pristup daje nam slobodu 
promišljanja i razmatranja raznih, sasvim novih ili 
postojećih, vrlo često i beskorisnih ideja. Pri tome 
inženjer mora vjerovati i razvijati svoje instinkte te 
vjerovati u neku zamisao, iako ne postoje konkret-
ni dokazi ni pokazatelji da je ta zamisao valjana i 
utemeljena. Takvi stvaralački instinkti važni su za 
stručni i osobni razvoj inženjera te za oblikovanje 
njegovih ideja i zamisli u konkretne materijalne 
ili misaone rezultate. Inženjerski pristup odlikuje 
i ustrajnost u djelovanju, jer kada se dobra ideja 
otkrije, tek tada treba uložiti veliki trud kako bi se 
ona razvila, oblikovala i unaprijedila. U takvome 
stvaralačkom djelovanju treba prihvatiti savjete 
i iskustva drugih, uključujući i stručnjaka izvan 
inženjerskog miljea, a sve u cilju dobivanja šireg 
pogleda na problem koji se razmatra. Upravo je 
spoznaja da ne postoji samo jedno pravo rješenje 

nešto što krasi kreativni inženjerski pristup. Inženjeri 
promatraju svijet drukčijim očima od ostalih osoba, 
a u svakome problemu vide priliku kako nešto po-
boljšati ili unaprijediti te kako od postojećih ideja i 
spoznaja stvoriti nove. Na taj način stvaraju se nove 
vrijednost te se potiče ne samo stručni i osobni 
razvoj, već i razvoj i unaprjeđenje društva u cjelini.

Inženjerski je pristup velikim dijelom uvjetovan 
stručnim treningom i usavršavanjem. Što je inženjer 
predaniji u svojem nastojanju da stvori nešto novo 
i korisno, biva sve uspješniji u tome jer njegov um 
postaje istreniran. Svakim novim iskustvom inženjer 
je obogatio svoju bazu znanja te mu postaje jasno 
kako vrlo često ne postoji jednoznačno rješenje za 
problem kojim se bavi. Pri tome mora biti spreman 
prihvatiti svaku ideju kao novu mogućnost. U in-
ženjerskome djelovanju važan je i kritički pristup, 
a inženjeri se vrlo često suočavaju s najžešćom 
kritikom upravo iz svojih redova, što je i logično. 
Kada se bavite određenim problemom, tada se 
povezujete s ljudima koji se bave istom tematikom 
pa postoji opasnost da sve te osobe imaju zatvo-
ren skup informacija i saznanja. U tome slučaju od 
velike je koristi kritičko promišljanje izvana, koje 
će donijeti novi pristup, pogled ili ideju te inicirati 
nova dostignuća. Inženjerski pristup uključuje i 
načine kako se treba suočiti i nositi s problemom ili 
neuspjehom, a da vas to ne obeshrabri ili demoti-
vira. Štoviše, prepreke na koje ponekad nailazimo 
trebaju biti poticaj za daljnje unaprjeđenje svojih 
ideja i zamisli. Često se događa da je bitan čimbenik 
u inženjerskome pristupu umjerena doza ljutnje, 
koja postaje motivacijska sila pojedinog inženjera 
u dokazivanju da je u pravu i da je njegova ideja 
utemeljena. Put do uspjeha vrlo je često dug i ne-
predvidljiv, ali upravo je to ono što pruža iskonsko 
zadovoljstvo stvaranja, kada se naposljetku dođe 
do kraja s jasnim rezultatom.

Željeznički inženjeri u svojem su djelovanju ta-
kođer uključeni u promišljanje i rješavanje mnogih 
problema, ponajprije onih stručnih u modernizaciji 
i prilagodbi željezničkog sektora, ali i u drugim se-
gmentima društvenog djelovanja. Pri tome im Hr-
vatsko društvo željezničkih inženjera (HDŽI) pruža 
platformu za okupljanje i kreativno djelovanje, kao i 
stručno te osobno cjeloživotno usavršavanje i edu-
kaciju. Članstvo HDŽI-a u Hrvatskom inženjerskom 
savezu (HIS) i Europskom savezu društava želje-
zničkih inženjera (UEEIV), željezničkim inženjerima 
pruža dodatne mogućnosti za prepoznavanje njiho-
vih stručnih i profesionalnih kvaliteta i kompetencija 
u domaćem i europskom stručnom okružju.
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dr. sc. Dražen Kaužljar, dipl. ing. prom.

Primjena modela „Pet 
alata“ za rješavanje 
problema u željezničkim 
poduzećima

1.  Uvod
Prije desetak godina na konferencijama o sigurnosti 

u organizaciji Međunarodne željezničke unije (UIC) bio 
je velik broj stručnjaka iz područja društvenih znanosti 
(psihologa, pedagoga i drugih), iako je tradicionalno 
razmišljanje o razini sigurnosti željezničkog prometa 
ponajprije bilo vezano uz tehnička i tehnološka rješe-
nja. S obzirom na to da su mnoga tehnička i tehno-
loška rješenja dovedena do najviših razina izvrsnosti 
i pouzdanosti u radu, a izvanredni su se događaji 
nastavili događati, trebalo je otvoriti novo poglavlje, 
odnosno trebalo se početi baviti ponašanjem ljudi 
u prometu, bilo da je riječ o željezničkim radnicima, 
korisnicima željezničkih usluga ili trećim osobama. 
Upravo ta zadnja skupina ljudi uzrok je velikog broja 
izvanrednih događaja.

Statistički podaci o sigurnosti željezničkog prometa 
u Republici Hrvatskoj slični su europskim iskustvima. 
Izuzetak je razdoblje od 2007. do 2009. godine. U 
tome razdoblju došlo je do podjele jedinstvenoga 
trgovačkog društva HŽ Hrvatskih željeznica d.o.o., a 
moguća posredna posljedica nesustavnog upravljanja 
tom promjenom bila je nekoliko teških željezničkih 
nesreća. Danas to nije moguće dokazati jer se takvi 
pokazatelji nisu pratili, ali u tome razdoblju željezničke 
nesreće ponajprije su uzrokovali željeznički radnici 
koji se nisu dobro snašli u novonastalim okolnostima. 
Novonastale okolnosti dovele su do spuštanja razine 
sposobnosti predviđanja potencijalnih opasnosti (ha-
zarda) vezanih uz sigurnost željezničkog prometa. 
Sigurnost željezničkog prometa najbolji je primjer jer 
je to područje najkvalitetnije propisano i obrađeno i jer 
se njemu posvećuje najveća pozornost, ali nije jedino. 
Problemi željeznice u RH prepoznaju se u svim po-
dručjima rada i u svim djelatnostima. Prihodi od usluga 
(bilo upravitelja infrastrukture ili prijevoznika) u stalnom 
su padu, kvaliteta pružene usluge sve je lošija (brzi-
ne kojom prometuju vlakovi, zakašnjenja, redovitost 
odnosno broj vlakova koji prometuje, lagane vožnje i 
drugo), stanje stabilnih i mobilnih sredstava također 
(željeznička infrastruktura u lošem stanju, vučna sred-
stva također, a ni vagoni nisu na konkurentskoj razini), 

ali nabavni procesi, investicije, nekretnine, ljudski po-
tencijali… Nema područja bez nagomilanih problema. 
Isto tako na vidiku nema ni nekog rješenja kojim bi se 
željeznički sektor pokrenuo u pozitivnome smjeru. Ni 
jedno restrukturiranje nije provedeno uspješno, niti su 
financijske analize dale pozitivne rezultate. Željezni-
čari sve češće znaju govoriti kako je prije bilo bolje i 
žele se vratiti u prošlost, umjesto da danas pokrenu 
hrabre i korjenite promjene kako bi sutra mogli stvoriti 
suvremena željeznička poduzeća.

Danas uspijevaju samo oni koji su spremi suočiti 
se sa svojim problemima i sustavim upravljanjem 
promjenama. Te promjene moraju ići odozdo prema 
gore i odozgo prema dolje. U drugome poglavlju obra-
đena je primjena modela Pet alata (The Tolls) koju su 
osmislili Phil Stutz i Barry Michels, koja ponajprije služi 
pojedincima (željezničkim radnicima) u samoizgradnji. 
Model Pet alata naglašava važnost duhovne dimenzije 
ljudskog roda, a ne nekog umjetnog sustava poput 
željeznice. Njegova je primjena moguća kroz djelova-
nje željezničkih radnika u svakodnevnim procesima i 
aktivnostima. Sastoji se od alatâ Obrtanje želje, Aktiv-
na ljubav, Unutarnji autoritet, Tok zahvalnosti i Rizik. 
Sami nazivi alata većini čitatelja obećavaju kritički 
pristup jer su teško povezivi s upravljanjem željeznič-
kim sustavom. Kada se u svakome alatu prepozna 
postojanje „nevidljive sile“, sumnjičavost u provedivost 
modela dodatno raste. Ipak, to ne predstavlja zapreku 
jer većina tih alata može se prepoznati u propisanim 
aktivnostima koje željeznička poduzeća moraju pro-
voditi. Tako su u trećemu poglavlju obrađeni konkret-
ni alati u željezničkim poduzećima, i to upravljanje 
procesima i promjenama (knjiga poslovnih procesa), 
unutarnja i vanjska komunikacija (kontekst poduzeća), 
upravljanje razvojem ljudskih potencijala (pripravnički 
staž i cjeloživotno obrazovanje), poslovno planiranje 
(poslovi plan) te u konačnici upravljanje rizicima (re-
gistar rizika). Ti su alati aktivnosti na temelju kojih 
menadžment sustavno treba upravljati promjenama 
i razvijati željeznička poduzeća odozgo prema dolje.

2.  Teorijske postavke modela „Pet 
alata“

Stutz i Michels [1] u opisu svojeg modela Pet alata 
(The Tools) utvrđuju kako zdravlje pojedinog društva 
ovisi o trudu svakog pojedinca. Primjenom alatâ Obr-
tanje želje, Aktivna ljubav, Unutarnji autoritet i Tok 
zahvalnosti pojedincu je omogućeno da ponovno živi 
ispunjen život. Peti alat Rizik jest kontrolni jer kada im 
postane bolje, većina ljudi prestane voditi nov način 
života i vrati se u loše stanje. Alat Rizik služi kako se 
ne bi doveli u tu situaciju. U nastavku alati su obrađeni 
na način kako su ih definirali sami autori.
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Navedeni alati primjenjuju se u rješavanju problema 
odozdo prema gore kao što se to vidi na slici 1. Stoga 
će se u budućnosti sve više morati razvijati svjesnost 
svakog željezničkog radnika o važnosti aktivnog sudje-
lovanja u rješavanju vlastitih problema, ali i problema 
u kojima se nalaze željeznička poduzeća.

2.1.  Alat Obrtanje želje
Alat Obrtanje želje koristi se kada treba učiniti 

nešto što se izbjegava i živi u Zoni ugode1. Obično 
izbjegavamo učiniti ono što nam je najbolnije te radije 
ostajemo na istome mjestu. Primjenom alata Obrtanje 
želje omogućava se djelovanje pojedinca unatoč boli 
ili strahu koji blokira bilo kakav pokret. Detaljniji opis 
alata Obrtanje želje prikazan je u tablici 1. i na slici 2.

Za primjenu alata potrebna je hrabrost koja predstavlja 
sposobnost djelovanja unatoč strahu. Viša sila Kretanje 
naprijed omogućuje pojedincu da mu svijet postane 
manje strašan, energija veća, a budućnost svjetlija.

Uprava

Menadžment

Radnici
(Alati Obrtanje želje, Aktivna ljubav, Unutarnji 

autoritet, Tok zahvalnosti i Rizik)

Slika 1. Alati radnika za rješavanje problema odozdo prema gore

Primjeri situacija u kojima bi se taj alat mogao primi-
jeniti u željezničkim poduzećima:

●	 radnik prihvaća zadatke koji nisu njegovi već 
od kolege iz iste organizacijske jedinice jer se 
boji svojega nadređenog radnika koji mu prijeti 
ukidanjem radnog mjesta ili sličnim

● 	mali broj prijava na interne natječaje jer radnici se 
ne usude raditi nove poslove u koje nisu dovoljno 
sigurni, iako na postojećim radnim mjestima nisu 
zadovoljni

● 	u teretnome prijevozu strani željeznički prije-
voznici dolaze na prijevozničko tržište RH, dok 
menadžeri prodaje kod nacionalnih prijevoznika 
iz straha od nepoznatog ne pokušavaju prodati 
usluge tvrtke na tržištima drugih europskih dr-
žava.

2.2.  Alat Aktivna ljubav
Alat Aktivna ljubav najbolje se koristi u slučajevima 

kada se pojedinac razljuti i ne može prestati misliti o 
tome, već se želi osvetiti pa ulazi u Labirint2 (stavlja 
život pojedinca na čekanje). Zove se Labirint jer što 
se više ulazi u takvo stanje, sve je teže iz njega izi-
ći, odnosno osoba se vrti u ponavljajućim mislima. 
Detaljniji opis alata Aktivna ljubav prikazan je u tablici 
2. i na slici 3.

Za izlazak iz labirinta potrebna je iskrenost, a pri-
mjenom alata javlja se viša sila Izljev. Prema Stutzu i 
Michelsu, viša sila Izljev prihvaća sve onakvim kakvo 
jest te pomaže pojedincu u rješavanju osjećaja neprav-
de i oslobađa zadrške. U takvu stanju pojedinac može 
djelovati bez ometanja i ništa ga ne može zaustaviti.

Primjeri situacija u kojima bi se taj alat mogao primi-
jeniti u željezničkim poduzećima:

● 	kada poslodavac ne želi riješiti određeni rad-
no-pravni odnos jer mu sindikalna organizacija 
ne daje potporu za njegovu/njezinu ideju, kod 
menadžera to izaziva bijes i pogađa njegovu 
taštinu

● 	kada menadžer jedne organizacijske jedinice 
namjerno „stavi u ladicu“ predmet koji je stigao iz 
druge organizacijske jedinice koju vodi menadžer 
koji se u prošlosti nepravedno postavio prema 
njemu

● 	kad jedna sindikalna organizacija ne daje podršku 
drugoj u borbi za radna prava jer se boji da će joj 
ponovno ukrasti ideje.

1	 Zona ugode – nevidljivi zid zbog kojeg se pojedinci ne izlažu riziku 
jer se iza zida nalazi određena bol. 

2	 Labirint – stanje u kojemu osoba koja je nekome „naudila“ postaje 
opsesijom osobe kojoj je naudila.

Tablica 1. Opis alata Obrtanje želje [1]

Pokazatelj Opis

Protiv čega se pojedi-
nac bori

izbjegavanje boli je navika kada 
pojedinac odgodi nešto neugodno 
pa je osjećaj trenutnog olakšanja. 
Kazna radi odgode dolazi u buduć-
nosti

Signali za upotrebu strah ili otpor te razmišljanje o ne-
čemu što je bolno ili teško

Kratki opis alata

1.	 fokusiranje na bol koju se izbje-
gava

2.	 ulazak u središte oblaka (boli)
3.	 osjećaj kako oblak izbacuje po-

jedinca i zatvara se (nestaje)

Primjena alata
prihvaćanje i suočavanje s nelago-
dom kako bi se pokrenula i izrazila 
viša sila Kretanje naprijed
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Bol

Bol

ŽELJA
Beskrajne 

mogućnosti

Zona ugode

OBRTANJE ŽELJE

Bol

Bol

ŽELJA
Beskrajne 

mogućnosti

Zona ugode

OBRTANJE ŽELJE

Izbor

SLOBODAN
NASTAVAK
ŽIVOTA

ZAROBLJENOST
U PROŠLOST

LABIRINT

AKTIVNA LJUBAV

3	 Sjena – utjelovljenje svih negativnih osobina za koje se pojedinac boji 
da će ih netko vidjeti.

Tablica 2. Opis alata Aktivna ljubav [1]

Pokazatelj Opis

Protiv čega se pojedi-
nac bori

djetinjasto vjerovanje pojedinca da 
će ljudi prema njemu biti „pošteni“ 
pa odbija ići dalje dok pravda ne 
bude istjerana

Signali za upotrebu

kad nešto u pojedincu izazove bijes 
kada pojedinac iznova proživljava 
nepravdu
kad se pojedinac planira suprotsta-
viti „teškoj“ osobi

Kratki opis alata

1.	 koncentracija pojedinca kako bi 
osjetio da mu se srce širi

2.	 usredotočenost pojedinca na 
druge i slanje pozitivnog stava 
drugima

3.	 osjećaj pojedinca da je povezan 
s osobama kojima se prije želio 
osvetiti

Primjena alata

prihvaćanje svega onakvim kakvim 
jest pa se rješava osjećaj nepravde 
i daje mogućnost djelovanja čime 
se izražava viša sila Izljev.

Slika 2. Alat Obrtanje želje Slika 3. Alat Aktivna ljubav

Tablica 3. Opis alata Unutarnji autoritet [1]

Pokazatelj Opis

Protiv čega se pojedi-
nac bori

Bori se protiv nesigurnosti koja je 
univerzalna i uzrokovana nečim 
duboko u pojedincima (Sjena)

Signali za upotrebu

osjećaj uznemirenosti pojedinca 
pred nastup
zabrinutost pojedinca kada raz-
mišlja o budućim događajima

Kratki opis alata

1.	 stati ispred bilo koje publike i 
ugledati svoju Sjenu kako stoji 
sa strane

2.	 pojedinac osjeća toplu zraku 
svjetlosti koja ga veže

3.	 pojedinac i Sjena se okreću 
prema publici

Primjena alata

iskreno i nepatvoreno izražavanje 
(bez brige za odobravanje drugih) 
koje omogućuje Sila samoizraža-
vanja te povezuje pojedinca sa 
Sjenom i omogućavanje da pono-
vo oživi

2.3.  Alat Unutarnji autoritet
Alat Unutarnji autoritet najbolje je koristiti kada se 

pojedincu teško izraziti ili kada mu se teško povezati s 
drugim ljudima. Drugim riječima, kada pojedinac blokira 
u komunikaciji s drugim osobama. Stutz i Michels to 
stanje nazivaju Sjena3. Detaljniji opis alata Unutarnji 
autoritet prikazan je u tablici 3. i na slici 4.

Nesigurnost narušava sposobnost ljudi za međusob-
no povezivanje i uspješnu komunikaciju. Negativne 
posljedice nesigurnosti jesu ukočenost, hladnoća i 

nezanimljivost okolini. Stutz i Michels Silu samoizra-
žavanja prepoznaju kao govor neuobičajene jasnoće 
i intenziteta poput sportaša na vrhuncu koncentracije.

Primjeri situacija u kojima bi se taj alat mogao primi-
jeniti u željezničkim poduzećima:

● 	kada mladi prometnik/prometnica vlakova nema 
sigurnosti prilikom izdavanja naredbi podređenim, 
ali iskusnim radnicima u kolodvoru

● 	kada mlada visokoobrazovana osoba bez pri-
pravničkog staža dođe raditi u odjel s osobama 
srednje stručne spreme s malim primanjima

● 	kada neiskusni menadžer na kolegiju direktora 
treba prezentirati ciljeve organizacijske jedinice 
kojom upravlja
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SAMOIZRAŽAVANJE

PUBLIKA

Ti

Sjena

UNUTARNJI AUTORITET

4	 Crni oblak – stanje u kojemu se pojedinac neprekidno brine, bez 
obzira na to o čemu te pritom stvara negativnu energiju koja lebdi 
poput oblaka.

5	 Prema tvrdnjama Stutza i Michelsa

ZAHVALNOST

IZVOR

OBLAKCRNI

TOK ZAHVALNOSTI

● 	kada neiskusni kondukter ili prometnik vlakova 
treba naplatiti kartu bahatome putniku.

2.4.  Alat Tok zahvalnosti
Alat Tok zahvalnosti primjenjuje se kada su misli 

ispunjene brigom, mržnjom pojedinca prema samome 
sebi ili nekim drugim oblikom negativnog razmišljanja 
pa se osoba nalazi u Crnom oblaku4. Tada život postaje 
borba za preživljavanje umjesto da prevladava osjećaj 
ispunjenosti zbog velikih mogućnosti. Detaljniji opis ala-
ta Unutarnji autoritet prikazan je u tablici 4. i na slici 5.

Prije primjene ovog alata neophodno je postati svje-
stan cijene negativnosti. Pod utjecajem negativnih misli 
osoba može vidjeti samo ono što ne valja pa izražava 
samo negativne misli: beznadnost, mržnju, osuđivanje 
te u konačnici zabrinutost. Viša sila, odnosno Izvor, 
stvara i ostaje uključena u stvaranje dobrobiti pojedinca 
te topi svu negativnost. Izvor nije moguće osjetiti bez 
zahvalnosti.

Danas je teško naći željezničkog radnika koji nije 
zabrinut. Bilo da je riječ o globalnim i svjetskim pro-
blemima (zveckanje oružjem, teroristički napadi, 
gospodarska kriza…) ili problemima na razini Repu-
blike Hrvatske (nestabilni državni proračuni s nekoliko 
rebalansa godišnje koji izravno utječu na poslovanje 
željezničkih poduzeća, politička previranja, korupcija, 
nezaposlenost, nepoznate bolesti, iseljavanje, veći broj 
umrlih nego rođenih…). Zabrinutost je prisutna i zbog 
funkcioniranja samih željezničkih poduzeća. Svako 
malo postavlja se pitanje tržišne pozicije željezničkih 
prijevoznika pa i stečaja. Sve su češći prekidi prometa 
na lokalnim i regionalnim prugama, što dovodi do viška 
radnika. Zbog prijetnji otkazom tehnološkome višku 
prihvaćaju se manja radnička prava i manje cijene 

Slika 4. Alat Unutarnji autoritet [1]

Tablica 4. Opis alata Tok zahvalnosti [1]

Pokazatelj Opis
Protiv čega se pojedi-
nac bori

podsvjesne iluzije pojedinca da 
negativne misli kontroliraju svemir

Signali za upotrebu
negativne misli
kad misli nisu na ništa usredoto-
čene

Kratki opis alata

1.	 nabrajanje onoga na čemu je 
pojedinac u životu zahvalan

2.	 nakon 30-tak sekundi usredo-
točivanje na fizički osjećaj za-
hvalnosti

3.	 tok zahvalnosti isijava iz srca 
pojedinca

Primjena alata

u svemiru postoji viša sila koja 
se Izvor koja pomaže pojedincu u 
borbi protiv zabrinutosti i negativ-
nih misli.5

Slika 5. Alat Tok zahvalnosti [1]

Tablica 5. Opis alata Rizik [1]

Pokazatelj Opis

Protiv čega se pojedi-
nac bori

protiv iluzije da će doći do nečeg 
„čarobnog“ bez upotrebe navede-
nih alata te protiv konzumerizma, 
a za vlastito stvaralaštvo

Signali za upotrebu

kad se pojedinac ne može natjerati 
upotrijebiti prethodne alate
kada pojedinac smatra da je prera-
stao potrebu za alatima

Kratki opis alata

1.	 zamisliti da se leži na smrtnoj 
postelji

2.	 osjetiti skriveni strah da je život 
potrošen uzaludno

3.	 stvaranje hitnosti za upotrebu 
nekog alata

Primjena alata

viša sila Snaga volje jedina je sila 
koju moramo sami kreirati jer ulo-
ga svemira jest omogućiti kontekst 
koji od nas traži njezino stvaranje
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sata rada. I tako redom. Malo koji dan prođe bez nekih 
negativnih vijesti i događaja. Primjeri Crnog oblaka na 
svakom su koraku.

2.5.  Alat Rizik
Alat Rizik u modelu Pet alata koristi se kada pojedi-

nac iz nekog razloga odustaje od prethodno navedenih 
alata i aktivnosti, zbog čega će napredak biti ne samo 
zaustavljen, već i uništen. Detaljniji opis alata Rizik 
prikazan je u tablici 5. i na slici 6.

Prema Stutzu i Michelsu, postoji kazna za duhovnu 
nezrelost, odnosno za slučaj ako se prekine primjena 
prethodno obrađenih alata. A to je vrlo lako. Viša sila 
Snaga volje neophodna je jer u svakome pojedincu 
postoji poriv za odustajanjem. U ovome dijelu možda 
bi najprikladnija bila poslovica: „Pomozi si i Bog će ti 
pomoći“. 

Prva uputa koju dobije svaki mladi željezničar kada 
dođe raditi u željezničko poduzeće glasi: „Ne talasaj!“. 
To je ostavština iz tradicionalnoga, poluvojnog želje-
zničkog sustava. Radnici nisu tu da misle i stvaraju jer 
zato postoje šefovi. Tako se prirodno podložni mladi 
radnici brzo pronađu u okružju koje ne voli stvaralaš-
tvo i preda se gubitničkome mentalitetu u kojemu se 
problemi guraju pod tepih, a neuspjeh se opravdava 

Hitnost

SADAŠNJI
TRENUTAK

SNAGA
VOLJE

Zona ugode

ALATI

RIZIK

6	 Ne talasaj!- ne postavljaj pitanja i ne pokreći probleme koji bi remetili 
postojeće stanje i uznemirivali elitu vlasti  ne postavljaj pitanja i ne 
pokreći probleme koji bi remetili postojeće stanje i uznemiravali elitu 
vlasti (Hrvatski jezični portal: http://hjp.znanje.hr)

time da je moglo biti i gore. Iako su nezadovoljni, brzo 
se prestanu boriti i prepuštaju se stihiji.

3.  Primjena modela Pet alata u 
željezničkome sektoru

Oni čitatelji koji se ne žele maknuti iz svoje Zone 
ugode teško da su došli do ovog poglavlja, a tek sada 
se temelji Pet alata, duhovnog modela pojedinca, 
povezuju s postojećim poslovnim modelima u želje-
zničkim poduzećima. Za pokretanje poslovnih modela 
odgovornost je na vodstvu i menadžmentu željezničkih 
poduzeća, a smjer je promjena odozgo prema dolje 
kao što je prikazano za slici 7.

U ovome poglavlju obrađen je primjer poslovnih alata 
koji se primjenjuju ili bi se morali primjenjivati u HŽ 
Infrastrukturi kao što je to prikazano u tablici 6.

Tablica 6. Povezivanje modela Pet alata s alatima HŽ Infrastrukture

„Pet alata“ Alati HŽI-a Primjedba

Obrtanje želje

upravljanje 
procesima i 
promjenama 
(mapa poslovnih 
procesa)

izlazak iz zone ugode 
znači promjenu, a pro-
mjenom se mora uprav-
ljati

Aktivna ljubav
interna i vanjska 
komunikacija 
(kontekst)

sukobi u poduzeću naj-
češći su zbog loše ko-
munikacije

Unutarnji 
autoritet

upravljanje 
razvojem ljudskih 
potencijala 
(pripravnički staž 
i cjeloživotno 
obrazovanje)

nesigurnost se sustavno 
rješava poboljšanjem 
pripravničkog staža i su-
stavnim razvojem želje-
zničkih radnika

Tok 
zahvalnosti

planiranje 
(Poslovni plan 
HŽ Infrastrukture)

željeznički sustav nije 
sklon brzim promjena-
ma; dugoročni ciljevi 
Strategije razvitka pro-
metnog sustava RH i 
srednjoročni ciljevi Naci-
onalnog programa treba-
ju se pretočiti u  razvojne 
poslovne planove HŽ 
Infrastrukture, koji bi kod 
radnika stvarali osjećaj 
sigurnosti i zahvalnosti 
prema poduzeću

Rizik
upravljanje 
rizicima (registar 
rizika)

HŽ Infrastruktura zakon-
ski je obvezna izraditi 
registar rizika i trajno 
upravljati rizicima, što 
znači da ne bi ni smjelo 
doći do prepuštanja sti-
hiji (ili se nadati čaroliji, 
ili se samo nadati višim 
silama)

Slika 6. Alat Rizik [1]
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Uprava

Menadžment

Radnici
(Alati Obrtanje želje, Aktivna ljubav, Unutarnji 

autoritet, Tok zahvalnosti i Rizik)

Mapa poslovnih procesa
Kontekst
Pripravnički staž i obrazovanje
Poslovni plan
Registar rizika

Slika 7. Alati vodstva i menadžmenta za rješavanje problema 
odozgo prema dolje

 3.1.  Upravljanje poslovnim procesima i pro-
mjenama

Kao što se može vidjeti iz alata Obrtanje želje, većina 
je pojedinaca sklonija ostati u postojećem stanju, iako 
to stanje i nije tako dobro, nego izabrati promjene i put 
u nepoznato. Slična je situacija i sa stanjem u želje-
zničkome sektoru. Željeznička poduzeća zapela su u 
80-im godinama prošlog stoljeća. Često se  može čuti 
izjava: „Prije je željeznica bila bolja.“ Činjenice su ipak 
nešto malo drugačije. Istina je da je prije željeznica u 
Hrvatskoj bila uređenija nego danas, ali isto tako bitne 
su još dvije činjenice:

● 	Već krajem prošlog stoljeća željeznički promet 
počeo je nazadovati u odnosu na cestovni te 
su bile potrebne promjene kako ne bi došlo do 
potpunog kraha.

● 	Danas je stanje loše, ali to što se dio menadžmen-
ta pa i ostalih željezničkih radnika prisjeća kako je 
prije bilo bolje željeznicu neće razvojno usmjeriti 
u budućnost.

Željeznički menadžment mora pronaći način kako 
se pokrenuti iz postojećeg lošeg stanja (zone ugode) i 
krenuti u promjene, prema novim mogućnostima. Ključ-
ne su promjene kojima se mora upravljati sustavno. 
Tijekom 2015. HŽ Infrastruktura izradila je i usvojila 
Uputu o upravljanju poslovnim procesima (Uputa HŽI 
700-41) u kojoj su propisane aktivnosti upravljanja 
promjenama u poslovnim procesima [2]:

● 	analiza poslovnih procesa 
● 	iniciranje promjena poslovnih procesa
● 	oblikovanje i razvijanje promjena poslovnih pro-

cesa
● 	opisivanje promjena poslovnih procesa
● 	usvajanje promjena poslovnih procesa

● 	implementacija promjena poslovnih procesa
● 	održavanje promjena poslovnih procesa.

Kao što se vidi iz popisa aktivnosti upravljanja pro-
mjenama, njih nije moguće poreći ako se ne zna što, 
kako i gdje mijenjati. Zato je prije prelaska na uprav-
ljanje promjenama neophodno točno utvrditi i usvojiti 
poslovne procese kroz mapu poslovnih procesa. Po-
slovnim procesima upravlja se kroz četiri osnovne faze 
koje su također propisane Uputom HŽI 700-41:

● 	faza planiranja – analiza stanja upravljanja 
poslovnim procesima, strategija upravljanja (ra-
zvojne smjernice), operativni program provedbe 
politike upravljanja procesima, knjiga poslovnih 
procesa

● 	faza opisivanja, usvajanja i provedbe – opisivanje 
postojećih modela procesa, usvajanje procesa od 
vlasnika procesa i provedba 

● 	faza kontrole i nadzora – kontrola se odnosi na 
procesualnu kontrolu, a nadzor provode neovisne 
organizacijske jedinice 

● 	faza poboljšanje – upravljanje promjenama u 
poslovnim procesima.

Primjena procesnog pristupa u Hrvatskim željeznica-
ma započela je davne 2000. i do danas nije u cijelosti 
implementiran te na svim razinama u HŽ Infrastrukturi 
postoji otpor. Neophodno je podizati razinu svjesnosti 
svih radnika o sustavnome upravljanju promjenama 
radi osuvremenjivanja poslovnih procesa te razvoja 
cijelog poduzeća.

3.2.  Unutarnja i vanjska komunikacija
U poslovnome okružju neprihvatljivo je pozivati se 

na ljubavne osjećaje. Najveći izvor nezadovoljstava, 
bijesa, razočaranja i svega drugoga negativnog leži u 
lošoj komunikaciji koja može biti unutarnja i vanjska. 
Podloga za utvrđivanje komunikacije u prvome koraku 
jest utvrđivanje konteksta HŽ Infrastrukture, čija je pod-
loga propisana Uputom u upravljanju rizicima (Uputa 
HŽI 701-41), gdje se kontekst [3] dijeli na:

● 	vanjski kontekst: društveni, kulturni, politički, 
pravni, regulatorni, financijski, tehnološki i eko-
nomski aspekt u prirodnom i konkurentskom okru-
ženju, na međunarodnoj, nacionalnoj, regionalnoj 
ili lokalnoj razini HŽ Infrastrukture

● 	unutarnji kontekst:
1.	 upravljanje, organizacijsku strukturu, zadatke 

i odgovornosti
2.	 donesene politike, strategije i ciljeve
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3.	 sposobnosti, koje podrazumijevaju resurse i 
znanja - organizacijsku kulturu

4.	 informacijske sustave, protok informacija i 
procese donošenja odluka

5.	 prihvaćene norme, smjernice i modele koje 
primjenjuje HŽ Infrastruktura.

Vanjski je kontekst neophodno sagledati jer želje-
znička poduzeća već 25 godina nisu u Zajednici jugo-
slavenskih željeznica, već samostalno nastupaju na 
željezničkome tržištu. Iako je prošlo četvrt stoljeća još 
uvijek se može čuti kako se čeka da neko drugi (nad-
ležno ministarstvo, agencija, nadzorni odbor) donese 
odluku. Uprave željezničkih poduzeća moraju preuzeti 
odgovornost za vođenje poduzeća koja su im povjerena 
te trebaju uspostaviti učinkovitu komunikaciju sa svim 
dionicima. U konačnici HŽ Infrastruktura predstavlja 
se kao društveno odgovorno poduzeće te ima obvezu 
jedanput godišnje izrađivati izvještaj o održivosti u 
kojemu se može vidjeti stav HŽ Infrastrukture prema 
dionicima.

Unutarnji se kontekst u velikoj mjeri odnosi na po-
slovnu komunikaciju i komunikaciju u slučaju kada 
poslovni procesi prelaze iz jedne organizacijske je-
dinice u drugu. Pritom se stvaraju najveći problemi i 
upravo norma ISO 9001:2008 propisuje odgovornost 
uprave poduzeća za uspostavu učinkovite unutarnje 
komunikacije [4]. Trenutačno je Pravilnikom o sustavu 
upravljanja kvalitetom HŽ Infrastrukture d.o.o. (Pravil-
nik HŽI 699-00) propisana obveza uspostave procesa 
unutarnje komunikacije [5], ali ne postoji interni akt 
kojim bi taj proces bio i propisan. Uspostava procesa 
interne komunikacije u velikoj bi mjeri poboljšala me-
đuljudske odnose koji su preduvjet za razvoj poduzeća 
jer bi se radnici izvukli iz „začaranih krugova“.

3.3.  Upravljanje razvojem ljudskih potencijala
Upravljanje razvojem ljudskih potencijala obuhvaća 

pripravnički staž i cjeloživotno obrazovanje. Oba su 
pojma  dobro poznata u HŽ Infrastrukturi. Pripravnički 
staž te poučavanje provode se na temelju Pravilnika o 
stažiranju, poučavanju i provjeri znanja izvršnih radnika 
na HŽ [6]. Za razvoj ljudskih potencijala ustrojena je 
i organizacijska jedinica u Upravljanju ljudskim po-
tencijalima. To su područja na kojima također treba 
još dosta raditi kako bi postala učinkovita. Provedba 
pripravničkog staža puno je lošija nego što je bila u 
tradicionalnome željezničkom sustavu s kraja prošlog 

7	 Upravljanje ljudskim potencijalima još se nije ozbiljnije restrukturiralo 
od klasične kadrovske službe, s time da su kadrovske baze podataka 
nepouzdane.

8	 Na taj način pripremilo bi se i željeznička poduzeća i ključne dobav-
ljače te društvenu zajednicu za srednjoročno razdoblje.

stoljeća. Tek zadnji koraci i aktivnosti iz tih procesa po-
kazuju određene pomake kako bi se stabiliziralo stanje 
i potom nastavilo razvijati. Organizacijska jedinica za 
razvoj ljudskih potencijala u lošoj je situaciji7. 

U takvim uvjetima nije moguće očekivati sustavnu 
pomoć željezničkim radnicima u njihovim samostalnim 
poslovnim nastupima. Čak suprotno, za očekivati je da 
će se još više povećati razlika između onih koji imaju 
prirodnu usvojenu sigurnost nastupa među ljudima od 
onih koji je nemaju. Njima željeznička poduzeća trenu-
tačno ne mogu ponuditi previše kako bi prevladali svoje 
slabosti vezane uz samoizražavanje. Takva situacija 
dovodi do toga da dio vrhunskih stručnjaka ostaje u 
sjeni, dok se oni manje stručni, ali s više sigurnosti lak-
še pozicioniraju i stječu bolje radne i poslovne uvjete.

3.4.  Poslovno planiranje
Na seminarima o upravljanju promjenama često se 

može čuti izreka: „Nitko ne voli promjene, osim beba. 
I to samo kada joj treba promijeniti pelenu.“ Ljudi su, 
općenito, pa tako i željeznički radnici, skloni mirnim 
situacijama bez puno promjena i neizvjesnosti, no ono 
što se danas događa oko željezničkog sustava sve je 
samo nisu stabilnost i izvjesnost. Najbolji je primjer 
izgradnja tzv. nizinske pruge. Svakih nekoliko godina 
mijenja se stav o njoj. Zbog toga bi stabilnosti i mirnoći 
željezničkih radnika, pa čak i vanjskih dionika, trebali 
pridonijeti:

● 	Strategija razvitka prometnog sustava RH, koja bi 
bila usvojena konsenzusom u Hrvatskom saboru 
jer se tada ne bi mijenjala svake četiri godine 

● 	Nacionalni program željezničke infrastrukture 
kao detaljna razrada Strategije u kojemu bi bili 
navedeni i osigurani izvori financiranja8

● 	Poslovni plan kao realni pregled ciljeva i aktivnosti 
za jednu godinu na temelju kojeg bi željeznički 
radnici mogli pripremati svoje operativne progra-
me koji bi im osigurali stabilnost i sigurnost rada.

Posebno važan jest poslovni plan. Već dulje suvre-
mena literatura ne prepoznaje poslovne planove kao 
suhoparne brojke, već su to postali dokumenti s jasnim 
ciljevima te jakim porukama i vizijama zbog kojih radnici 
sa zahvalnošću i ponosom iskazuju svoju pripadnost 
poduzeću u kojemu rade. Tako bi moralo biti i u HŽ 
Infrastrukturi. Željeznički radnici nikada nisu bježali od 
posla, nikada nisu bježali od vojne ili radne obveze, 
nikada nisu bježali od obnove uništenih sredstava, 
uvijek su bili u programima cjeloživotnog obrazovanja 
i nikada nisu bježali od društvene odgovornosti želje-
znice. Željeznički sektor ima razvojnu perspektivu u 
Europskoj uniji i to svako željezničko poduzeće, pa 
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tako i HŽ Infrastruktura, mora jasno pokazati u svojim 
poslovnim planovima.

3.5.  Upravljanje rizicima
Kao što navode Stutz i Michels, ljudi općenito iz 

nekog razloga odustaju od provedbe prethodno obra-
đenih pet alata, zbog čega napredak ne samo da biva 
zaustavljen, već i uništen. Alat bez kojeg ne vrijedi ni 
jedan prethodni nazvali su Rizik iz želje da se pokrene 
snaga volje. HŽ Infrastruktura je tijekom 2015. izradila 
i usvojila Uputu HŽI 701-41 kojom su upravo opisane 
aktivnosti na trajnim preispitivanjem ciljeva mogućnosti 
kako bi se na vrijeme reagiralo i preduhitrilo gubitke i 
uništenja. Upravljanje rizicima, osim smanjenja neiz-
vjesnosti, ima niz pozitivnih koristi [6]:

● 	bolje odlučivanje – pomaže vlasnicima rizika 
da svoje odluke usklade s realnom procjenom 
planiranih i neplaniranih konačnih rezultata

● 	povećanje učinkovitosti – bolje odlučivanje 
o načinu unapređenja sustava, raspoređivanju 
sredstava i postizanju bolje ravnoteže između 
prihvatljive razine rizika i troška kontrole

● 	bolje predviđanje i optimiziranje raspoloživih 
sredstava – utvrđivanje ključnih rizika, ključnih 
procesa vezanih uz upravljanje rizicima i mo-
biliziranje raspoloživih sredstava za prikladno 
postupanje po utvrđenim rizicima

● 	jačanje povjerenja u sustav upravljanja – 
upravljanje rizicima neophodan je dio upravljačkih 
procesa HŽ Infrastrukture: unapređuje proces 
planiranja i ističe ključne procese vezane uz 
upravljanje rizicima, osigurava kontinuitet poslo-
vanja

● 	razvoj pozitivne organizacijske kulture – ra-
zvijanje organizacijske kulture koja će stvarati 
pozitivan odnos prema upravljanju rizicima.

U cilju poboljšanja učinkovitosti upravljanja rizicima, 
utvrđivanja ključnih rizika i daljnjih postupaka neop-
hodno je bilo uspostaviti registar rizika, i to u svrhu:

● 	zadržavanja učinkovitosti postupanja po riziku

● 	utvrđivanja jesu li svi rizici povezani s ciljevima 
i jesu li svi ciljevi uzeti u obzir pri utvrđivanju i 
ažuriranju rizika

● 	stjecanja sigurnosti o djelotvornosti upravljanja 
rizicima i utvrđivanja situacija u kojima su potreb-
ne druge radnje

● 	razmatranja pitanja vezanih uz rizike s kojima se 
skupine, timovi i pojedinci suočavaju na radu.

Upravljanje rizicima

Poslovni plan

Komunikacija

Procesi i 
promjene

Razvoj ljudi

Slika 8. Model Pet alata željezničkih poduzeća

Osim što je u HŽ Infrastrukturi postojala samoinici-
jativa za izradu internog akta za upravljanje rizicima, 
od srpnja 2016. postoji i zakonska obveza. Zakon o 
sustavu unutarnjih kontrola u javnome sektoru propisu-
je obvezu upravljanja rizicima i izrade registra rizika u 
poduzećima koja su u državnome vlasništvu. Već samo 
primjenom navedenog zakona može se osigurati trajna 
provedba „snage volje“ u svim preostalim alatima kako 
je to prikazano na slici 8.

4.  Zaključno
Primjenom modela Pet alata u željezničkim podu-

zećima namjera je bila istražiti mogućnosti razvoja 
željeznice s dvaju aspekata: s aspekta samih radnika 
i s aspekta poduzeća (vodstva i menadžmenta). Kada 
su u pitanju željeznički radnici, odnosno potencijalni 
čitatelji i zainteresirani za taj model, dalje se dijele u 
tri skupine: one koji ne vjeruju u primjenu modela, one 
koji vjeruju u alate, ali ne i u više sile te one koji vjeruju 
i u alate i u više sile. Oni koje ne vjeruju u primjenu 
modela reći će: „Ma, kakve više sile! Kakve su to be-
smislice!?“ ili „Nama ni Bog ni bilo koja viša sila više 
ne može pomoći!“. Ti potencijalni čitatelji teško da su 
otišli dalje od uvodnog dijela. 

Oni koji vjeruju samo u konkretne i propisane alate 
moći će primijeniti postojeće procese HŽ Infrastrukture 
ili potencirati izradu onih procesa kojih nema, a morali 
bi postojati. U konačnici, onima trećima koji vjeruju 
u više sile bit će korisna oba poglavlja kada se sami 
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Sažetak

Iako su u suvremenom poduzećima tehnička i tehnološka rješenja 
često iskorištena do najsitnijih detalja, rezultati poslovanja i dalje nisu 
na zadovoljavajućoj razini. Zbog toga se sve češće istražuju društveni 
modeli i alati koje mogu primijeniti pojedinci, ali i koji mogu biti zajednički 
za sve radnike u poduzeću. Tako su Stutz i Michels osmislili model Pet 
alata kojima se omogućava razvoj pojedinca. Prema njima, napretka 
za društvo nema bez razvoja svakog pojedinca. Ti alati jesu Obrtanje 
želje, Aktivna ljubav, Unutarnji autoritet, Tok zahvalnosti i Rizik. Stutz i 
Michels smatraju kako primjena navedenih alata pokreće „nevidljive sile“ 
koje pomažu razvoju pojedincu. Svaki od navedenih alata može i treba 
koristiti svaki željeznički radnik zasebno. Ti alati djeluju na razvoj podu-
zeća odozdo, od svakog pojedinca, prema gore. Razradom navedenih 
alata mogu se prepoznati alati sinonimi u željezničkim poduzećima koji 
djeluju odozgo prema dolje. U tih peta alata ulaze upravljanje procesima 
i promjenama, unutarnja i vanjska komunikacija, upravljanje razvojem 
ljudskih potencijala, poslovno planiranje i upravljanje rizicima. Za te 
poslovne alate nema jamstva kako će pokrenuti „nevidljive sile“, ali nji-
hova je primjena obvezna sa stajališta zakonskih ili podzakonskih akata.

Ključne riječi: društveni alati i modeli, poslovni alati i modeli, 
upravljanje procesima i promjenama, unutarnja i vanjska komunik-
acija, upravljanje razvojem ljudskim potencijala, poslovno planiranje, 
upravljanje rizicima

Kategorizacija: pregledni rad

SUMMARY

 
THE APPLICATION OF THE FIVE TOOLS MODEL TO SOLVE 
PROBLEMS AT RAILWAY COMPANIES 

Notwithstanding the fact, that the most minute details of technical 
and technological solutions are very often used in modern companies, 
business results have still not reached a satisfactory level. Due to this, 
social models and tools, which individuals can apply, are researched 
more and more, as well as tools that can be shared by all employees of 
a company. In this way, Stutz and Michels created a Five Tools model, 
which enables an individual to grow. According to them, a society cannot 
achieve progress without the development of every individual. These 
tools are: Reversal of desire, Active love, Inner authority, Grateful flow 
and Jeopardy. Stutz and Michels believe that the application of the 
mentioned tools sets off “invisible forces”, which help the development 
of every individual. Each of the mentioned tools can and should be used 
by every railway employee individually. These tools affect the company 
from below, starting with every individual, and upwards. In the elabo-
ration of the mentioned tools, synonymous tools can be recognized at 
a railway company, working from the bottom upwards. These five tools 
also include the management of processes and changes, internal and 
external communication, HR development management, business plan-
ning and risk management. For these tools, there are no guarantees 
that “invisible forces” will be set off, but their application is mandatory 
from the viewpoint of legal acts and bylaws.

Key words: social tools and models, business tools and models, 
management of processes and changes, internal and external com-
munication, HR development management, business planning, risk 
management
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pokrenu. Ta skupina željezničkih radnika moći će 
raditi i na samorazvoju primjenom duhovnih alata, ali 
i na razvoju poduzeća primjenom poslovnih procesa. 
Dodatna pomoć trećoj skupini jest i mogućnost pove-
zivanja s autorima modela Pet alata izravno putem 
internetskog portala http://www.thetoolsbook.com/ .

Ono što je još puno važnije odnosi se na postojeće 
temelje u HŽ Infrastrukturi. Danas postoji većina po-
slovnih alata, samo ih treba primjenjivati, a one koji 
su zastarjeli treba osuvremeniti. Ti su poslovni alati 
upravljanje poslovnim procesima i promjenama, uprav-
ljanje komunikacijom, upravljanje razvojem ljudskih 
potencijala, poslovno planiranje i upravljanje rizicima. 
Svi su ti poslovni alati i zakonska obveza te je važno 
sagledati provode li se oni samo formalno ili se stvarno 
koriste u svakodnevnome radu. 

Analiza stanja mape poslovnih procesa, konteksta 
poduzeća, programa pripravničkog staža i obrazova-
nja, poslovnog plana te registra rizika kao rezultata 
provedbe poslovnih alata najbolje može pokazati kako 
vodstvo i menadžment prilaze navedenim poslovnim 
procesima. Iako se na početku rada moglo činiti kako 
razrada alata ne može osobito puno pomoći izlasku 
željezničkih poduzeća iz problema i krize, ovaj završni 
pregled poslovnih alata pokazuje da za optimizam i te 
kako ima razloga. Bilo da se više sile aktiviraju ili ne 
aktiviraju.

http://www.thetoolsbook.com/
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PROJEKT RUMOBIL – 
RURALNA MOBILNOST

1. Uvod
Politika ruralnog razvoja trebala bi biti uspostavljena 

za praćenje i nadopunjavanje izravnih plaćanja tržišnih 
mjera. Svrha je Uredbe 1305/2013 od 17. prosinca 
2013. o potpori ruralnome razvoju iz Europskoga poljo-
privrednog fonda za ruralni razvoj (EPFRR) omogućiti 
razvoj ruralnih područja uz pomoć poljoprivredne politi-
ke, osigurati održivo upravljanje prirodnim resursima te 
postići usklađeni ekonomski i društveni razvoj ruralnih 
zajednica.   Jamstvo visoke kvalitete javnog prijevoza 
u ruralnim (perifernim) područjima koja su pogođena 
demografskim promjenama sve više postaje izazov za 
regije središnje Europe. [7] Na tim područjima smanjuje 
se populacija te u alarmantnim stopama raste prosječ-
na životna dob, nakon čega često slijedi povlačenje 
usluga od javnog interesa i komercijalnih sadržaja. 

S jedne strane povećavaju se udaljenosti do ško-
la, liječnika i trgovina, što zahtijeva veću mobilnost  
stanovnika, a s druge strane pridaje se više važnosti 
nacionalnim (i europskim) putničkim mrežama. Prema 
strategiji Europa 2020., važno je zaustaviti korištenje 
privatnih automobila za putovanja prema većim gra-
dovima. Ipak, sa smanjenjem broja stanovništva pod 
pritiskom smanjenja su i sredstva za financiranje javnog 
prijevoza u ruralnim područjima koja zato trebaju biti 
uložena na najučinkovitiji mogući način. Projekt RU-
MOBIL (engl. Rural Mobility) okuplja srednjoeuropske 
gradove ruralnih područja, lokalne samouprave, prije-
voznike kao i vodeće stručnjake za mobilnost kako bi 
zajedno riješili taj izazov. [9] U cilju povećanja razine 
mobilnosti u ruralnim područjima RH, HŽ Putnički pri-
jevoz jedan je od partnera u projektu RUMOBIL. 

1.1.  Ruralna mobilnost
Ruralna se područja najčešće definiraju kao područja 

smještena izvan urbanih područja koja karakteriziraju 
značajke poput ruralnog identiteta zajednice, poljo-
privredno i šumsko područje te niska gustoća nase-

ljenosti. Smatraju se siromašnima zbog nedovoljne 
prometne povezanosti prometnicama i željezničkim 
prugama te male potražnje. 

Svaka ruralna zajednica trebala bi imati pristup 
potrebnim prijevoznim uslugama, što je velik problem 
jer je u udaljenim područjima ograničena mogućnost 
korištenja javnih usluga. Stanovništvo ruralnih dijelova 
zemlje i predgrađa u prosjeku više pješači nego grad-
sko stanovništvo jer njihova su ishodišta i odredišta 
disperzirana. Zbog toga su stanovnici ruralnih područja 
usmjereniji na svakodnevno korištenje osobnih auto-
mobila, čija povećana stopa uporabe umanjuje potrebu 
za javnim prijevozom. Konvencionalni javni prijevoz 
nije uvijek pravi odgovor na prijevozne potrebe ruralnih 
zajednica. Velika je razlika između ruralne zajednice 
temeljene na ruralnoj egzistenciji i one u kojoj velik dio 
stanovništva radi u urbanome području. 

Gradovi su središta većine ljudskih aktivnosti (posao, 
kupnja, obrazovanje, zdravstvene potrebe, rekreacija 
i slično). Jedan od najvećih problema gradova jesu 
prometna zagušenja. Prigradske ruralne populacije 
imaju pristup gradskim službama, zdravstvenim i obra-
zovnim ustanovama te sportskim i sličnim objektima, a 
zajednice koje su ruralno orijentirane imaju tendenciju 
udaljavanja od urbanih središta, zbog čega imaju i 
lošiji pristup uslugama. Rješenja moraju uključivati 
fleksibilnije i inovativne pristupe njihovim prijevoznim 
potrebama. Problemi ruralnih područja očituju se u 
nedostupnosti javnog prijevoza, a tamo gdje i postoji 
nije dostupan ni u funkciji tijekom dana, osobito noću, 
pa je zato i slabije korišten u odnosu na javni prijevoz 
u gradu. 

Osim toga velikom postotku ruralnih naselja nije 
ponuđena usluga željezničkog prijevoza. Važno je 
napomenuti to da stanovnici ruralnih područja na posao 
i s posla putuju osobnim automobilom te da je prosječ-
na duljina tih putovanja znatno veća od putovanja u 
gradskim područjima. Nedostatak je javnog prijevoza 
u ruralnim područjima otežan pristup stajalištima i 
kolodvorima. Naime, stajališta i kolodvori najčešće 
su udaljeni najmanje kilometar od mjesta stanovanja 
pojedinih stanovnika. Stanovnicima koji stanuju izvan 
područja kojemu je javni prijevoz dostupan ograničeno 
je ili onemogućeno korištenje javne usluge. Postizanje 
regionalne mobilnosti jedan je od važnijih ciljeva svake 
zemlje i zahtijeva multidisciplinaran pristup i suradnju 
svih dionika. Regionalna tijela trebaju potporu za 
rješavanje nepovoljnih posljedica današnjih modela 
mobilnosti, a mobilnost treba klasificirati prema infra-
strukturi i sredstvima (slika 1). 

Okvir za ruralna područja u Europi radikalno se pro-
mijenio u zadnjih nekoliko godina. Ekonomski procesi, 
starenje stanovništva i migracije mladih ljudi doveli 
su do znatnog smanjenja broja stanovnika u ruralnim 
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područjima Europe. Kako bi ojačali ruralna područja 
kao samostalne i raznoliko oblikovane zajednice, po-
trebno je osigurati održivu mobilnost koja je temeljni 
preduvjet za funkcioniranje društva i temeljni čimbenik 
individualne kvalitete života. Cilj Europske unije jest 
potaknuti mobilnost svojih građana. Mobilnost na 
europskome tlu implementirana je kroz europsku pro-
metnu politiku te usvajanje pravila prijevoza putnika i 
tereta. Regionalna politika Europske unije jest politika 
ulaganja. Ona podržava otvaranje novih radnih mjesta, 
konkurentnost, ekonomski rast, poboljšanje kvalitete 
života i održivi razvoj. 

Cilj je regionalne politike smanjiti velike ekonomske, 
socijalne i teritorijalne razlike koje još uvijek postoje 
među europskim regijama. Među tematskim ciljevima 
do 2020. najvažniji su zapošljavanje i održiva mobil-
nost. Mladima u ruralnim područjima pristup obra-
zovanju, posebno na višoj razini, može predstavljati 
izazov ako prometni sustav nije prilagođen korisničkim 
potrebama. U većini zemalja nisu dostupna posebna fi-
nancijska sredstva za javne usluge prijevoza u ruralnim 
područjima. S obzirom na to da proračuni nadređenih 
uprava pokrivaju samo redovite prijevozne usluge, vrlo 
je teško financirati inovativne prijevozne usluge. Otkako 
je u ruralnim područjima broj stanovnika u padu, a broj 
vlasnika automobila u stalnome porastu, potražnja za 
javnim prijevozom je u kontinuiranome padu, a time 
i razina pokrivenosti troškova. Nedostatak suradnje 
među odgovornim tijelima temeljna je prepreka u većini 
zemalja Europske unije, a identificirana je na svim ra-
zinama nadležnih uprava, javnih institucija, gospodar-
skih i negospodarskih subjekata. Zbog toga prijevozni 
sustavi najčešće nisu razvijeni na optimalan način.

U kontinentalnoj Hrvatskoj broj stanovnika u stalnom 
je padu, odnosno vidljivo je raseljavanje stanovništva. S 
obzirom na to da stanovništvo ruralnih područja migrira 
u gradove Zagrebačke županije i Grad Zagreb, broj 
stanovništva tih županija raste (tablice 1 i 2). 

Slika 1. Elementi fizičkog pristupa ruralnome području

Zbog topografije i raspršene strukture naselja javni 
prijevoz u ruralnim područjima često teče na većim uda-
ljenostima i uz dulja vremena putovanja. S obzirom na 

Tablica 1: Prikaz smanjenja broja stanovništva po određenim 
županijama RH [8]

ŽUPANIJA
BROJ 

STANOVNIKA 
1991.

BROJ 
STANOVNIKA 

2001.

BROJ 
STANOVNIKA 

2011.

KARLOVAČKA 174.185 141.787 128.899

BJELOVARSKO-BILOGORSKA 144.042 133.084 119.764

SISAČKO-MOSLAVAČKA 251.332 185.387 172.439

VUKOVARSKO-SRIJEMSKA 234.241 204.768 179.521

KRAPINSKO-ZAGORSKA 148.778 142.432 132.892

VARAŽDINSKA 187.853 184.769 175.951

PRIMORSKO-GORANSKA 323.130 305.505 296.195

POŽEŠKO SLAVONSKA 92.300 85.831 78.034

OSJEČKO-BARANJSKA 344.187 313.406 305.032

VIROVITIČKO-PODRAVSKA 98.999 90.031 84.836

Tablica 2. Porast stanovništva Zagrebačke županije i Grada 
Zagreba

ŽUPANIJA
BROJ 

STANOVNIKA 
1991.

BROJ 
STANOVNIKA 

2001.

BROJ 
STANOVNIKA 

2011.

GRAD ZAGREB 777.826 779.145 790.017

ZAGREBAČKA 283.298 309.696 317.606

željezničku i cestovnu infrastrukturu, ruralna područja 
uglavnom su u nepovoljnijem položaju u odnosu na 
urbana područja. To je prepreka koja se može svla-
dati ulaganjem, ali je upitna kvaliteta infrastrukture u 
ruralnim područjima. Temeljna je prepreka raspršena 
izgradnja naselja te u skladu s time gotovo da nije mo-
guće ponuditi isplativu uslugu konvencionalnoga jav-
nog prijevoza. Alternativna prijevozna rješenja imaju tu 
prednost da za razliku od konvencionalnih prijevoznih 
usluga nisu vezana uz vozne redove i fiksne rute. Osim 
toga alternativne prijevozne usluge mogu se grupirati 
prema različitim svrhama putovanja te se na taj način 
može povećati iskorištenost kapaciteta vozila. U tome 
svoju priliku vidi HŽ Putnički prijevoz koji može ponuditi 
brojnija putovanja i ujedno pomoći razvoju održivosti 
mobilnosti ruralnog područja Hrvatske. [3]
1.2.  Ruralni kontinentalni turizam

Hrvatska ima znatnu prirodnu i sociokulturnu resur-
snu osnovu za razvoj turizma u svim svojim područjima. 
Potrebno je istražiti je li ona dovoljno i na pravi način 
iskorištena te postoji li provediva strategija razvoja ne 
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samo turizma nego i ostalih aktivnosti vezanih uz odr-
živi razvoj ruralnog prostora. Važnost ruralnog turizma 
u kontinentalnome dijelu države ponajprije se ogleda 
u vrlo važnoj interakciji poljoprivredne proizvodnje, 
proizvodnje tradicionalnih proizvoda te prezentiranja 
tradicije, tradicijske gastronomije i turističkih usluga, 
jednom riječju u korištenju već postojećih resursa. Ra-
zvoj ruralnog turizma temelji se na održivome razvoju, 
što se ogleda u revitalizaciji već postojeće, tradicijske 
gradnje odnosno baštine kojoj se daje nova namjena 
– ona turistička. U skladu s time moguće je ponuditi 
turističke usluge kao što su usluge odmora i rekreacije 
te izleti željeznicom kao ekološki najprihvatljivijom vr-
stom prijevoza današnjice. Time se doprinosi kvaliteti 
oblikovanja ponude odnosno jedinstvenome gastrodo-
življaju u određenome seoskom domaćinstvu, očuvanju 
autentičnosti ruralne baštine te aktivnome odmoru i 
doživljaju tradicije. U europskim zemljama ruralni turi-
zam ima svoje prednosti. Europa nudi od 600.000 do 
1.000.000 smještajnih jedinica, a to je otprilike od šest 
do 12 milijuna postelja. U tim objektima zaposleno je 
od milijun i pol do tri milijuna zaposlenika, a dnevna 
potrošnja gosta iznosi od oko 45 do 80 eura. 

Iz tablice je vidljivo to da Hrvatska u Europi prednjači 
po broju smještajnih jedinica te da se nalazi visoko na 
ljestvici odredištâ poželjnih za odmor. Problem je u 
tome što se najveći dio opsega turističke djelatnosti 
ostvaruje uz jadransku obalu, što je i logično, dok je 
kontinentalni dio Hrvatske premalo iskorišten. Buduć-
nost leži u razvoju ruralnog turizma, a time bi se una-
prijedio i razvoj ruralnih područja. Treba imati na umu i 
to da je turizam u kontinentalnome dijelu moguć tijekom 
cijele godine. Tradicijske sastavnice turističke ponude 
na selu (kultura života i rada) jesu kulturni pejzaž, tra-
dicijsko uređenje sela i vrtova, tradicijska arhitektura, 
interijer te nematerijalna baština, čije se održavanje i 
njega očekuju od svih sudionika u turizmu. Raznolikost 

Tablica 3. Europske zemlje i njihova ponuda [10]

Država Objekti Postelje

Austrija 20.315 993.465 

Belgija 7990 368.492

Češka 9163 715.014

Francuska 30.045 5.133.314

Hrvatska – kontinentalni dio
73.439

36.944

Hrvatska – jadranski dio 992.367

Italija 167.697 4.879.313 

Mađarska 4356 440.449

Poljska 10.024 710.274

Slovenija 3004 109.596

Španjolska 48.328 3.526.937 Slika 2. Zemlje partneri projekta

tradicijske ruralne arhitekture temelji se na značajkama 
regija u kojima je nastala, osobito na klimi i mikroklimi, 
reljefu, građi i svojstvima terena, biljnome pokrovu, 
dostupnome građevnom materijalu, gospodarskoj or-
ganizaciji prostora, tipologiji organizacije naselja, kuća, 
dvorišta i okućnica, kulturnim i povijesnim utjecajima, 
važećim propisima i ostalim uvjetima. [1] 

2.  Projekt Rumobil 
HŽPP sudjeluje u međunarodnome projektu koji se 

bavi mobilnošću stanovnika u ruralnim područjima 
Europe pogođenima demografskim promjenama pod 
nazivom „Rural Mobility in European Regions affected 
by Demographic Change – RUMOBIL“. Projekt će 
trajati 36 mjeseci. Počeo se provoditi u lipnju 2016., a 
završetak se planira sredinom 2019. U njemu sudjeluje 
13 punopravnih partnera i tri pridružena partnera iz 
sedam zemalja Europe (slika 2), a ukupna vrijednost 
projekta iznosi 2.687.022,00 eura. Vrijednost projekta 
za HŽPP je 190.863,75 eura. HŽPP se sufinancira sa 
85 posto sredstava iz fonda ERDF (European Regi-
onal Development Fund) u sklopu programa Interreg 
Central Europe.

RUMOBIL jest projekt koji se temelji na međuna-
rodnoj suradnji javnih tijela i prijevozničkih poduzeća 
koja se susreću sa sličnim izazovom: kako reagirati 
na promjene u regionalnome javnom prijevozu koje 
su nastale zbog demografskih promjena u ruralnim 
područjima i kako održati kvalitetu javnog prijevoza 
unatoč smanjenom broju stanovništva. Taj će projekt 
dionicima osigurati platformu za razmjenu znanja i 
iskustava, generirati nova znanja i omogućiti učenje 
kroz provedbu pokusnih projekata te revidirati pro-
metne politike na način da se prilagode promjenama i 
zahtjevima mobilnosti.

Glavni rezultati projekta jesu pokusne aktivnosti, 
izrada RUMOBIL-ove strategije te donošenje politič-
kih odluka o primjeni te strategije u osam partnerskih 
regija kroz poboljšanje prometnih planova. Pokusne 
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aktivnosti omogućuju testiranje inovativnih rješenja 
kroz period od 12 do 18 mjeseci u cilju prometnog 
povezivanja slabo naseljenih područja s većim čvo-
rištima. RUMOBIL-ova strategija predlaže regijama 
u središnjoj Europi inovativne i primjenjive pristupe 
javnome prijevozu. To se temelji na zajednički anali-
ziranim primjerima dobre prakse, kombiniranju znanja 
svih partnera i dionika, učenju iz pokusnih aktivnosti 
i svježim idejama koje će generirati međunarodno 
natjecanje. Uz to donositeljima odluka predstavljaju 
se prijedlozi odluka o reviziji prometnih planova (stra-
tegije, masterplanovi i slično). Izazov je ne popustiti 
pritisku regionalnoga javnog prijevoznog sustava uzro-
kovanome demografskim promjenama na perifernim 
područjima, a komunikacijske aktivnosti usmjerene 
su na osiguranje političke potpore promjenama u 
prometnim planovima, čak i šire od regija u kojima će 
se provoditi pokusne aktivnosti.

2.1.  Suradnja HŽPP-a i središnje Europe
HŽPP sudjelovat će u svim aktivnostima projekta i 

implementirati rezultate u Hrvatskoj. Implementacija se 
eksplicitno odnosi na željeznički pravac koji povezuje 
ruralna područja Karlovačke županije. Osim prometnih 
veza između Karlovca i Zagreba kao zdravstvenih, 
školskih i trgovačkih središta željeznica u ruralnome 
području Karlovačke županije i tamošnje stanovništvo 
mogu ponuditi i turističke usluge u sklopu posebnih 
vlakova. HŽPP će svoja iskustva podijeliti s ostalim 
partnerima na unaprijed dogovorenim radionicama te 
će iz međusobne komunikacije proizići pozitivna rješe-
nja koja će biti moguće implementirati u konkretnome 
slučaju. HŽPP bit će odgovoran za uvođenje posebnih 
vlakova na željezničkoj pruzi Karlovac – Ozalj i za sve 
ostale pozitivne rezultate kao što su veći broj putnika 
na toj relaciji, poticanje života u ruralnoj sredini te na-
predak turizma na tome području. 

Suradnja s dionicima na ruralnome području odno-
sno u okolici grada Ozlja potvrđuje dobro osmišljene 
pokusne ideje. Kalendar događanja u skladu s kojim 
će HŽPP osigurati 35 vlakova na relaciji Zagreb – Ozalj 
bit će potkrijepljen idejama lokalnog stanovništva, 
turističkih zajednica, kulturno-umjetničkih društava i 
muzeja. Poticanje razvoja malih obiteljskih poljopri-
vrednih gospodarstava na tome području moguće je 
ako postoji interes, a interes će se pokazati s prvim 
posebnim vlakom u ožujku 2017. pod nazivom „Slava 
Raškaj“. Ostali vlakovi pratit će događanja toga kraja. 
Događanja kao što su Dani čipke, obilazak manufak-
ture izrade meda, tradicionalni kostimirani balovi u 
dvorcu Ozalj, Štrudla Fest, Kestenijada, Biciklijada te 
ponajprije kupanje u Ozlju doprinijet će razvoju turizma 
i održivosti toga kraja. 

Glavni je cilj projekta poboljšati kapacitete planiranja 
javnog sektora za regionalni javni prijevoz putnika u 
središnjoj Europi. Analizama primjera dobre prakse, 
razmjenom iskustava i znanja te zajedničkim učenjem 
iz pokusnih aktivnosti u regijama partnera planerima 
prometa omogućit će se bolje razumijevanje i optimizi-
ranje organizacije javnog prijevoza u ruralnim područ-
jima. Sredstvima osiguranima za financiranje javnog 
prijevoza u ruralnim područjima želi se povećati broj 
korisnika javnog prijevoza. 

2.2.  Pokusni projekti i strategije
Pokusne aktivnosti omogućuju testiranje brojnih 

inovativnih aplikacija u određenome razdoblju, i to na 
koji način povezati periferiju s primarnim, sekundar-
nim ili tercijarnim prometnim čvorištem. Svaki partner 
projekta ima svoje pokusne aktivnosti koje variraju 
po regijama. Radi se o unapređenju javnog prijevoza 
u ruralnome području gdje su uočene demografske 
promjene, inovativnome pristupu u poboljšanju javnog 
prijevoza, povezivanju ruralnih područja s nacionalnim 
i europskim prometnim mrežama kao i o poticanju 
javnosti na sudjelovanje u modernizaciji autobusnih 
stajališta. 

RUMOBIL-ova strategija najavljuje inovativnu i 
primjenjivu javnu prijevoznu politiku temeljenu na 
zajedničkim analizama primjera dobre prakse, kombi-
niranome znanju partnera i dionika te učenju na poku-
snim i svježim idejama. Projekt ima svoj tijek, odnosno 
raspored programa i prikupljanja podataka te razvijanja 
ideja i pokusnih aktivnosti. U cilju pravodobnog raspo-
ređivanja zadataka i odgovornosti sudionika potrebno 
je slijediti službeni dokument koji diktira tijek projekta. 
Održivi razvoj projekta temelji se na usklađenome 
razvoju ekonomskog, socijalnog i ekološkog područja. 
Usmjerivši se na javni prijevoz u ruralnim područjima 
i perifernim regijama, projekt je pozitivno usmjeren k 
održivome razvoju. Olakšani pristup korisnicima jav-
nog prijevoza omogućuje i unaprjeđivanje poslovnih 
mogućnosti odnosno ekonomski razvoj. Projekt je 
osmišljen tako da u konačnici stanovništvu koje živi 
na nedostupnim područjima olakša pristup gradovima 
i cjelokupnoj TEN-T pružnoj mreži javnim prijevozom. 
To se odnosi i na olakšavanje pristupa osobama sa 
smanjenom pokretljivošću, starijoj populaciji te oso-
bama s niskim primanjima. 

U sklopu razmatranja nediskriminacijskih načela 
partneri će se potruditi omogućiti svim zainteresiranim 
osobama pristup događanjima u sklopu projekta te 
pristup mrežnim informacijama. RUMOBIL će biti ko-
risnik pozitivnih vrijednosti zbog promoviranja ekološki 
najprihvatljivijeg načina prijevoza, ujedno povezivanja 
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Slika 3. Pruga u Ozlju

ruralnih i perifernih područja sa sekundarnim i terci-
jarnim prometnim čvorištima. Projekt je podijeljen ne 
samo na vremenske odrednice, već i na radne pakete 
kojima se obrađuju zasebna područja odnosno na 
pakete koji obuhvaćaju određene aktivnosti kao što su 
priprema, upravljanje, razmjena iskustava, demonstri-
ranje i testiranje inovativnih pristupa. 

Upravljačku strukturu RUMOBIL-a čine dvije razine. 
U sklopu prve razine članovi Upravnog odbora donose 
strateške odluke i upravljaju projektom, a u sklopu 
druge razine odluke donose projektni menadžeri 
svakog partnera sudionika koje podržava vanjski pro-
jektni sekretarijat. Njih će sufinancirati vodeći partner 
projekta. Za trajanja projekta Upravni odbor održat će 
šest sastanaka na kojima će se procjenjivati napre-
dak projekta i postignuća te eventualni rizik i donositi 
važne odluke. 

Cilj tematskoga radnog paketa jest poboljšati strategi-
ju putničkog prijevoza s obzirom na kvalitetu i kvantitetu 
usluga koje služe za povezivanje perifernih područja 
na kojima se smanjuje populacija stanovništva s eu-
ropskim i nacionalnim prometnim mrežama. Aktivnosti 
u sklopu tog paketa dovest će do transnacionalne 
RUMOBIL-ove strategije koja će se temeljiti na ana-
lizama primjera dobre prakse, pokusnim projektima i 
najnovijoj tehnologiji. Taj paket temelji se na suradnji 
svih partnera te se sastoji od dvije faze. U prvoj fazi 
partneri istražuju dostupne primjere, uključuju dionike 
te se konzultiraju o različitim izazovima kroz radne iz-

vještaje. Druga faza odnosi se na postojeću prometnu 
mrežu teritorija, očekivanu buduću prometnu potražnju 
te učenje iz implementiranih pokusnih aktivnosti. 

Zaključak toga radnog paketa očituje se u povećano-
me opsegu korištenja javnog prijevoza, što će potvrditi 
brojka od stotinu korisnika prijevoza. Ishodi tog paketa 
koristit će lokalnoj samoupravi, regionalnoj upravi, naci-
onalnome javnom tijelu, pružateljima usluga te ostalim 
zainteresiranim tijelima. Na svakome području mjero-
davno pravno tijelo donijet će odluku o implementiranju 
RUMOBIL-ove strategije. Taj proces vodi do korištenja 
namjenskih sredstava i označivanja odgovornosti, što 
u konačnici osigurava trajnost projektnih ideja. 

Za trajanja projekta HŽPP će usko surađivati s nad-
ležnim Ministarstvom mora, prometa i infrastrukture 
te lokalnom samoupravom grada Ozlja, a iskustva 
stečena sudjelovanjem u projektu iskoristit će se za 
poboljšanje Strategije prometnog razvoja Karlovačke 
županije. Tematska studija održivog javnog prijevoza i 
logistike u srednjoeuropskome programu ističe to da će 
ruralna područja dobiti prikladan pravni okvir za razvoj 
održive mobilnosti putničkog prijevoza. To je izazov 
za partnere projekta i njihove regije na koje utječu 
demografske promjene jer se smanjuje broj stanovni-
ka, a potrebno je oporaviti i uspostaviti usluge javnog 
prijevoza. Zato RUMOBIL javnim tijelima i mjerodavnim 
ministarstvima prometa pruža mogućnost svladavanja 
izazova, a istodobno se tim akcijama može spriječiti 
daljnje raseljavanje ruralnog stanovništva. 
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RUMOBIL mjerodavnim tijelima i prijevozničkim 
poduzećima omogućuje to da prouče koje je rješenje 
za njih najprihvatljivije i koje je moguće prilagoditi 
ruralnome teritoriju, da koordiniraju komunikaciju 
s relevantnim dionicima te da rješenja integriraju u 
regionalni plan javnog prijevoza. U cilju povećanja 
razine svjesnosti građana bit će objavljen međunarodni 
natječaj kojim se žele prikupiti nove ideje o javnome 
prijevozu u ruralnim područjima. Uzet će se u obzir i 
mišljenje stanovništva ruralnih područja i svih ostalih 
zainteresiranih. Najbolje ideje bit će nagrađene jednom 
od usluga koje prijevoznik nudi. Rezultati natječaja 
utjecat će na opću razinu Strategije te će biti uključeni 
u sam dokument. 

2.3.  Implementacija 
Implementacija strategija razrađena je u radnim 

materijalima i usmjerena na različite aspekte prometne 
politike i predviđanja potražnje javnog prijevoza. Te-
ritorijalni izazovi moraju se zadovoljiti odgovarajućim 
okvirima za razvoj održive putničke mobilnosti. To je 
određeni izazov zbog smanjenja broja stanovništva jer 
su novčana sredstva ograničena i očekuje se njihovo 
razumno raspoređivanje. Uvođenjem inovativnih ICT 
rješenja potrebno je optimizirati i javni putnički prijevoz 
te povezati periferna područja oštećena demograf-
skim promjenama s glavnim gradovima i čvorištima 
mreža putničkog prijevoza. Svladavanje izazova koje 
su predstavili partneri dio je projektnog pristupa za 
koji je odgovoran javni sektor. Potrebni su suradnja 
regionalnoga javnog putničkog prijevoza središnje 
Europe i održiva mobilnost na ruralnim područjima. 
Dionici javnog sektora odgovorni su za koordinaciju 
regionalnog prijevoza. U tome leži osnovno načelo 
projekta RUMOBIL odnosno cilj – poboljšati planira-
nje kapaciteta prijevoza. To podrazumijeva moderna 
rješenja javnog prijevoza kao što su lokalni autobusi ili 
hibridni vlakovi te bolju koordinaciju prometa pomoću 
modernih prometnih ICT rješenja infrastrukture kojima 
je korisnicima moguće pružiti informaciju u stvarnome 
vremenu. 

Tijekom sudjelovanja u projektu 13 europskih insti-
tucija primijenit će i testirati najmanje osam inovativnih 
pokusnih aplikacija, pripremiti osam prijevoznih pla-
nova te u sklopu implementacije povećati prijevozni 
kapacitet vlakova. Pokusni projekti obuhvaćaju tri 
područja, odnosno nove pristupe i usluge kojima će 
se ruralna područja povezati s nacionalnim i EU-ovim 
prometnim mrežama, poboljšanje pristupnih točaka 
mreži javnog prijevoza da bi se iskazale ponuđene us-
luge te poboljšanje informiranja putnika i promoviranje 
korištenja javnog prijevoza u ruralnim područjima. U 
sva tri područja koristit će se nove mrežne tehnologije, 

a time i testirati novorazvijena rješenja u ruralnome 
okružju. Dionici će sudjelovati u sve tri faze svakog 
pokusnog projekta, odnosno sudjelovat će u njihovoj 
pripremi i izradi tehničkih specifikacija, omogućit će 
implementaciju u razdoblju od 12 do 18 mjeseci te 
dati potpunu procjenu uspjeha. 

Poboljšanjem povezivosti glavnih gradova i rural-
nog područja brojnijim uslugama, ujedno poveziva-
njem na međunarodnu mrežu prometnica, ruralna 
područja postat će poželjna mjesta za život koja će 
otvoriti veće mogućnosti stanovništvu tih područja. 
S obzirom na to da uslugu nije moguće proširiti 
ograničenim financijskim sredstvima, potrebno je 
omogućiti samofinanciranje postojeće usluge kao i 
promoviranje odnosno prodaju većeg broja karata. 
Nacionalno i europsko prijevozno tržište ovisno je o 
prijevoznim kapacitetima u sekundarnim i tercijarnim 
prometnim čvorištima te o pristupnim točkama. Iza-
zovi koje nameću demografske promjene te stalni 
pritisak racionalnije potrošnje financijskih izvora za 
potrebe javnog prijevoza iste su u većini ruralnih 
područja. Međunarodni projekt RUMOBIL omogućuje 
jednostavnu razmjenu ideja kako bi regije učile jedne 
od drugih te jedne uz druge. 

3.  Zaključak
Ruralna područja suočena su sa starenjem popu-

lacije i općenito raseljavanjem. RUMOBIL se bavi 
prikupljanjem znanja i formiranjem prometnog rješenja 
za stanovništvo ruralnih područja. Zbog neisplativosti 
javnog prijevoza u ruralnim područjima sve češće 
otkazuju se autobusne i željezničke linije, a time se 
ograničava mobilnost preostalog stanovništva tih 
područja. Mladi ljudi često se sele u gradove, dok su 
stariji koji ostaju često mobilno i socijalno isključeni. 
Time se utječe i na ruralnu ekonomiju koja obuhva-
ća poljoprivredna gospodarstva i mala poduzeća, 
odnosno nanosi se nepovratna šteta regiji i društvu. 
Pojedina ruralna područja u Europi imaju uspješan 
željeznički sustav, autobusne linije i taksi usluge koje 
omogućuju dobru mobilnost. RUMOBIL želi osvijestiti 
Europu primjerima dobre prakse. Održiva je mobilnost 
neophodna i zato postoji potreba za alternativnim uslu-
gama javnog prijevoza koja će omogućiti mobilnost u 
ruralnim područjima bez automobila. 

Strategija održive mobilnosti temelji se na načelima 
očuvanja okoliša, održavanja zdravlja i sigurnosti, 
upoznavanju prometne potražnje stanovništva, pru-
žanju potpore gospodarstvu, smanjenju prijevoznih 
i infrastrukturnih troškova, održavanju energetske 
sigurnosti te dugoročnoj održivosti prometnog susta-
va. Za pravilnu implementaciju rješenja mobilnosti u 
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Sažetak

RUMOBIL se temelji na međunarodnoj suradnji javnih tijela i prijevo-
zničkih poduzeća koja su suočena sa sličnim izazovima kroz rješavanje 
problema nedovoljno pristupačnih regionalnih javnih prometnih sustava 
nastalih zbog demografskih promjena koje su zahvatile periferna i rural-
na područja. Zajedničkim radom na RUMOBIL-u oformit će se platforma 
u sklopu koje će biti omogućena razmjena znanja, u sklopu koje će se 
generirati učenje uz pomoć pokusnih aplikacija, najmodernijih alata i 
rješenja te koja će revidirati prometnu politiku kako bi bolje služila pro-
mjenjivim mobilnim potrebama. Glavni ishodi RUMOBIL-a jesu pokusne 
akcije, razrada RUMOBIL-ove strategije i političke odluke o implemen-
taciji rješenja unaprijeđenih planova prijevoza u osam regija partnera. 
Pokusne akcije dopuštaju testiranje brojnih aplikacija tijekom perioda od 
12 do 18 mjeseci. Omogućit će i bolje povezivanje perifernih područja 
s primarnim, sekundarnim i tercijarnim prometnim čvorištima, čime će 
se omogućiti pristup europskoj i nacionalnoj prometnoj mreži. RUMO-
BIL-ova strategija osmišljava inovativnu i primjenjivu javnu prijevoznu 
politiku temeljenu na zajedničkim analizama primjera dobre prakse, kom-
biniranome znanju partnera i dionika te na učenju na pokusnim i novim 
idejama dobivenim iz komunikacijske kampanje i natječaja. Strategije 
implementacije među partnerima pripremaju se u sklopu radnih paketa 
predviđanjem prometne potražnje u nadolazećim godinama. Na kraju 
revizija prometnih planova u sklopu RUMOBIL-ove strategije prezentirat 
će se donosiocima odluka. Komunikacijske aktivnosti teže k pridobivanju 
političke potpore i mijenjanju prometnih politika i prihvaćanju strategija 
izvan područja aktivnosti ostalih partnera. Svi ishodi bit će procijenjeni 
zajednički u sklopu radionica i koordiniranih procjena unutar istraživačkih 
institucija koje sudjeluju u projektu RUMOBIL. 

Ključne riječi: suradnja, demografske promjene, strategija, po-
kusne aktivnosti

Kategorizacija: pregledni rad

Summary

RUMOBIL PROJECT – RURAL MOBILITY 

RUMOBIL is based on transnational cooperation between public 
authorities and their transport entities who are confronted with a similar 
challenge to respond to pressures on regional public transport systems 
caused by demographic change in peripheral areas. Working together 
in RUMOBIL will provide them a platform to exchange their knowledge, 
to generate learning through launching pilot applications of state-of-the-
art tools and solutions, and revise their transport policies to better suit 
changing mobility needs. Main outputs of RUMOBIL are therefore pilot 
actions, the elaboration of a RUMOBIL Strategy and policy-decisions 
to implement it in the eight partner regions through an improvement of 
their transport plans. Pilot actions allow testing a number of innovative 
applications during a period of 12 to 18 months how sparsely populated 
peripheral areas can be better linked to a primary, secondary or tertiary 
transport node (access to European and national passenger transport 
networks). The transnational RUMOBIL Strategy indicates to CE regions 
innovative and transferable public transport approaches - based on jo-
intly analyzed good practices, the combined knowledge of the partners 
and involved stakeholders, learning from the pilots, and fresh ideas 
put forward through a transnational social media-based competition. 
The strategies’ implementation across the partner regions is prepared 
through work papers focusing on different aspects of transport policies 
and forecasts how demand for public transport will develop in coming 
years. Finally, decisions to revise the transport plans in light of the 
RUMOBIL Strategy are introduced to policy-makers. Communication 
activities aim to lead to political support for a change of transport poli-
cies and the strategy’s adoption beyond the partner activity areas. All 
outcomes are jointly assessed in site-visits, transnational workshops 
and a coordinated evaluation under the hospices of research institutions 
participating in RUMOBIL.

Key words: cooperation, demographic changes, strategy, pilot 
activity

Categorization: review article

ruralnim područjima potrebno je metodološki pristu-
piti izazovima postojećeg stanja. Definiranjem regije, 
utvrđivanjem njezinih regulatornih okvira, analizom 
političkih planova, razumijevanjem aktualnih procesa 
te identifikacijom dionika omogućuje se sljedeći korak 
odnosno poduzimanje određenih mjera. 

HŽPP će se u sklopu projekta usmjeriti na Karlovač-
ku županiju odnosno na relaciju Karlovac – Ozalj. Ta 
relacija nalazi se na TEN-T koridoru Zagreb – Rijeka 
koji ima međunarodni značaj i stoga je važna za među-
narodni projekt kao što je RUMOBIL. Implementacija 
pokusnih aktivnosti pokazat će mogućnosti uspostave 
održive mobilnosti u ruralnim područjima kao i poticati 
gospodarske djelatnosti ruralnog područja. Uvođenje 
posebnih vlakova na području Karlovačke županije 
olakšat će stanovništvu svakodnevne migracije i do-
prinijeti razvoju turizma toga kraja. 

http://www.rural-transport.net
http://www.rural-transport.net
http://www.mps.hr/ipard/default.aspx?id=129
http://www.mps.hr/ipard/default.aspx?id=129
http://eur-lex.europa.eu/search.html?qid=1477395991690&text=1305/2013&scope=EURLEX&type=quick&lang=en
http://eur-lex.europa.eu/search.html?qid=1477395991690&text=1305/2013&scope=EURLEX&type=quick&lang=en
http://eur-lex.europa.eu/search.html?qid=1477395991690&text=1305/2013&scope=EURLEX&type=quick&lang=en
http://www.interreg-central.eu/Content.Node/index.html
http://www.szz.hr/
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/submitViewTableAction.do
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/submitViewTableAction.do
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INTERAKCIJA KOLOSIJEKA I 
KONSTRUKCIJE PREMA 
HRN EN 1991-2 I UIC 774-3R

1. Uvod
Svjedoci smo toga da se u Hrvatskoj planiraju znatna 

ulaganja u obnovu i izgradnju željezničke infrastrukture. 
Za povrat tih ulaganja bitni su kvalitetni projekti. Projekti 
moraju biti optimalni u pogledu početnog ulaganja i 
održavanja tijekom upotrebe. Danas je standardni 
parametar za smanjenje troškova tijekom upotrebe 
željezničke pruge gradnja kolosijeka na način da se 
ispune zahtjevi dugoga tračničkog traka – DTT (Con-
tinous welded rail – CWR). Velik postotak postojećih 
pruga u Europi i tzv. razvijenome svijetu izgrađen je s 
kontinuirano zavarenim tračnicama. Uvjeti za DTT sa 
sobom nose i određene zahtjeve koje treba ispuniti 
u fazi projektiranja. Kvaliteta tračnica, pragova, za-
stora, njihove dimenzije i razmaci moraju biti unutar 
određenih granica te moraju zadovoljavati određene 
kriterije i uvjete. Ti uvjeti i kriteriji dodatno se „poja-
čavaju“ kada kolosiječna konstrukcija prelazi preko 
pružnih građevina (mostova, vijadukata, podvožnjaka). 
Dodatni je problem i interakcija, odnosno kombinirani 
kolosiječni odziv, definiran normama HRN EN 1991-2 
i UIC 774-3R. 

U ovome članku obradit će se dodatni uvjeti i krite-
riji koje treba zadovoljiti zbog interakcije kolosiječne 
rešetke i konstrukcija pružnih građevina.

2. Dugi tračnički trak 
Pod dugim tračničkim trakovima podrazumijevaju se 

tračnice zavarene u duljine veće od 60 m (Uputa 330). 
Prednosti DTT-a jesu:

●	 smanjenje troškova održavanja
● 	manje nepravilnosti i otkazivanja tračnica
● 	manja oštećenja na vozilima
● 	smanjenje buke i vibracija
● 	udobnija vožnja
● 	manja potrošnja energije za vuču
● 	lakša mehanizacija za ugradnju i održavanje 

kolosijeka.

Tračnice u dugačkome kontinuitetu, zavarene i bez 
dilatacija, pričvršćuju se na konstrukcije pružnih građe-
vina (mostova) pri kontroliranoj, neutralnoj temperaturi 
(uobičajeno 10-15°C) jer su tada naprezanja u traku 
približno jednaka 0 N/mm2. S promjenom temperature 
dolazi do širenja ili skupljanja tračnica, odnosno do 
naprezanja. Promjena temperature iz neutralne može 
biti i do 40-45°C i uzrokovati naprezanja do 100-120 
N/mm2 u tračnici UIC 60 [1]. DTT na građevinskim 
konstrukcijama treba postaviti tada kada je konstrukcija 
u neutralnome položaju, tako da se smanji utjecaj pro-
mjene njezine duljine na uzdužne sile u tračnicama [1]. 

Kontinuirano zavarene tračnice uključuju središnju 
zonu, u kojoj su u cijelosti spriječeni širenje i skupljanje, 
te dvije zone istezanja na svakome kraju, u duljini oko 
150 m, u kojima je dopušteno širenje i skupljanje. Dila-
tacijska tračnička naprava koja se nalazi na krajevima 
DTT-a ima mogućnost uzdužnog pomicanja od ± 50 
mm i omogućuje slobodno pomicanje krajeva.

Slika 1.  Ponašanje DTT-a pri toplinskome djelovanju

a	 =	 koeficijent toplinskog istezanja
DTR 	= 	razlika u temperaturi tračnica u odnosu na 

referentnu temperaturu
E	 = 	Youngov modul za čelik (210 000 N/mm2)
A 	 =	 ukupna površina poprečnog presjeka dviju 

tračnica
F 	 =	 sila u tračnicama

Glavna djelovanja koja tračnica mora izdržati jesu:

1.	vertikalna i horizontalna djelovanja vlaka (mak-
simalna masa osovine vlaka, maksimalne ho-
rizontalne uzdužne sile kočenja i ubrzavanja, 
maksimalne horizontalne bočne sile udara kotača 
i centrifugalnog djelovanja u zavojima i dr.)

2.	naprezanja u tračnici zaostala od varenja, spa-
janja i sl.

3.	 toplinska djelovanja na prugu.

Riječ je o djelovanjima koja se uvijek javljaju na trač-
nicama kada su izvedene kao DTT, neovisno o tome 
nalaze li se na konstrukciji pružne građevine (mostu, 
propustu, vijaduktu, podvožnjaku) ili negdje drugdje 
(nasipu, usjeku i dr.).
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3. Interakcija kolosijeka i 
konstrukcije

Kada je kolosijek na građevinskoj konstrukciji (mostu, 
vijaduktu, podvožnjaku), javljaju se dodatni utjecaji 
na tračnice koji se ne javljaju na dijelovima pruge na 
nasipu i u usjeku. To izaziva dodatna naprezanja u 
tračnicama koja su proizvod interakcije kolosijeka i kon-
strukcije. Interakcija kolosijeka i konstrukcije posljedica 
je njihove povezanosti, odnosno „spregnutosti“, što 
rezultira međusobnim utjecajem. Ta se veza ostvaruje 
preko zastora ili izravno preko pragova oslonjenih na 
konstrukciju. 

Tračnice su pričvršćene za pragove elastičnim pri-
čvrsnicama (kolosiječnim pričvrsnim priborom) čija 
krutost i maksimalna nosivost iznosi 60 kN po metru za 
svaki kolosijek [2]. Pragovi su položeni u kameni zastor 
minimalne debljine 30 cm između praga i konstrukcije 
te su na taj način povezani prag i zastor.

Zastor ima svoju krutost i sposobnost preuzimanja 
uzdužne sile u rasponu 20-60 kN po metru, ovisno o 
tome radi li se o ljetu ili zimi, novome, zablaćenome ili 
smrznutome zastoru te o tome je li opterećen promet-
nim opterećenjem ili nije. Na kraju sprezanje između 
zastora i konstrukcije  ostvaruje se trenjem između 
zastora i dodirne plohe konstrukcije kao konačne veze 
između tračnice i rasponskog sklopa. 

Slika 2. Tračnica s pričvrsnicama

Zbog svega navedenoga interakcija kolosijeka i 
konstrukcije uzrokuje dodatne sile u tračnicama i kon-
strukciji, tj. njezinim nosivim elementima (rasponski 

Slika 3. Statička shema kolosijeka na mostu i nasipu [5]

Slika 4. Poprečni presjek kolosijeka na mostu

sklop, ležajevi, stupovi i drugo). Posljedice dodatnih 
sila i pomaka mogu biti pucanje tračnice (prekoračenja 
dopuštene sile u tračnici) ili smanjenje stabilnosti ko-
losijeka (prekoračenja dopuštenih pomaka). Interakcija 
konstrukcije promatra se po graničnome stanju upo-
rabivosti, a interakcija tračnice po graničnome stanju 
nosivosti. Sile i pomaci računaju se pomoću parcijalnih 
faktora sigurnosti za kombinacije opterećenja koja se 
mogu javiti na željezničkoj konstrukciji.

Međudjelovanje proizvodi sile u tračnicama i njezinim 
spojnim elementima kao i u svim elementima mostova. 
Ako je interakcija kontrolirana, most će ispunjavati 
svoju funkciju i neće izazivati nedopuštene anomalije 
na tračnicama. Postoje dvije vrste anomalija: prijelom 
(pucanje) tračnice ili prekid veze između kolosijeka i 
mosta. Tračnica se prekida zbog prekoračenja čvrsto-
će tračnice, a veza između kolosijeka i konstrukcije 
prekida se kada zastor olabavi zbog znatnih pomaka 
rasponskog sklopa pa više nije zajamčena dostatna 
otpornost na bočno izvijanje na krajevima mosta.

Primjena DTT-a na građevinskim konstrukcijama 
koje se mogu deformirati i pomicati u odnosu na kon-
tinuirano zavareni kolosijek rezultira diskontinuitetom 
u karakteristikama kolosiječnog zastora, zbog čega 
se ograničavaju dopušteni pomaci. Taj diskontinuitet 
odgovoran je za relativno pomicanje kolosiječnog za-
stora i tračnica kao i konstrukcije koja se širi i skuplja.

Pritom postoje dodatna djelovanja na mostovima u 
odnosu na ona na nasipu, na primjer zbog toplinskih 
djelovanja. Pod utjecajem tih dodatnih djelovanja, ali 
i pod djelovanjem konstrukcija, tračnice se mogu širiti 
ili skupljati. No, konstrukcija u središnjoj zoni DTT-a 
uvijek može izazvati veća skupljanja ili širenja u odnosu 
na tračnicu, što stvara dodatna naprezanja u tračnici: 
tlačna i vlačna. Pod utjecajem tlačnih naprezanja javlja 
se i izvijanje tračnice. Zbog takvih dodatnih utjecaja na 
tračnicu konstrukcija mora ispuniti određene uvjete da 
bi se omogućio siguran promet. 

3.1.  Dodatni utjecaji koji izazivaju naprezanja 
u tračnici 

Dodatni utjecaji koji izazivaju naprezanja u tračnici 
jesu:
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1.	 vertikalne deformacije rasponskog sklopa zbog:
a.	prometnog opterećenja (osovinskog djelovanja) 

[2] i [3]

Slika 5. Vertikalna opterećenja na most LM71

Slika 6. Vertikalna opterećenja na most SW/0 i SW/2

b.	 toplinskog djelovanja DTM (promjenjive tempera-
ture po visini presjeka) 

c.	 puzanja ili skupljanja (ako ekscentrično djeluju 
na rasponski sklop betonskih ili spregnutih kon-
strukcija).

2.	 uzdužni horizontalni pomaci rasponskog sklopa 
zbog: 
a.	prometnog djelovanja (kočno i vučno djelovanje) 

[2] i [3]
Vučna sila:	Qlak =	 33 [kN/m] La,b [m] ≤ 1 000 [kN], za 

LM71, SW/0 i HSLM
Kočna sila: Qlbk =	20 [kN/m] La,b [m] ≤ 6 000 [kN], za 

LM71, SW/0 i HSLM
	 Qlbk = 35 [kN/m] La,b [m] , za SW/2

b.	 toplinskog djelovanja DTN (jednolike temperature 
po visini presjeka)

c.	 skupljanja i puzanja u slučaju betonske ili spre-
gnute konstrukcije.

3.	 poprečni horizontalni pomaci rasponskog sklopa 
zbog: 
a.	prometnog djelovanja (bočni udari i centrifugalne 

sile)
4.	 uzdužni horizontalni pomaci stupišta zbog: 

a.	prometnog djelovanja (kočne i vučne sile) koje 
na stupu izaziva:

 	 ●  savijanje stupa
 	 ●  zaokretanje temelja
 	 ●  pomake temelja.

5.	 poprečni horizontalni pomaci stupišta zbog: 
a.	prometnog djelovanja (bočni udari i centrifugalne 

sile) koje na stupu izaziva:
 	 ●  savijanje stupa
 	 ●  zaokretanje temelja
 	 ●  pomake temelja.

6.	 vertikalni pomak stupišta zbog:
a.	prometnog opterećenja (osovinskog opterećenja)
b.	diferencijalnog slijeganja stupišta.

3.2.  Parametri konstrukcije i kolosijeka koji 
utječu na interakciju kolosijeka i konstrukcije

Parametri konstrukcije (mosta, vijadukta, podvožnja-
ka i drugog) i kolosijeka (tračnice, sustavi i drugo) koji 
utječu na interakciju kolosijeka i konstrukcije jesu:

a.	 duljina temperaturnog širenja: udaljenost tempera-
turno nepomične točke od kraja ploče [2]. Položaj 
temperaturno nepomične točke ovisi o poziciji i 
izboru konstrukcije (položaj uzdužno nepomičnog 
ležaja). Također, ako se radi o čeličnome mostu, 
kod njega su sve deformacije veće nego kod be-
tonskog mosta (aT,b=1x10-5, aT,č=1.2x10-5).

b.	 duljina i tip rasponske konstrukcije: vertikalno op-
terećenje uzrokuje pomak kraja ploče te o veličini 
raspona ovisi utjecaj pomaka konstrukcije na kolosi-
jek. Što je veći raspon, i progib će biti veći, a time i 
pomak kraja te će se kao posljedica dobivati veća 
sila u tračnici. 

c.	 vertikalna krutost rasponskog sklopa: utječe na 
horizontalni pomak ruba nosača. Manje kruti imaju 
veći progib, a time i veći horizontalni pomak.

d.	 visina ploče: udaljenost vrha nosača od neutralne 
osi nosača i udaljenost neutralne osi nosača od cen-
tra rotacije ležaja utječe na interakciju pri savijanju

e.	 krutost stupišta: otpor konstrukcije na horizontalne 
pomake ključni je parametar koji utječe na sve 
uvjete interakcije. Ukupna krutost uzima u obzir 
krutost ležajeva, stupova ili upornjaka, temelja i tla 
(statičku i dinamičku).

f.	 uzdužna krutost kolosijeka: otpornost na pomak sila 
je po jedinici duljine kolosijeka koja djeluje suprotno 
od smjera pomaka kao funkcija relativnog pomaka 
između tračnice i rasponskog sklopa ili nasipa. 
Odnos između otpornosti i uzdužnog pomaka jest 
krutost kolosijeka koja je jako važan parametar 
u interakciji. Taj parametar ovisi o velikome boju 
faktora. Važno je imati pouzdane vrijednosti tih 
parametara.

g.	 poprečni presjek tračnice: ovisi o tipu tračnice koji se 
upotrebljava (UIC 60, UIC 54…) te utječe na stanje 
naprezanja u tračnici

Slika 7. Temperaturno širenje
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2.	 pomoću statičkog modela konstrukcije u nekom od 
softvera koji može provoditi nelinearnu analizu te 
gdje se mogu izrađivati realni, 3D modeli mosta sa 
svim njegovim dijelovima (raspon, ležaj, stup, temelj 
i drugo). Tlo se definira kao opruge koje odgovaraju 
krutosti tla. Spoj tračnice i rasponskog sklopa pove-
zuje se preko nelinearnih opruga koje predstavljaju 
krutost zastora i spojnih sredstava s točno definira-
nim krutostima kao i maksimalnom silom koju može 
primiti.  Tračnice se također modeliraju realno, na 
poziciji udaljenoj od težišta rasponskog sklopa kao 
i u stvarnosti.

h.	 sustav kolosijeka: ovisno o tome je li kolosijek sa 
zastorom ili bez njega mijenja se uzdužna krutost 
kolosijeka

Slika 8. Tračnice

Slika 9. Kolosijek sa zastorom i bez zastora [5]

i.	 tračničke dilatacijske naprave: o tome je li kolosijek 
neprekinut na konstrukciji ili je postavljena tračnička 
dilatacijska naprava (jedna, dvije ili više) ovise i 
sile u tračnici, konstrukciji i ležaju kao i dopuštena 
naprezanja

Sva navedena djelovanja, događaji te parametri 
konstrukcije od temeljnog tla do vrha tračnice izazivaju 
dodatna naprezanja i pomake koji su ograničeni prema 
normama HRN EN 1991-2 i UIC 774-3R. Nacionalni 
dodatak HRN EN 1991-2/NA upućuje i na primjenu 
norme UIC 774-3R za vrijednost uzdužne otpornosti 
između kolosijeka i rasponskog sklopa, dio kočne sile 
koji preuzima konstrukcija mosta. Da bi se izračunalo 
kolika su naprezanja u tračnici i koliki su pomaci gornjeg 
ustroja mosta, potrebno je napraviti proračun interak-
cije kolosijeka i konstrukcije. To se može napraviti na 
dva načina: 
1.	 pomoću dodatka G prema HRN EN 1991-2 ili po-

moću dodatka A i B prema UIC 774-3R 

Slika 10.a i 10.b Tračnička dilatacijska naprava

Na takvim modelima provjerava se interakcija kolosi-
jeka i konstrukcije, tj. dopuštena naprezanja i pomaci, 
uspoređuje ih se s dopuštenim vrijednostima iz normi 
i pokazuje zadovoljavaju li ih ili ne. U stvari pomoću 
nelinearne analize provjerava se nosivost i uporabivost 
još jednog mosta (tračnica na rasponskome sklopu).

4. Interakcija prema HRN EN 1991-2 
i HRN EN 1991-2:2012/NA

Slika 11. Statička shema tračnice i stupišta

Slika 12. Shematski prikaz modela za DTT

4.1. Proračunske metode
Za gornji ustroj nije potrebno provjeravati međudje-

lovanja konstrukcije i kolosijeka ako je:

● 	okvirna konstrukcija preko jednog ili više polja 
ukupne duljine do 40 m i s polumjerom r ≥ 1500 m 

● 	okvirna konstrukcija preko jednog polja duljine do 
15 m i konstrukcija preko jednog polja raspona do 
10 m i r ≤ 1 500 m s drugim tipovima tračnica.

Pojednostavljena proračunska metoda prema normi 
HRN EN 1991-2:2012 iz točke 6.5.4.6.1 za jedan ras-
ponski sklop može se koristiti za:

● 	konstrukcije preko jednog polja raspona do 25 m 
● 	konstrukcije preko više polja ukupne duljine do 40 

m (osim ako se radi o slobodno oslonjenim greda-
ma) i r ≥ 1 500 m.
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Za konstrukcije koje ne udovoljavaju zahtjevima iz 
točke 6.5.4.6.1. u Dodatku G dana je metoda za određi-
vanje kombiniranog odziva konstrukcije i kolosijeka za:

● 	slobodno oslonjene i kontinuirane konstrukcije koje 
se sastoje od jednoga rasponskog sklopa 

● 	konstrukcije koje se sastoje od niza slobodno 
oslonjenih rasponskih sklopova

● 	konstrukcije koje se sastoje od niza jednodijelnih 
kontinuiranih rasponskih sklopova, uz zadovoljenje 
svih ostalih uvjeta navedenih u Dodatku G.

Za konstrukcije koje ne udovoljavaju ni zahtjevima iz 
Dodatka G navedene norme potrebno je izraditi statičke 
modele kolosijeka i mosta u računalnim statičkim pro-
gramima u kojima se mostovi i kolosijeci zadaju prema 
toj normi, a podržavaju nelinearne statičke proračune.

Slika 13. Naprezanja u DTT-u

4.2. Detalji glavnih parametara kolosijeka i 
konstrukcije koji utječu na interakciju
1.	 Krutost stupišta: otpor konstrukcije na horizontalne 

pomake jest ključni parametar koji utječe na sve uv-
jete interakcije. Ukupna krutost uzima u obzir krutost 
ležajeva, stupa, temelja i tla (statičku i dinamičku) 
[2] i [3].

Slika 14. Primjer određivanja uzdužne krutosti stupišta

gdje su:

δp pomak vrha potpore od elastične deformacije
δϕ pomak vrha potpore od rotacije temeljne ploče
δh pomak vrha potpore od horizontalnog pomaka 

temelja
δa 	 relativni pomak između gornjeg i donjeg dijela 

ležaja. 

U ovome slučaju osobito je jako važno dobro odrediti 
krutost tla, koja se prikazuje poput elastičnih opruga. 
Zbog „malih“ pomaka koji su dopušteni u vrhu stupi-
šta može se dogoditi to da se veličina temelja mora 
povećati neovisno o nosivosti kako bi pomaci na vrhu 
stupa bili u dopuštenim granicama.

2.	 Krutost rasponskog sklopa: vertikalno opterećenje 
uzrokuje pomak kraja ploče te utjecaj pomaka kon-
strukcije na kolosijek ovisi o duljini raspona. Što je 
raspon veći, to će biti veća vertikalna deformacija, 
a s njom i horizontalni pomak.

Slika 15. Savijanje nosača

Vertikalna krutost rasponskog sklopa također utje-
če na horizontalni pomak ruba nosača. Što je manja 
krutost, to je veća vertikalna deformacija, a s njom i 
horizontalni pomak. Visina ploče odnosno udaljenost 
vrha nosača od neutralne osi nosača i udaljenost 
neutralne osi nosača od centra rotacije ležaja utječu 
na interakciju pri savijanju. Posebno treba obratiti 
pozornost na čeličnu grednu konstrukciju, pogotovo 
jer u pravilu ima manju krutost od betonske, ako su 
zadovoljeni svi uvjeti nosivosti i zamora.

3.	 Uzdužna krutost kolosijeka: otpornost na pomak 
jest sila po jedinici duljine kolosijeka koja djeluje 
suprotno od smjera pomaka konstrukcije kao funk-
cija relativnog pomaka između tračnice i raspon-
skog sklopa ili nasipa. Odnos između otpornosti k i 
uzdužnog pomaka u jest krutost kolosijeka koja je 
jako važan parametar u interakciji. Taj parametar 
ovisi o velikome boju faktora. 

       F[kN]
       Σ δi [cm]
K = 

δi = δp + δϕ + δh + δa , 
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To je li kolosijek opterećen ili nije, je li smrznut ili 
nije i maksimalnu otpornost kolosijeka  određuje ot-
pornost pričvrsnog pribora tračnice. To su „moždanici“ 
koji ostvaruju „sprezanje“ kolosijeka i konstrukcije. S 
obzirom na to da su to parametri koji izravno određuju 
iznos dodatnih sila u tračnici, odnosno u DTT-u, važno 
je imati pouzdane vrijednosti tih parametara.

Prema normama HRN EN 1991-2:2012 i UIC 774-3R, 
vrijednosti k u plastičnoj zoni jesu:

● 	k = 12 kN/m – otpornost praga u zastoru, neop-
terećena tračnica, umjereno održavana

● 	k = 20 kN/m – otpornost praga u zastoru, neop-
terećena tračnica, dobro održavana

● 	k = 20-40 kN/m – otpornost praga u zastoru, ne-
opterećena tračnica, zablaćeni ili smrznuti zastor

● 	k = 40 kN/m – otpornost tračnice na pragu, bez 
zastora, neopterećena tračnica 

● 	k = 60 kN/m – otpornost praga u zastoru, opte-
rećena tračnica, smrznuti zastor ili tračnica bez 
zastora.

Prema normi UIC 774-3R, vrijednosti pomaka u0 u 
elastičnoj zoni (do plastične zone) jesu:

● 	u0 = 2,0 mm – pomak za otpornost dobro održa-
vanog praga u zastoru 

● 	u0 = 2,0-0,5 mm – pomak za otpornost praga u 
smrznutome ili zablaćenome zastoru 

● 	u0 = 0,5 mm – pomak za otpornost tračnice na 
pragu bez zastora.

4.3. Proračunski kriteriji koje interakcija (odziv) 
kolosijeka i konstrukcije treba zadovoljiti 
prema UIC 774-3R i HRN EN 1991-2

4.3.1. Zajednički kriteriji prema normama UIC 
774-3R i HRN EN 1991-2
a.	 Dopuštena dodatna naprezanja u tračnici:

● 	dopuštena naprezanja za tlak: 72 N/mm2

Slika 16. Uzdužni otpor kolosijeka koji je ovisan o uzdužnome 
pomaku

●	 dopuštena naprezanja za vlak: 92 N/mm2

●	 dopuštena naprezanja vrijede za:
- 	 UIC 60 tračnicu s vlačnom čvrstoćom 900 N/

mm2

- 	 ravne kolosijeke ili kolosijeke s r≥1500 m
- 	 kolosijeke sa zastorom i teškim betonskim 

pragovima s najvećim razmakom od 60 cm 
ili za kolosijeke slične izvedbe

- 	 kolosijeke sa zastorom s najmanje 30 cm 
zbijenog zastora ispod pragova.

U slučaju da se koristi drugi tip tračnice odgovorna 
institucija treba utvrditi nove dopuštene vrijednosti.

b.	 Dopuštena deformiranja konstrukcije

Ograničenja u pomacima postavljaju se radi toga da 
ne bi došlo do prevelikog smanjenja krutosti (rastre-
sitosti) zastora. Ako do tih deformacija dođe, uvjeti iz 
prethodnog poglavlja više neće biti ispunjeni. Ograni-
čenja također neizravno ograničavaju dodatne uzdužne 
sile u tračnici.

c.	 Horizontalni pomaci pod utjecajem vučnih i kočnih 
sila

Slika 17. Horizontalni relativni pomak pod utjecajem vučnih i 
kočnih sila

Slika 18. Prijelazna naprava za neprekinuti zastor 
(pomaci < 30 mm) 
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U slučaju da se na mostu nalazi tračnička prijelazna 
naprava maksimalni dopušteni pomak iznosi 30 mm. 
Horizontalni pomaci nastaju zbog rotacije ploče pod 
utjecajem vertikalnih sila (potrebno je uzeti u obzir i di-
namičke utjecaje i udobnost putnika).  U slučaju DTT-a 
na mostu maksimalni pomak iznosi 8 mm.

4.3.2. Razlike u kriterijima prema normama 
UIC 774-3R i HRN EN 1991-2

Iako obrađuju istu materiju, postoje određene razlike 
u nedefiniranju pojedinih kriterija, tj. neki parametri de-
finirani su u jednoj normi, no u drugoj nisu, što stvara 
određene zabune kojih ne bi smjelo biti. Zbog toga ih 
treba obraditi jer su neki ključni za izradu proračuna, 
na primjer vrijednosti pomaka za otpornost tračnice i 
praga u zastoru.

a.	 Parametri definirani u normi UIC 774-3R

Horizontalni pomaci pod utjecajem vučnih i kočnih 
sila:

● 	maksimalni dopušteni pomak između tračnice i 
nosača iznosi ±4 mm

● 	maksimalni dopušteni, apsolutni horizontalni 
pomak konstrukcije  iznosi ±5 mm.

Vertikalni pomak nije definiran nego je samo nave-
deno to da maksimalni vertikalni pomak treba odrediti 
nadležna institucija.

b.	 Kriteriji definirani u normi HRN EN 1991-2

Horizontalni pomaci pod utjecajem vučnih i kočnih 
sila:

● 	maksimalni relativni horizontalni pomak nosača 
iznosi ±5 mm ako je preko mosta postavljen DTT 
(EN).

Za vertikalna djelovanja pod djelovanjem prometa 
relativni horizontalni pomak gornje površine raspon-
skog sklopa zbog deformiranja rasponskog sklopa δH 
ne smije biti veći od: 

● 	10 mm ako je zanemarena interakcija konstruk-
cije i kolosijeka.

Vertikalni relativni pomak gornje površine rasponske 
konstrukcije u odnosu na susjednu konstrukciju (upor-
njak ili drugi raspon) dV [mm] od promjenjivih djelovanja 
ne smije biti veći od:

● 	3 mm za najveću brzinu do 160 km/h na proma-
tranome mjestu pružnog pravca

● 	2 mm za najveću brzinu veću od 160 km/h na 
promatranome mjestu pružnog pravca.

Slika 20. Horizontalni pomak prilikom savijanja ploče [6]

Slika 21. Vertikalni pomak prilikom savijanja ploče

Slika 19. Prijelazna naprava za prekinuti zastor (pomaci > 30mm)

Za izravno pričvršćene tračnice moraju se provjeriti 
sile odizanja od vertikalnih opterećenja na sustavima 
oslonaca tračnica i sustavima za pričvršćenje za odgo-
varajuće granično stanje (uključujući zamor) ponašanja 
oslonaca tračnica i sustava za pričvršćenje. 

4.3.3. Kriteriji i parametri koji nisu definirani u 
HRN EN 1991-2 i UIC 774-3R

Kao što se može vidjeti, neki neophodni parametri 
definirani su u UIC-774-3R, a neki u HRN EN 1991-2. 
U tome smislu potrebno je koristiti obje norme da bi se 
mogao napraviti kompletan proračun i provjera kombi-
niranog odziva konstrukcije i kolosijeka na promjenjiva 
djelovanja, i to ako most ne spada u objekte iz točke 
6.5.4.6.1 ili Dodatka G.

Također, neki kriteriji nisu nigdje definirani, nego 
ih treba tumačiti na temelju postojeće literature. U 
slučaju da su željezničke dilatacijske naprave na oba 
kraja mosta, postavlja se pitanje za koliko se podižu 
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dopuštena naprezanja -72/+92 N/mm2. Jasno je da se 
utjecaj naprezanja od DTT-a s nasipa gubi, no nigdje 
se ne navodi to koliko je dodatno oslobođeno napre-
zanja, odnosno koliko se te granice mogu uvećati, 
jer ne može biti dopušteno maksimalno naprezanje 
od 470N/mm2. To je kriterij koji bi trebalo definirati u 
nacionalnome dodatku.

Slika 22. Ukupna naprezanja od DTT-a bez naprave

Slika 23. Ukupna naprezanja od DTT-a s jednom napravom

Slika 24. Ukupna naprezanja od DTT-a s dvije naprave

Nije jasno precizirano ni to na što se zadaje promet-
no opterećenje, na tračnice ili na konstrukciju. U obje 
norme definira se odziv konstrukcije i kolosijeka, i to 
na način da su to oni utjecaji koji postoje na mostu, 
a nema ih na nasipu. Dakle, osovinsko opterećenje, 
odnosno vertikalno, horizontalno kočno opterećenje 
kao i bočni udari, postoje jednako u nasipu kao i mostu. 
Također, temperaturni utjecaji na tračnicu postoje i na 
mostu i u nasipu. Razlike između nasipa i objekta su 
te da se nasip vertikalno ne deformira pod utjecajem 
osovinskog opterećenja, a raspon mosta da, da se 
raspon pomiče uzdužno sa stupištem pod utjecajem 
kočnih sila, a nasip ne te da se raspon deformira zbog 
temperaturnih djelovanja, a nasip ne. Iz svega nave-
denog proizlazi da bi sva djelovanja osovina trebalo 
zadavati na konstrukciju mosta, a onda preko pomaka 
i spregnutog djelovanja kolosijek-konstrukcija dobivati 
dodatna naprezanja u tračnici. 

To naravno ne vrijedi za temperaturu gdje tempera-
turnu razliku treba zadavati u tračnicu. No iz dijagrama 
riješenih primjera, kao i druge literature koja obrađuje 
to područje, jasno je da sve navedeno vrijedi, osim za 
kočne sile koje se moraju zadavati na tračnicu, inače 
se ne dobivaju isti rezultati. 

Također, nisu definirani ni dopušteni horizontalni po-
prečni pomaci. Oni mogu nastati pod utjecajem bočnih 
udara i centrifugalne sile te potresnog djelovanja. Bočni 

udari nisu relevantni, no centrifugalne sile definitivno 
mogu izazvati određene pomake. No, potresno djelo-
vanje izaziva velike pomake. A problemi nastaju ako 
se most po važnosti definira u razred IV-C za koji se 
zahtijeva da nakon potresa mora biti u voznome sta-
nju (HRN EN 1998-2/NA). Sve te elemente potrebno 
je  jasno precizirati normama jer o njima znatno ovise 
rezultati dobiveni proračunima i koje treba dobiti.

5. Rezultati naprezanja DTT-a na 
mostu i nasipu

U nastavku bit će prikazani pojedinačni rezultati na-
prezanja u tračnici pod utjecajem toplinskog, promet-
nog i reološkog djelovanja na nasip i vijadukt „Tounj“ 
na željezničkoj pruzi M202  Zagreb – Rijeka, dionici 
Goljak – Skradnik. Vijadukt „Tounj“ ima 16 raspona po 
25 m koji su koncipirani kao niz prostih greda.  

Slika 25. Statički model mosta „Tounj“ za provjeru DTT-a

Slika 26. Dijagram naprezanja pod utjecajem jednolikoga 
toplinskog djelovanja

Vijadukt se sastoji od četiri prednapeta AB nosača 
povezana monolitnom pločom (slika 3). Oslonjeni su 
na AB stupove preko sfernih ležajeva u naizmjeničnoj 
shemi pokretni – nepokretni ležaj. Statički model kolosi-
jeka na nasipu napravljen je na istome modelu. Samo je 
gornji ustroj mosta potpuno „ukrućen“ te je na taj način 
dobiven nasip. Na taj način dobivena su potpuno ista 
djelovanja, ali jedan je na mostu, a drugi na nasipu.
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Gornji dijagram na slici 26. prikazuje naprezanje u 
tračnicama na nasipu pod utjecajem jednolikog tem-
peraturnog djelovanja Ts=±50°C na tračnicu (s=±126N/
mm2). Donji dijagram na slici 26. prikazuje naprezanje 
u tračnicama na nasipu pod utjecajem jednolikoga tem-
peraturnog djelovanja Ts=±50°C na tračnicu i Ts=±30°C 
na rasponskome sklopu smin=-144N/mm2 smax=+151N/
mm2. Razlika naprezanja pod utjecajem jednolikoga 
temperaturnog djelovanja na mostu i nasipu iznosi 
Dsmax=+25N/mm2. 

Slika 28. Dijagrami naprezanja pod utjecajem reološkog i 
toplinskog djelovanja DT =±5°C

Slika 27. Dijagram naprezanja pod utjecajem vučne sile M71 i 
kočne sile SW/2

Slika 29. Dijagram naprezanja ovojnice svih kombinacija prema 
GSN-u

Gornji dijagram na slici 27. prikazuje naprezanje 
u tračnicama na nasipu pod utjecajem prometnog 
djelovanja smax= ±6N/mm2. Donji dijagram na slici 27. 
prikazuje naprezanje u tračnicama na rasponskome 
sklopu smin=-31N/mm2. Razlika u naprezanju na mostu 
i nasipu iznosi Dsmax=+25N/mm2. 

Gornji dijagram na slici 28. prikazuje naprezanje u 
tračnicama pod utjecajem skupljanja i puzanja na mo-
stu (smax=+10N/mm2 i smin=-7N/mm2). Donji dijagram na 
slici 28. prikazuje naprezanje u tračnicama za linearno 
promjenjivu temperaturnu komponentu DT=±8°C na 
rasponskome sklopu (s=±10N/mm2).

.smin=-62,5N/mm2 < sdop=-72N/mm2

smax=+89,6N/mm2 < sdop=-92N/mm2

6. Zaključak
Interakcija kolosijeka i konstrukcije, ili kombinirani 

odziv konstrukcije i kolosijeka na promjenjiva djelo-
vanja (Track/bridge Interactions), ili zadovoljavanje 
uvjeta za dugi tračnički trak (DTT) na konstrukciji, kako 
se ona naziva u pojedinim normama i literaturama, 
može se provjeriti približnim metodama navedenima 
u normama HRN EN 1991-2 i UIC 774-3R. No, ako 
se radi o dužim objektima, treba napraviti računalni 
proračun, za što treba koristiti parametre i kriterije 
iz obiju normi, a što je vrlo zbunjujuće. Zbog toga bi 
postojeći hrvatski dodatak službenoj normi HRN EN 
1991-2:2012/NA trebalo nadopuniti parametrima i 
kriterijima iz UIC-ove norme. Također, trebalo bi na-
dopuniti i uvjete te kriterije koji nisu nigdje definirani i 
navesti kako se utjecaji primjenjuju na prugu. 

Za HŽ Infrastrukturu d.o.o. kao glavnog investitora 
na području željezničke infrastrukture korisno bi bilo 
optimizirati DTT s obzirom na konačne troškove koje 
stvara zadovoljavanje uvjeta DTT-a. To pogotovo 
vrijedi za duže objekte i objekte s velikim rasponima 
(željeznički su mostovi zbog karakteristika pruge znat-
no duži od cestovnih). Ako se uvjeti žele zadovoljiti na 
način da nema tračničke dilatacijske naprave, to znači 
jako puno mosnih dilatacijskih naprava i uobičajenih 
sfernih/lončastih ležajeva. Spomenute mosne naprave 
treba održavati i mijenjati relativno često, a sve se 
to radi ispod rasponskog sklopa mostova, na visini, 
što je nepraktično i skupo. Druga je opcija zadovoljiti 
DTT tračničkom dilatacijskom napravom, a mosne 
konstrukcije projektirati kao kontinuirane i sa što manje 
ležajnih i dilatacijskih naprava. Na taj način najčešći 
se servis mosta prilikom održavanja prebacuje na 
površinu mosta, tj. na željezničke naprave. U tome 
slučaju nema rada na visini, nema skela i sve je vrlo 
dostupno i vidljivo.
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Također, potrebno je znatno ojačati stupišta obje-
kata kao i njihove temelje tako da se smanji uzdužni 
pomak vrha stupišta na traženih 5 mm (ili 4 mm po 
UIC-u) pod utjecajem prometnog djelovanja. To je 
ojačanje znatno jer „traženi milimetri“ izuzetno su 
zahtjevan kriterij. Svi navedeni „problemi“ mogu se 
riješiti dvjema tračničkim dilatacijskim napravama, 
što se čini znatno jeftinije i jednostavnije rješenje za 
održavanja od brojnih mosnih dilatacijskih naprava i 
ležajeva.
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Sažetak

Interakcija kolosijeka i konstrukcije prema normama HRN EN 1991-
2 i UIC 774-3R jest kombinirani odziv konstrukcije mosta na željezničku 
prugu zbog njihova spregnutog djelovanja. Detaljno je objašnjeno što 
je DTT (CWR) te kako do njega dolazi. Na jednome mjestu sažeto 
je koji su parametri i kriteriji neophodni za proračun te koji od tih 
elemenata nedostaju u jednoj od normi ili u obje norme. Navedeni su 
načini kako se računa DTT te su prikazani neki primjeri. Navedeno je 
kako bi trebalo nadopuniti važeće norme da se projektantima olakša 
shvaćanje i provjera samog DTT-a. Na kraju je dan prijedlog investitoru 
HŽ infrastrukturi kako bi trebalo donijeti odluku pri rješavanju DTT-a s 
obzirom na vrstu i duljinu mosta.

Ključne riječi: mostovi, željeznica, dugi tračnički trak – DTT     

Kategorizacija: stručni članak

SUMMARY

INTERACTION TRACK - STRUCTURES ACCORDING TO EN 
1991-2 AND UIC 774-3R

Interaction track - structures according to EN 1991-2 UIC 774-3R 
is the combined response of the structure of the bridge on the railway 
tracks because of their composite action. It was explained in detail what 
really is CWR as it occurs. We summarize in one place the parameters 
and criteria necessary for the calculation and which of those elements 
are missing in one of the standards or both of them. Listed are the 
ways how to calculate CWR and we have shown some examples. We 
stated how the existing norms should be supplemented to facilitate the 
understanding and checking the CWR for designers. At the end it is 
given our proposal to investor HŽI in order to make a decision how to 
deal with CWR according to the type and length of the bridge.  

Key words: bridges, railway tracks, Continuous welded rail, CWR

Categorization: expert article
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Prilikom provedbe projekta, a prema želji Bugarskih 
željeznica, upotrijebljeni su sljedeći centralizirani 
sustavi: elektroničke postavnice najnovije generacije 
(ELEKTRA  2) sa središnjim daljinskim upravljanjem 
(CTC – Central Traffic Control) 1. razine ETCS-a i 
brojačem osovina AzLM. Sva križanja i prijelazi prema 
postojećoj pruzi integrirani su uz prilagodbu blokova. 
Na taj način postojeća tehnologija na pruzi bez pro-
blema može komunicirati s novouvedenim sustavima.

Sada je CTC-om moguće daljinski upravljati čitavom 
prugom od Plovdiva do Svilengrada na tromeđi s Grč-

kom i Turskom. Usto Thalesov opsežni dispečerski 
sustav ARAMIS rasterećuje prometno osoblje zahvalju-
jući optimiranoj automatici postavljanja putova vožnje, 
tako da je u redovitome prometu prometnik oslobođen 
rutinskih radnji.

Osim daljinskog upravljanja čitavom prugom moguće 
je slati kritične naredbe izravno iz Plovdiva svim elektro-
ničkim sustavima  u kolodvorima, čime su omogućene 
vožnje uz rezervne signale. To je zajamčeno, među 
ostalim, upotrebom metodički sigurnog korisničkog 
sučelja Vital Display Unit (VDU). Korisničko sučelje 
prilagođeno je potrebama bugarskih željeznica, a 
moguće ga je koristiti na bugarskome jeziku. Svi važni 
sustavi, uključujući napajanje električnom energijom, 
imaju sofisticiran koncept redundancije kako bi se 
raspoloživost zajamčila i u raznim scenarijima zastoja. 

Zahvaljujući centraliziranome sustavu 1. razine ET-
CS-a, sada je na čitavoj pruzi dopuštena maksimalna 
brzina od 160 km/h. Riječ je o povećanju brzine za 
više od 40  km/h, a na nekim dionicama čak za još 
više. Uz centralizaciju i daljinsko upravljanje daljnji cilj 
modernizacije pruge bio je omogućiti tijek prometa od 
najmanje 34 para vlakova na dan. Studija Tehničkog 
sveučilišta u Sofiji pokazala je to da proračunski ka-
pacitet pruge Plovdiv – Svilengrad iznosi 59,8 parova 
vlakova u 24  sata bez automatskog unosa putova 
vožnje. Povrh toga, uz upotrebu Thalesova rješenja 
za automatski unos putova vožnje može se očekivati 
da će se vrijeme unosa skratiti na maksimalno dvije 

Krajem 2016. uspješno je završena važna etapa 
za bugarsku željezničku mrežu. Željeznička 
pruga između Plovdiva i Svilengrada na IV. 
koridoru TEN-T mreže u duljini od 160  km 
modernizirana je i opremljena za budućnost. 
Thales je taj važni projekt predao 28. stude-
noga 2016. bugarskoj Nacionalnoj kompaniji 
željezničke infrastrukture (NKŽI).

Thales sudjeluje u obnovi pruga u 
Bugarskoj: 

najdulje priče često su i 
najljepše

Slika 1. Centar za središnje upravljanje prometom
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minute po putu vožnje. Iz toga proizlazi to da je na pruzi 
Plovdiv – Svilengrad, na sadašnjoj razini izgrađenosti, 
moguć tijek prometa od 67 parova vlakova na dan. 
Time se očekivano povećanje kapaciteta uspjelo ne 
samo ispuniti nego i premašiti.

Prva dionica, koji obuhvaća ukupno 160 km i 12 ko-
lodvora, puštena je u promet 1. srpnja 2012. godine. 
Tada su svečanost otvorenja, uz velik interes medija, 
predvodili bugarski predsjednik Rosen Plevnelijev, pre-
mijer Bojko Borisov, ministar prometa Ivajlo Moskovski 
i europski povjerenik za regionalnu politiku Johannes 
Hahn. 

Dana 10. srpnja 2012. održani su svečana primopre-
daja i otvaranje CTC-a, pa time i daljinskog upravljanja 
s prvih pet kolodvora. Na tom su događaju bili ministar 
prometa Ivajlo Moskovski, zamjenik glavnog direktora 
NKŽI-a Zlatin Krumov i direktor odjela za željeznički 
promet NKŽI-a Valentin Kančev. 

Međutim, do završetka projekta bio je još dug put. 
To je bio najvažniji projekt bugarskih željeznica u po-
sljednjem desetljeću i dotad najdulja obnavljana pruga 
u Bugarskoj. Natječaj za taj projekt, za koji je dobivena 

potpora iz EU-ovih fondova, raspisan je 2006. godine. 
Konzorcij Thales & Alcatel Lucent bio je uspješan u 
nadmetanju s drugim ponuđačima te mu je projekt 
dodijeljen u listopadu 2007. 

Međutim, napredovanje projekta znatno je kasnilo, 
ponajprije zbog razdvajanja i zasebnog izvođenja gra-
đevinskih projekata. Posljedica toga bila je da je provo-
đenje signalizacijskog i telekomunikacijskog projekta 
također odstupalo od prvotnoga vremenskog plana. 
Unatoč tim izazovima napokon su završene posljednje 
etape za pojedine kolodvore i stajališta (ACT 17 – pu-
štanje u pogon). Dana 28. studenoga 2016. završen je 
ukupni projekt Plovdiv – Svilengrad te ga je preuzela 
bugarska tvrtka NKŽI (ACT 15 – primopredaja NKŽI-u). 
Otad su svi kolodvori u redovitome prometu te se mogu 
koristiti bez ograničenja.

Upoznajte nas osobno i posjetite Thalesov štand na 
međunarodnome sajmu SEE Mobility 2017. u Beo-
gradu od 26. do 27. travnja (Thales, srebrni sponzor, 
štandovi 12 i 17).

Ing. Manfred Zekl
Vladimir Živosovski

Slika 2. Kolodvor Dimitrovgrad
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Vjetroturbina je glavni dio vjetroelektrane, a razvijena 
je iz vjetrenjače usavršavanjem konstrukcije lopatica, 
što je omogućilo postizanje većih snaga uz bolju isko-
ristivost. Turbinu pokreće vjetar odnosno vjetar okreće 
lopatice vjetroturbine pričvršćene na vratilu povezanom 
s mjenjačkom kutijom. U mjenjačkoj kutiji se uz pomoć 
reduktora povećava brzina vrtnje osovine. Mjenjačka je 
kutija s jedne strane spojena na osovinu turbine, a s druge 
na osovinu tornja za velike brzine vrtnje. Vratilo okreće 
rotor generatora te se tako proizvodi električna energija. 
Glavna karakteristika vjetra kao pogonskog fluida jest 
njegova obnovljivost. Nakon što zrak napusti sustav ko-
jemu je predao energiju, vraća se u okolinu istih fizikalnih 
i kemijskih svojstava. 

Vjetroturbine mogu se podijeliti prema osi vrtnje. Uo-
bičajene vjetroturbine imaju horizontalno postavljenu os 
vrtnje i zbog toga se nazivaju „vjetroturbine s horizontal-
nom osi vrtnje“ ili VSHO (engl. HAWT - Horizontal-axis 
wind turbines). Manje poznate vjetroturbine jesu one s 
vertikalnom osi vrtnje i nazivaju se „vjetroturbine s verti-
kalnom osi vrtnje“ ili VSVO (engl. VAWT – Vertical-axis 
wind turbines) [2]. 

Turbine s horizontalnom osi vrtnje jesu one čija je os 
vrtnje paralelna sa smjerom struje vjetra i tlom. Većina je 
komercijalnih turbina toga tipa. Rotor tih turbina postavljen 
je horizontalno na vrhu tornja. Lopatice koje zahvaćaju 
vjetar moraju biti usmjerene u njega. Generator tih turbina 
obično se postavlja na vrh tornja, u trup, zajedno s multi-
plikatorom ako je on potreban (ovisno o tipu električnoga 
generatora). Uz pomoć multiplikatora povećava se brzina 
vrtnje ako je brzina vrtnje lopatica premala za proizvodnju 
električne energije.

Visina tornja vjetroturbine iznosi oko 1,5 do 2 promjera 
lopatica kako bi turbina mogla hvatati vjetrove veće brzine 
na većim visinama. Zbog zahvaćanja vjetra iz različitih 
smjerova vjetroturbine moraju imati mogućnost zakretanja 
tornja pa tako manje izvedbe imaju jednostavna krilca koja 
vjetroturbinu usmjeravaju u pravome smjeru, dok veće 
imaju servomotor povezan sa senzorom. 

VSHO turbine mogu se podijeliti na one koje su usmje-
rene prema vjetru i na one suprotne od smjera vjetra 
(slika 2. a i b). Većina je usmjerena prema vjetru jer se 
na taj način izbjegava utjecaj turbulencija koje nastaju 
iza turbine. Osnovna prednost VSHO turbina usmjerenih 
od smjera strujanja vjetra jest ta što se u njih ne moraju 
ugrađivati mehanizmi za zakretanje turbine, ali one nisu 
tako pouzdane i trajne kao „obične“ VSHO turbine. 

Kod horizontalnih izvedbi vjetroturbina broj lopatica 
uvelike utječe na njihove karakteristike. Najučinkovitijom 
pokazala se izvedba s tri lopatice, odnosno klasični danski 
koncept, te se ona i najčešće koristi. 

Slika 1. Dijelovi vjetroturbine 
Slika 2. a) Izvedba sa stupom iza lopatica i b) izvedba sa stupom 

ispred lopatica

a) b)

VJETROTURBINE ZA POGON 
VLAKOVA

Današnji sustavi za iskorištavanje energije 
vjetra pretežno su vjetroturbine (VT). U vrlo 
kratkome vremenu razvijena je profesionalna i 
pouzdana energetska tehnologija. Vjetroturbi-
na jest energetski rotirajući stroj koji kinetičku 
energiju vjetra pretvara u mehaničku, a zatim 
preko električnih generatora u električnu ener-
giju. Pri tome se rotor vjetroturbine i rotor elek-
tričnoga generatora nalaze na istome vratilu.

https://hr.wikipedia.org/wiki/Vjetroelektrana
https://hr.wikipedia.org/wiki/Vjetrenja%C4%8Da
https://hr.wikipedia.org/wiki/Konstrukcija
https://hr.wikipedia.org/wiki/Snaga
https://hr.wikipedia.org/wiki/Iskoristivost
https://hr.wikipedia.org/wiki/Iskoristivost
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Rotori s većim brojem lopatica najčešće se koriste na 
farmama za pogon pumpi na vodu, a zbog male brzine 
vrtnje imaju i malu učinkovitost. Primjeri takvih rotora jesu 
oni američki (slika 3.) s velikim brojem lopatica ili danske 
vjetrenjače (slika 4.) s četiri velike lopatice. Zbog male 
učinkovitosti i brzine vrtnje vrlo rijetko upotrebljavaju se 
kao vjetroagregati.

Glavna značajka vjetroturbina s vertikalnom osi vrtnje ili 
VSVO-a jest vertikalno postavljena os vrtnje. S obzirom 
na to da je rotor postavljen vertikalno, nema potrebe za 
njegovim usmjeravanjem prema vjetru jer vjetroagregat je 
jednako učinkovit bez obzira na smjer vjetra. To je poseb-
no korisno na lokacijama na kojima je smjer puhanja vjetra 
promjenjiv. VSVO-i nemaju potrebe za visokim tornjem 
te se postavljaju bliže tlu i jednostavnije ih je održavati. 
Također, generator i ostala oprema mogu biti smješteni 
u podnožju te je toranj manje opterećen. Negativna stra-
na nižeg postavljanja jest ta da su brzine vjetra na nižoj 
visini manje, a javljaju se i turbulencije, pogotovo ako u 
okolici vjetroagregata postoje drugi objekti. Turbulencije 
uzrokuju niz problema kao što su pojava vibracija i brže 
trošenje ležajeva. 

Slika 3. Američke vjetroturbine Slika 4. Vjetrenjača u Danskoj

Slika 5. Osnovna konstrukcija danske vjetroturbine s 
indukcijskim generatorom i konstantnom brzinom vrtnje

Nizozemski željeznički prijevoznik NS (Netherlandse 
Spoorwegen) je s prvim danom 2017. najavio da će 
njihovi vlakovi biti opskrbljeni 100-postotno obnovljivom 
energijom proizvedenom uz pomoć vjetroturbina te je 
u svoj plan za 2018. stavio stavku puštanja u pogon 
električnih vlakova koje pokreće vjetar, međutim ostvario 
ga je i prije. Naime, Nizozemci su se obvezali na to da 
će do 2018. sve vlakove na električni pogon u toj zemlji 
opskrbljivati strujom proizvedenom u vjetroelektranama, 
no svoj cilj uspjeli su ostvariti čak godinu dana prije roka. 
Nizozemska je već poznata kao zemlja koja odavno ko-
risti energiju vjetra za vađenje nafte, isušivanje močvara 
i rezanje drvene građe. Nizozemski željeznički prijevoznik 
udružio se 2015. s poduzećem specijaliziranim za obnov-
ljive izvore energije. To je primjer uspješnog partnerstva 
s prvim svjetskim vlakom koji se pokreće iz 100-postotno 
obnovljivih izvora energije. Nizozemskom će uz pomoć 
energije vjetra voziti 4800 vlakova koji će svakodnevno 
pružati usluge za 1,1 milijun putnika. 

Prvi će put putnici moći odabrati što je moguće „zeleniju“ 
opciju putovanja do željenog odredišta. Odluka o vjetru 
kao pogonskoj energiji za vlakove nalazi se u projektu 
600 MW Gemini i ugovoru vrijednom 2,8 milijardi eura. U 
oko 5000 vožnji dnevno električni vlakovi u Nizozemskoj 
prevezu 600 000 ljudi te koriste 1,2 milijarde kilovatsati 
godišnje odnosno energije snage vjetra godišnje. Tolika 
količina energije iznos je koji odgovara dnevnoj potrošnji 
svih kućanstava Amsterdama. Nizozemska je vodeća 
zemlja koja je korisnicima prijevoza omogućila vožnju 
vlakovima koji se pokreću isključivo energijom vjetra. 
Trenutačno vjetroturbine u samo sat vremena proizvedu 
energiju dovoljnu za gotovo 200 kilometara vožnje vla-
kom, ali do 2020. Nizozemci planiraju povećati kapacitet 
za 35 posto.

Nizozemska još od 17. stoljeća koristi turbine za isuši-
vanje zemlje, a turbine ne samo da su korisne za okoliš, 
nego i ekonomski imaju smisla. Kopneni vjetar danas 
je najjeftiniji oblik nove pogonske energije. Nizozemska 
danas ima kapacitet snage vjetra od 2,7 GW koji se 
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Slika 6. Groenetrain/NS/Eneco Slika 7. Pokretanje vlaka energijom koju proizvode vjetrenjače u 
Nizozemskoj

iskorištava uglavnom na kopnu te se do 2023. želi po-
većati na 4,45 GW. Time će se doprinijeti i unapređenju 
obnovljivih izvora energije. Prijevoznici koriste zelenu 
energiju s farmi vjetrenjača smještenih u Nizozemskoj, 
Belgiji i Švedskoj. Zajamčeno je dovoljno energije za 
pokretanje vlakova u bilo koje doba dana. Ključni je 
cilj tog projekta potaknuti ostale države diljem Europe 
na sklapanje sporazuma s farmama vjetrenjača te na 
korištenje obnovljivih izvora energije pri svakodnevnim 
operacijama. 

Prema podacima Nizozemskog udruženja za energiju 
vjetra (Netherland’s Wind Energy Association – NWEA), 
u 2015. Nizozemska je imala 2200 vjetrenjača. Gledajući 
ukupne podatke NWEA-a, Nizozemska danas proizvodi 
dovoljno energije vjetra za opskrbljivanje 2,4 milijuna 
kućanstava. Nizozemci se trude udovoljiti EU-ovim za-
danim ciljevima proizvodeći 14 posto električne energije 
iz obnovljivih izvora energije. Time se postavljaju temelji 
za budućnost, a ujedno je to primjer dobre prakse u 
željezničkome prometu diljem svijeta. Moguće je po-
taknuti proizvodnju obnovljive energije te ju iskoristiti 
u željezničkome sektoru i u ostaloj primarnoj industriji. 
Za potrebe Nizozemske željeznice potrebno je osigurati 
električnu energiju s novih farma vjetrenjača u Belgiji i 
Skandinaviji koje su isključivo dodijeljene željezničkoj 
mreži. Ključno je izbjeći nabavu energije iz ograniče-
nih, postojećih energetskih postrojenja u Nizozemskoj, 
a ujedno promovirati održivi rast kako na nacionalnoj 
osnovi tako i diljem Europe. 

Jedan od najboljih primjera električnog prijevoza jest 
CTrain (vlak na pogon vjetra odnosno lagana željeznica) 
u Calgaryju, u Kanadi. Svaki CTrain čine tri vagona s 
kapacitetom od 600 putnika. To znači da jedan takav 
vlak s prometnica može maknuti 550 automobila. Vrlo 
je popularan među stanovnicima te se može pohvaliti s 
prosječno 325 000 dnevnih vožnji, međutim najvažnije 
od svega jest njegovo 100-postotno pokretanje iz ob-
novljivih izvora energije. Priča je započela kao projekt 
s vjetrenjačama 2001. kada je Gradsko vijeće Calgaryja 
glasalo za kupnju vjetrenjača u razdoblju od 10 godina. 
To je ujedno iznos električne energije koji lagana želje-
znica koristi godišnje. Godine 2012. Grad je potpisao 
sporazum s poduzećem koje će opskrbljivati sve grad-
ske operacije, uključujući i obnovljivu energiju. Na taj je 

način Grad u cijelosti počeo koristiti obnovljive izvore 
energije te ulagati u izgradnju dviju farmi vjetrenjača koje 
su davale ukupni kapacitet vjetra od 144 mWh. Lagana 
željeznica Calgaryja i gradsko poslovanje u cijelosti su 
opskrbljeni energijom iz obnovljivih izvora. 

Stalna snaga vjetra potrebna za stvaranje električne 
energije nije stalno dostupna i uvijek ovisi o smjeru i sna-
zi vjetra. Međutim, vjetar ne nastaje na svakome mjestu 
i u svako doba godine. Zato postoji velika potreba za 
formiranjem sustava za generiranje električne energije 
koju proizvodi vjetar induciran vozilima koja su u pokretu, 
vlakovima i zrakoplovima, a koji svojim kretanjem stva-
raju određene sile vjetra. Zato je novi izum vjetroturbine 
na samome vozilu ili one smještene uz prugu solidno 
rješenje problema generiranja električne energije. 

Izum se nadovezuje na metodu generiranja električne 
energije korištenjem visokog tlaka zraka što ga uzrokuju 
vozila u pokretu i kanaliziraju inducirani vjetar u smjeru 
vjetroturbine. Vozilo u pokretu stlačuje zrak na početku 
vozila, stvarajući vakuum na stražnjem dijelu prilikom 
kretanja unaprijed. Kinetička energija stvorena kretanjem 
koristi se za generiranje električne energije. Vjetroturbina 
prilagođena je vozilu, a turbina se rotira pravodobno i 
tako proizvodi i generira dovoljnu količinu energije. Kada 
se vlak kreće prosječnom brzinom, vjetroturbine također 
se rotiraju i proizvode energiju potrebnu za napajanje 
elektroničkih sustava vlaka ili zrakoplova. Turbine trebaju 
biti smještene tako da su usmjerene u strujanje vjetra, 
što uzrokuje rotiranje lopatica. Senzor brzine bilježi 
brzinu turbine koja u usporedbi s različitim brzinama i 
regulatorom brzine kontrolira brzinu vjetra otvaranjem i 
zatvaranjem kontrolnih klipova. 

Taj izum omogućuje sustavu generiranje električne 
energije korištenjem visokog tlaka vjetra nastalog 
prolaskom vozila. To se postiže korištenjem slobodnih 
obnovljivih izvora energije odnosno zraka te ne ovisi 
o tome nalaze li se vjetroturbine na vjetrovitome po-
dručju. Vjetroturbine mogu biti povezane električnim 
generatorom, a generirana električna energija može biti 
pohranjena u baterijama te se koristiti prema potrebi. 
Takve turbine imaju predodređene male jedinice odno-
sno odjeljke u vlaku, gdje su smještene baterije koje je 
moguće nadopunjavati. 

http://groenetrein.ns.nl/
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Slika 8.a Calgary Slika 8.b Calgary

Kinetička energija vjetra jest izvor sile pokretanja vje-
troturbine. Može se opisati formulom:

E=f*mspec*v
3	

gdje je:			 
E	 =	 kinetička energija
mspec	 =	 specifična masa (težina) zraka
v 	 = 	brzina vjetra
f 	 = 	faktor izračunavanja bez fizičkog sredstva. 

Snaga vjetra proporcionalna je području na kojemu je 
vjetrenjača postavljena, trećem korijenu brzine i gustoći 
zraka. Važno je napomenuti to da su parametri promjenjivi 
i variraju ovisno o snazi vjetra od amplitude do amplitude. 
Snaga vjetra može se izračunati uz pomoć formule:

P= ½ * ρ(A)(V)3 			 

gdje je: 
P  =  snaga vjetra (W)
ρ  =  gustoća zraka (kg/m3)
A  =  područje rada rotora (m2)
V  =  brzina vjetra u m/s.

Međutim, snaga dobivena od vjetroturbine proporcio-
nalna je brzini vjetra (m/s) i zato povećanje brzine vjetra 
znači znatno povećanje snage i ujedno smanjenje troš-
kova po jedinici. 

Postoje posebno dizajnirane vjetroturbine za razliku od 
onih klasičnih s tri elise i otvorenog dizajna rotora. Mogu 
se koristiti za generiranje više snage te za komercijalne 
aplikacije jer se višak energije pohranjuje u baterije. Pod 
komercijalnim korištenjem smatra se korištenje struje za 
potrebe osvjetljavanja ili klimatizacijskih uređaja, što ujedno 
pomaže smanjenju emisije ugljika te potrošnje klasičnoga 
goriva. Prilikom rotacije turbine moguće je smanjenje brzine 
kretanja vlaka. Da bi se to izbjeglo, postoje brojne vrste ge-
neratora koji mogu biti korišteni zajedno s vjetroturbinama 
kao što je indukcijski odnosno asinkroni motor. Električni 
su generatori svojim mehaničkim i električnim svojstvima 
slični asinkronim motorima. Asinkroni generatori proizvode 
električnu energiju kada se njihova osovina rotira brže od 
sinkronizirane frekvencije ekvivalentnog asinkronog moto-

ra. Mehanički i električni asinkroni generatori jednostavnije 
su konstrukcije od ostalih vrsta generatora. Također su teži 
i neuglađeni te zahtijevaju mjenjače odnosno prebacivače 
snage. Zahtijevaju i vanjske opskrbljivače za proizvodnju 
rotirajućega magnetskog toka, a snaga potrebna za to 
naziva se jalovom snagom jer ne sudjeluje u korisnome 
radu trošila, a potrebna je u elektroenergetskoj mreži za 
postizanje promjenljivoga magnetskog polja. Vanjski op-
skrbljivači mogu se napajati iz električne mreže ili samoga 
generatora jednom kad krenu stvarati struju ili mogu koristiti 
baterije za napajanje. Rotirajući magnetski tok statora indu-
cira struju u rotor koji također stvara određeno magnetsko 
polje. Ako se rotor okreće sporije od frekvencije rotirajućeg 
toka, uređaj se ponaša kao asinkroni motor, no ako se 
rotor ubrza, tada radi kao generator i proizvodi struju na 
sinkroniziranoj frekvenciji. 

Optimalno planiranje izgradnje vjetroelektrana danas je 
vrlo važno zbog konkurentnosti tako proizvedene energije 
na tržištu na kojemu dominiraju fosilna goriva. Alati za pla-
niranje izgradnje i dizajna vjetroelektrana uvelike pojedno-
stavljuju i ubrzavaju taj proces te time čine vjetroelektrane 
sve konkurentnijima na tržištu, ponajprije zato što se time 
dodatno skraćuje proces izgradnje i puštanja u pogon, ali 
i smanjuje cijena tako proizvedene energije po kilovatsatu. 
Bilo da se radi o vjetroturbinama koje generiraju energiju za 
pokretanje vlakova ili za korištenje u kućanstvima, snaga 
vjetra nepresušan je izvor energije. Uz razvoj tehnologije 
vjetroturbine predstavljaju budućnost za gospodarstvo 
općenito, a posebice u prometu. Novi izumi pokazuju to 
da turbine mogu biti smještene na samome vozilu, ali i 
uz prugu kada bi se prolaskom vlaka stvarao vjetar koji 
bi generirao energiju. Vjetroelektrane su općenito veliki 
neiskorišten potencijal jer njihovo postavljanje i cjelokupni 
proces izgradnje zahtijevaju velika financijska sredstva. 
Osim toga i sama pohrana energije jest izazov zbog ne-
mogućnosti procjene kada će zatrebati i kada će se moći 
iskoristiti. U skladu s time poželjna su daljnja istraživanja 
mogućnosti pokretanja vlakova tim izvorom energije te 
daljnje unapređenje tehnologije i znanja kako o vjetrovima 
tako i o silama odnosno o energiji koju induciraju.                 

Helena Luketić, dipl. ing. prom.





• 	čišćenje svih vrsta objekata
• 	redovno čišćenje unutarnjih prostora
• 	čišćenje okoliša
• 	generalna čišćenja objekata nakon 

građevinskih radova
• 	pranje i čišćenje staklenih površina ili 

sličnih fasada
• 	čišćenje i impregnacija kamenih površina
• 	strojno pranje tepiha i tepisona

U sektoru čišćenja i održavanja trenutačno je 
zaposleno oko 250 djelatnika.

Sektor je organiziran po teritorijalnom prin-
cipu, i to:

•	 Zadar-Šibenik-Split
•	 Istra-Rijeka
•	 Zagreb-Slavonija
• 	Južna Dalmacija

Pružamo usluge profesionalnog čišćenja raz-
nim poslovnim i privatnim subjektima; svi-
ma onima kojima su ovi poslovi popratna 

djelatnost, tako da se naši klijenti potpuno 
mogu posvetiti svojoj primarnoj djelatnosti. 
Sve ostalo oko organizacije poslova čišćen-
ja i higijenskog održavanja svojih prostora, 
mirno mogu prepustiti nama.

Stečeno iskustvo omogućuje da našim klijen-
tima uz preuzimanje poslova čišćenja ponu-
dimo i preuzimanje postojećih zaposlenika 
na tim poslovima, a u skladu sa postojećim 
zakonskim propisima.

Sustav naših izabranih dobavljača higijen-
ske opreme uredno i na vrijeme dostavlja 
sva potrebna sredstva i opremu, a servisna 
mreža za održavanje opreme uredno servisi-
ra opremu na čitavom poslovnom području 
tvrtke.

Pružamo također usluge jutarnjih dežurstava, 
tzv. jutarnjih čistačica.

U praksi nerijetko dolazi do, za naše klijente, 
poželjne simbioze poslova čišćenja i zaštite. 
Naime, mnogi naši klijenti imaju i usluge tje-
lesne ili tehničke zaštite naše sestrinske tvrt-
ke Adriatic Security.

Za detaljnije informacija posjetite našu web 
stranicu: http://www.adriatic-servis.com

Zrinsko Frankpanska 38, Zadar (Hypo centar) 
Telefon: 023 231 119 
Faks: 023 230 257 

http://www.adriatic-security.com/
http://www.adriatic-servis.com
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Austrijska Zapadna željeznica odnosno Westbahn 
jest 312 km duga željeznička pruga koja povezuje glav-
ni grad Austrije Beč sa Salzburgom i koja je otvarana 
u dvije etape sredinom 19. stoljeća, i to 1858. i 1860. 
godine. Prugu su gradili austrijski industrijalac Hermann 
Dietrich Lindheim i tvrtka Željeznica kraljice Elizabete, 
koju je 1884. otkupila austrijska država. 

Zapadna željeznička pruga je na mreži infrastrukture 
Austrijskih saveznih željeznica (ÖBB Infrastruktur) 
označena najvišom  kategorijom A. Westbahn također 
pripada glavnoj željezničkoj mreži u Austriji označenoj 
kao Kernnetz. Westbahn nije samo najvažnija želje-
znička pruga austrijskoga tuzemnog značaja, već i 
glavna veza Beča s Njemačkom i zapadnom Euro-
pom. Ona je najvažnija željeznička veza na relaciji 
zapad-istok u Austriji i glavna teretna pruga kojom se 
teret iz sjevernoeuropskih luka Hamburg i Rotterdam 
doprema u područje Beča i središnje Europe. Velik dio 
teretnih vlakova koji prometuju Westbahnom vožnju 
završava u bečkim teretnim kolodvorima Wien Freu-
denau, koji se nalazi u sklopu dunavske riječne luke, 

Modernizacija austrijske 
Zapadne željeznice

U posljednja dva desetljeća austrijski upravitelj 
željezničke infrastrukture ÖBB Infrastruktur 
ulaže ogromna sredstva u vrlo opsežnu i am-
bicioznu modernizaciju austrijske Zapadne 
željeznice koja Beč povezuje s Linzom i Salzbur-
gom. Do danas su modernizirani mnogi djelovi 
te željezničke pruge, a krajem 2017. na njoj će 
biti otvorena teretna obilaznica južno od grada 
St. Pöltena. 

i novoga kontejnerskog terminala Wien Süd, koji je 
tijekom izgradnje bio poznat pod nazivom Inzersdorf 
Terminal, a koji je otvoren u prosincu 2016. godine. 

Najveći dio teretnih željezničkih prijevoznika u Austriji 
vozi vlakove Westbahnom, a u putničkome prijevozu 
po toj pruzi voze nacionalni prijevoznik ÖBB Per-
sonenverkehr AG i privatni daljinski željeznički putnički 
prijevoznik WestBahn. ÖBB Personenverkehr AG brze 
daljinske vlakove vuče Siemensovim električnim loko-
motivama Taurus serijâ 1016, 1116 i 1216 i push-pull 
garniturama putničkih vagona. Ti vlakovi nose marke-
tinški naziv Railjet. Tvrtka Westbahn putnike prevozi 
Stadlerovim elektromotornim vlakovima KISS. Mini-
malni postojeći radijusi zavoja na nemoderniziranim 
dionicama iznose 247 m, a maksimalni usponi 13 pro-
mila. Maksimalna brzina na moderniziranim dijelovima 
Westbahna iznosi 250 km/h, iako se u svakodnevnome 
redovitom prometu ne vozi brže od 230 km/h.

Dionica Beč – St. Pölten
Austrijska Zapadna željeznica od Beča vodi kroz re-

giju Wienerwald (Bečka šuma) do regionalnog središta 
St. Pöltena. Ta dionica duga je 60,56 km i u cijelosti 
je modernizirana. U kolodvoru Tullnerfeld sa Zapadne 
željeznice odvajaju se pruge prema Herzogenburgu i 
Tullnu. St. Pölten jest glavni grad pokrajine Donje Au-
strije i znatan generator putničkog prijevoza. Grad ima 
55 000 stanovnika. Ta dionica nalazi se dvadesetak 
kilometara južnije od rijeke Dunava. 

Dionica St. Pölten – Jivice na Dunavu
Dionica St. Pölten – Jivice na Dunavu duga je 46,57 

km i u cijelosti je modernizirana. Zapadno od kolod-
vora Melk ta dionica vodi južnom obalom Dunava. 
Niz manjih mjesta znatno pridonosi opsegu putničkog 
prijevoza na toj dionici. 

Slika 1. Istočni ulaz u tunel Lainzer u Beču (foto: Voestalpine) Slika 2. Teretna obilaznica St. Pöltena (foto: Porr)
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Dionica Jivice na Dunavu – Linz
Dionica Jivice na Dunavu – Amstetten – Enns – Linz 

duga je 81,3 km i u cijelosti je modernizirana. Smješte-
na je južno od Dunava. S te dionice Zapadne željeznice 
odvajaju se: 

●	 u Amstettenu pruga Rudolfsbahn prema Kleinre-
iflingu

● 	u kolodvoru St. Valentin pruga Donauuferbahn 
prema gradu Krems an der Donauu

● 	u kolodvoru Linz pruge Summerauerbahn prema 
gradu České Budějovice u Češkoj Republici i 
Pyhrnbahn prema Selzthalu.

Grad Linz generira znatne opsege putničkog i te-
retnog prijevoza. Linz ima nešto više od 200 000 sta-
novnika i treći je grad po veličini u Austriji (iza Beča i 
Graza). Linz je glavni grad austrijske savezne pokrajne 
Gornje Austrije. 

Dionica Linz – Vöcklabruck
Dionica Linz – Vöcklabruck duga je 75,6 km. Kraći 

su dijelovi te dionice modernizirani, a pruga vodi do-
linom rijeke Trauna. S te dionice u Wellsu se odva-
jaju pruge Passauerbahn prema kolodvoru Passau 
u Njemačkoj i Almtalbahn prema gradu Grünau im 
Almtalu. U Lambachu se Trauntalbahn odvaja prema 

Gmundenu. U kolodvoru Attnang-Puchheim odvaja se 
Salzkammergutbahn prema gradovima Schärdingu i 
Stainach-Irdningu. U kolodvoru Vöcklabruck željeznič-
ka pruga Kammererbahn odvaja se prema kolodvoru 
Kammer-Schörfling. 

Dionica Vöcklabruck – Salzburg
Dionica Vöcklabruck – Salzburg duga je 48,4 km. U 

planu je modernizacija te dionice i na njoj će se graditi 
tunel Seekirchnert dug 14,5 km, tunel Leitnerbauer dug 
dva kilometra i novi kolodvor Salzburg Kasern. Taj će 
se kolodvor nalaziti sjeveroistočno od salzburškoga 
glavnog kolodvora i bit će odvojni kolodvor u kojemu 
će se nova dvokolosiječna pruga odvajati od stare. 
Pruga Ampflwangerbahn prema Ampflwangu se s 
te dionice Westbahna odvaja u kolodvoru Timelkam. 
Pruga Mattigtalbahn se prema kolodvoru Braunau am 
Inn odvaja u kolodvoru Steindorf bei Straßwalchen. 
Salzburg je četvrti grad po veličini u Austriji sa 140 000 
stanovnika i glavni je grad savezne pokrajne Salzburg. 

Planovi i radovi na modernizaciji
Prva modernizacija Zapadne željeznice počela je već 

desetak godina nakon izgradnje, kada jednokolosiječna 
pruga više nije odgovarala zahtjevima rastućeg opsega 
prometa. 

Između 1870. i 1902. izvorna jednokolosiječna pruga 
dograđena je u dvokolosiječnu. Dvokolosiječna dionica 
Linz – Wels otvorena je 7. kolovoza 1870., dionica St. 
Valentin – Linz 22. kolovoza 1874., Wels – Lambach 
1. studenoga 1898., Lambach – Attnang/Puchheim 14. 
kolovoza 1899., a Attnang/Puchheim – Salzburg 14. 
kolovoza 1902. Time je dovršena prva velika moderni-
zacija te željezničke pruge kojom je znatno povećana 
njezina propusna moć. Elektrifikacija Westbahna pro-
vedena je između 1938. i 1952. austrijskim standardnim 
sustavom elektrifikacije 15 kV, 16,7 Hz. Elektrificirane 
dionice otvarane su etapno, i to 3. listopada 1938. di-
onica od Salzburga do Steindorfa, 6. listopada 1941. 
od Steindorfa do kolodvora Attnang-Puchheim, 15. 
svibnja 1949. od Attnang/Puchheima do Linza, 28. lip-
nja 1951. od Linza do Amstettena i 19. prosinca 1952. 
od Amstettena do kolodvora Wien Westbahnhof. Time 
je dovršena elektrifikacija čitave Zapadne željeznice, 
čime je znatno povećana propusna moć pruge. 

Tadašnji austrijski ministar prometa Karl Lausecker 
je 1983. objavio to da se planira velika modernizacija 
Zapadne željeznice. Prema izvornome planu, moder-
nizacija je trebala biti provedena između 1987. i 1992., 
a, među ostalim, podrazumijevala je gradnju nove 
pruge između kolodvora Attnang/Puchheim i Salzburg 
te veliku dogradnju postojeće pruge na dionicama St. 
Pölten – Linz i Linz – Attnang/Puchheim. Već tada je Slika 4. Teretna obilaznica St. Pöltena (foto: Porr)

Slika 3. Kolodvor St. Pölten Hauptbahnhof (foto: Toma Bačić)
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najavljeno da će se pruga modernizirati za maksimal-
nu voznu brzinu od 250 km/h. 

Predviđena, vrlo opsežna modernizacija austrijske 
Zapadne željeznice imala je dva osnovna cilja: znatno 
ubrzanje vožnje putničkih vlakova i veliko povećanje 
kapaciteta pruge za teretne vlakove. Prvi cilj Austrijske 
savezne željeznice ostvarile su kupnjom novih brzih 
putničkih vlakova Railjet. Privatna tvrtka WestBahn na 
austrijskoj Zapadnoj željeznici vozi katnim vlakovima 
koje je sagradila švicarska tvrtka Stadler Rail. Pove-
ćanje kapaciteta Zapadne željeznice osobito je važno 
u blizini velikih gradova, u kojima postoje sustavi pri-
gradske željeznice, odnosno S-Bahna. Naime, s obzi-
rom na to da vlakovi S-Bahna stoje u svim stajalištima 
i kolodvorima, njihovo prometovanje znatno umanjuje 
propusnu moć pruge za teretne i daljinske putničke 
vlakove. Taj je problem osobito vidljiv u prigradskome 
prostoru Beča, St. Pöltena, Linza i Salzburga u kojima 
postoje S-Bahnovi prijevozni sustavi. 

Modernizacija Zapadne željeznice provodi se u eta-
pama i sufinancira se sredstvima ÖBB Infrastruktura i 
različitim financijskim instrumentima Europske unije. 
Prva nova dionica Zapadne željeznice otvorena je 
1994. između kolodvora Pöchlarn i Jivice na Dunavu. 
Najveći dio te dionice prolazi kroz tunel Sittenberg dug 
4692 m. Stara dionica na tome mjestu nije zatvore-
na, već se danas koristi za promet lokalnih putničkih 
vlakova. Obilaznica kolodvora Lambach otvorena je 
godinu dana poslije i njezin je središnji dio tunel Kalva-
rienberg dug 1410 m. Stara je trasa i ondje ostala u 
upotrebi za promet lokalnih vlakova. Godine 1997. 
otvorena je nova dionica Breitenschützing – Schwa-
nenstadt sa 710 m dugim tunelom Römerberg. Stara 
je trasa zatvorena i uklonjena. Godine 2000. otvorene 
su dvije nove dionice Westbahna: St. Pölten – Prin-
zersdorf i Groß Sierning – Pöchlarn. 

Veliki objekti na tim dionicama bili su tuneli Grün, 
Wachberg II. i Melker, svi osposobljeni za maksimal-

nu voznu brzinu od 200 km/h. Iduće godine otvorene 
su dionice Prinzersdorf – Groß Sierning i St. Peter/
Seitenstetten – St. Valentin, a 2003. otvorenjem dio-
nice Amstetten – St. Peter/Seitenstetten omogućena 
je maksimalna vozna brzina od 200 km/h na čitavoj 
dionici Amstetten – St. Valentin dugoj 39,5 km. Že-
ljeznička čvorišta Wagram i Rohr modernizirana su 
2004., a 2007. dovršena je obilazna pruga kolodvora 
Enns koja vodi od kolodvora St. Valentin do kolodvora 
Linz Kleinmünchen. Godine 2010. modernizirana je 
pruga oko kolodvora St. Pölten Hauptbahnhof. 

S promjenom voznog reda, dana 9. prosinca 2012. 
otvorena je dionica Zapadne željeznice Wien Hader-
sdorf – St. Pölten Hbf osposobljena za vozne brzine 
od 230 km/h, čiji središnji dio čini tunel Winerwald dug 
13 356 m. Tunel je bio građen od 2004. do 2012., a 
vrijednost gradnje tunela 2004. iznosila je 617 milijuna 
eura. Vozno vrijeme putničkih vlakova koji voze mak-
simalnom brzinom od 230 km/h kroz tunel kraće je od 
pet minuta. Istoga dana otvoren je i tunel Lainzer dug 
9434 m koji se izravno nastavlja na tunel Wienerwald. 
S priključnim tunelskim prugama tunel Lainzer dulji je 
od 15 km i ima četiri portala. 

Istodobno je maksimalna vozna brzina na dionici 
St. Valentin – Linz Kleinmünchen sa 200 km/h po-
većana na 230 km/h, čime je ukupno vozno vrijeme 
između Beča i Salzburga skraćeno na dva sata i 22 
minute. Godine 2013. otvorena je i nova dionica iz-
među kolodvora Jivice na Dunavu i Amstetten. Tuneli 
Wienerwald i Lainzer povezani su u jednu cjelinu 
i vlakovi koji voze na relaiciji St. Pölten Hbf – Beč 
prilikom prelaska iz jednog u drugi tunel ne izlaze na 
zemljinu površinu. Oba se tunela dvokolosiječna, a 
ovisno o dionici, imaju jednu ili dvije tunelske cijevi. 
Oba je tunela izgradila tvrtka ÖBB Infrastruktur Bau 
AG. Također, oba su skratila vrijeme putovanja od 
Beča do Salburga za 23 minute. Vrijednost tih tunel-
skih projekata iznosila je visokih 2,8 milijarde eura 
koju su u jednakim omjerima sufinancirali austrijsko 
ministarstvo prometa i ÖBB Infrastruktur. Europska 
unija taj projekt sufinancirala je sa simboličnom svo-
tom od 40 milijuna eura. slika 5. Tunel Wienerwald (foto: Porr)

Slika 6. Zapadni portali tunela Wienerwald (foto: Porr)



48 Željeznice 21, godina 16, broj 1/2017

VELIKI ŽELJEZNIČKI PROJEKTI

U prosincu 2014. ÖBB Infrastruktur otvorio je novi 
bečki glavni kolodvor Wien Hauptbahnhof. Prije toga 
su kolodvor koristili isključivo lokalni vlakovi, a 14. 
prosinca 2014. cjelokupni je daljinski željeznički pro-
met preusmjeren u novi kolodvor. To preusmjeravanje 
daljinskh vlakova u novi kolodvor rezultiralo je znatnim 
uštedama u vremenu putovanja, a omogućilo je I to 
da daljinski vlakovi koji u Beč stižu iz smjera zapada 
produljuju svoju vožnju do bečke zračne luke Flughafen 
Wien-Schwechat. U kontekstu Zapadne željeznice to 
znači da je danas moguće putovati izravno iz zapadne 
Austrije do bečke zračne luke, što nije bilo moguće prije 
otvorenja toga novoga glavnog kolodvora.

Južno od kolodvora St. Pölten trenutačno se gradi 
nova obilazna teretna željeznička pruga kojom će te-
retni tranzitni vlakovi obilaziti kolodvor. Pruga je duga 
24,7 km i njome će teretni vlakovi voziti maksimalnom 
brzinom od 120 km/h. Na istočnome kraju ta će pruga 
počinjati malo istočnije od istočnoga kraja kolodvora 
St. Pölten, a na zapadu će završavati u kolodvoru Lo-
osdorf. Projektiranje te pruge počelo je 1991., a 1999. 
izvedeni su određeni pripremni terenski radovi. Radovi 
su ponovno počeli 2009., a krajem 2017. planira se 
puštanje te pruge u redoviti promet. Na pruzi se nala-
ze 23 mosta i tri tunela (Pummersdorfer, Radlleiten i 
Bründlkapellen). U središnjem djelu ta teretna obilazna 
pruga prati autocestu Beč – Linz (A1), a na istočnome 
dijelu brzu cestu S33. Obilazna teretna željeznička 
pruga St. Pölten znatno će povećati kapacitet čvorišta 
St. Pölten te istodobno znatno smanjiti prometno opte-
rećenje kolodvora u St. Pöltenu. Pružna trasa teretne 
obilaznice St. Pölten podijeljena je na tri dionice: 

● 	dionicu istok, čvorište Wagram – duljina 3200 m
● 	dionicu centar, St. Pölten – duljina 12 200 m s 

tunelom Pummerdorfer duljine 3500 m
● 	dionicu zapad, čvorište Rohr – duljina 9300 m 

s tunelima Radlleiten (400 m) i Bründlkapellen 
(900 m).

Slika 7. Kolodvor St. Pölten Hauptbahnhof (foto: Toma Bačić)

Slika 8. Kolodvor St. Pölten Hauptbahnhof (foto: Toma Bačić)

Od prošle godine modernizira se pruga Beč – Bra-
tislava koja strogo gledano nije dio Zapadne željezni-
ce, već je priključna pruga koja povezuje austrijski i 
slovački glavni grad. Projekt modernizacije te pruge 
dovršen je 2012., a 2015. završena je modernizacija 
kolodvora Marchegg. Projekt jest i bit će financiran 
novcem iz fondova Europske unije za regionalni ra-
zvoj. Modernizacija pruge i njezino osposobljavanje 
za vožnju maksimalnom brzinom od 160 km/h počela 
je 2016., a bit će dovršena 2023. godine. 

Do kraja 2018. planiran je završetak modernizacije 
kolodvora Linz kao i početak modernizacije i izgradnja 
dodatnih dvaju kolosijeka na dionici Zapadne željeznice 
Linz – Wels. Između 2017. i 2019. planira se početak 
radova na zapadnome kraju Westbahna. Sredinom 
trećeg desetljeća 21. stoljeća austrijska Zapadna 
željeznica bi cjelokupnom duljinom trebala imati četiri 
kolosijeka te biti osposobljena za maksimalne vozne 
brzine od 250 km/h. Na Westbahnu paralelno se 
koriste dva sigurnosno-signalna sustava, i to LZB (Li-
nienzugbeeinflussung) i ETCS. Neke dionice Zapadne 
željeznice poput tunela Wienerwald su opremljene 
isključivo sustavom ETCS te je na njima dopuštena 
vožnja isključivo vozila opremljenih tim sigurnosno-si-
gnalnim sustavom. 

Toma Bačić, mag. hist. art.
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Na konferenciji za novinare bili su nazočni gradona-
čelnik Grada Zagreba Milan Bandić, Uprava-direktor 
HŽ Putničkog prijevoza mr. Robert Frdelja, voditeljica 
Podružnice ZET-a Ljuba Romčević-Žgela, predsjedni-
ca Uprave Zagrebačkog holdinga Ana Stojić Deban, 
direktor Prodaje i marketinga HŽPP-a Tomislav Šabić 
i njihovi suradnici. 

Prije potpisivanja Ugovora o poticanju integriranog 
prijevoza putnika primjenom nove cijene zajedničke 
opće, učeničke, studentske i umirovljeničke karte, 
karte za invalidne osobe i socijalne pretplatne karte 
ZET-HŽPP, gradonačelnik Bandić je istaknuo: 

- Više od 43.000 pokaza kupljeno je u 2016. u 
prigradskom prometu. Mi računamo da ćemo sma-
njenjem cijena tih karata prodati barem dvostruko 
više, odnosno približiti se broju od 100.000 prodanih 
karata. Mnogostruki su učinci ovog poteza – građani 
će plaćati manje radničke i đačke pokaze, smanjit 
će se promet osobnih automobila u Gradu Zagrebu, 
treći je ekološki aspekt, a odgovorni smo i za dnevne 

U utorak 28. veljače potpisan je Ugovor između 
HŽ Putničkog prijevoza i Zagrebačkog električ-
nog tramvaja ZET, kojim od 1. ožujka cijene 
mjesečnih ZET-HŽPP karata pojeftinjuju za 35 
posto.  

Suradnja HŽPP-a i ZET-a migracije građana iz okolice u naš Grad Zagreb. Za-
hvalan sam na razumijevanju i strpljenju, prije svega, 
naših sugrađana i kolega iz HŽPP-a. 

S obzirom na konkurentnost željezničkog prijevoza 
na području Grada Zagreba, Frdelja je rekao: 

- Nadam se da će nove povoljnije cijene karata, 
uz nove vlakove koji voze u gradsko-prigradskom 
prijevozu i novi moderan sustav prodaje karata zaista 
pridonijeti povećanju broja putnika i popularizaciji 
integriranog prijevoza. 

U cilju razvoja integriranog prijevoza Grada Zagreba 
i njegove šire okolice, mjesečne opće karte koje su 
koštale 609 kuna, od 1. ožujka koštat će 400 kuna, a 
mjesečne učeničke, studentske i umirovljeničke karte, 
mjesečne karte za invalidne osobe i socijalne pret-
platne karte umjesto 309 koštat će 200 kuna. Cijene 
godišnjih pretplatnih karata bit će snižene 10% za 
jednokratno plaćanje te će iznositi 4.320 kn za godiš-
nje opće karte, odnosno 2.160 kn za ostale kategorije 
godišnjih karata. Nove cijene karata primjenjuje se u 
administrativnim granicama Grada Zagreba ograni-
čenim željezničkim stajalištima Podsused, Mavračići, 
Odra i Sesvetski Kraljevec, a karte će se kupovati na 
prodajnim mjestima ZET-a. 

Putnici koji su kupili mjesečnu kartu za ožujak ili 
godišnju kartu, ostvaruju pravo na povrat novca u 
iznosu razlike u cijeni. Karte po sniženim cijenama 
bit će dostupnije svim korisnicima koji u dnevnim 
migracijama koriste željeznički, tramvajski i autobusni 
prijevoz.
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Nakon što je u lipnju 2016. potpisan ugovor za uslugu srednjeg 
popravka četiri dizel-motorna vlaka serije 7 122, iz bjelovarskog 
pogona RŽV-a Čakovec izašao je i drugi šved. 

HŽPP nastavlja obnovu vlakova

HŽ Putnički prijevoz u suradnji s tvrtkom RŽV Čakovec nastavlja ob-
novu putničkih vlakova. Probna vožnja uspješno je održana 12. siječnja 
na relaciji Bjelovar - Kloštar - Koprivnica - Dugo Selo i natrag, a vlak je 
od 16. siječnja u redovitom prometu na području Regionalne jedinice 
Vinkovci HŽ Putničkog prijevoza.  

Uz standardne popravke, u vlaku je potpuno obnovljen interijer uz 
zadržavanje boje interijera, a vanjska oplata obojena je prema rješenju 
HŽ Putničkog prijevoza. U vlak je ugrađena LED rasvjeta, postavljeni su 
novi pokazivači smjera vožnje i ugrađeni novi, snažniji reflektori koji su 
postavljeni iznad upravljačnica. Ugrađen je autostop-uređaj tvrtke Altpro, 
zbog čega je  omogućeno da vlak umjesto najviše 100 km/h vozi 20 km 
brže, tj. 120 km/h. Ugrađeni klima-uređaj putničkog prostora proizvođača 
Webasto učinit će putovanja udobnijim tijekom ljetnih mjeseci. 

Uz to, sustav toplozračnog grijanja zamijenjen je radijatorskim, čime 
je grijanje na tom vlaku izvedeno kao i na ostalim vlakovima te serije. S 
obzirom na novu opremu, broj sjedećih mjesta smanjen je sa 68 na 66. 
Nakon preuzimanja prvog vlaka u listopadu prošle i drugoga u siječnju 
ove godine, u lipnju 2017. srednji popravak bit će završen na sva četiri 
vlaka. Financijska sredstva za srednji popravak tih vlakova osigurana su 
zajmom Svjetske banke u sklopu Projekta održivog razvoja hrvatskoga 
željezničkog sektora.
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Projekt RUMOBIL je projekt razvoja ruralne mobilno-
sti u europskim regijama, čiji su ciljevi izrada pilot-ak-
tivnosti za povezivanje slabo naseljenih područja s 
većim čvorištima, izrada RUMOBIL strategije kojom se 
regijama središnje Europe predlažu inovativni i primje-
njivi pristupi javnom prijevozu te primjena RUMOBIL 
strategije u osam partnerskih regija putem poboljšanja 
prometnih planova. Projekt je sufinanciran sredstvima 
Europskog fonda za regionalni razvoj, a HŽ Putnički 
prijevoz jedan je od partnera projekta.

U sklopu projekta bio je otvoren natječaj za izradu 
elektroničke pozivnice za posjet Gradu Ozlju, kojom 
se promiče kulturni i turistički razvoj Grada Ozlja i nje-
gove okolice kroz omogućavanje kvalitetnijega javnog 
prijevoza vlakom. 

Na temelju suradnje s Gradom Ozljem i ostalim 
partnerima u projektu, HŽ Putnički prijevoz provest će 
pilot-aktivnost uvođenja posebnih vlakova sa zagre-
bačkog na ozaljsko područje. Planira se organizacija 
vožnji 35 posebnih vlakova od ožujka 2017. do kolovo-
za 2018., koji će voziti na manifestacije u ozaljski kraj. 

RUMOBIL – projekt za 
poticanje razvoja 
ruralnih područja

U HŽ Putničkom prijevozu u Zagrebu 1. veljače 
održana je dodjela nagrada za elektroničku 
pozivnicu za posjet Gradu Ozlju u sklopu pro-
jekta RUMOBIL. Uvođenjem posebnih vlakova 
sa zagrebačkog na ozaljsko područje HŽPP 
doprinijet će poboljšanju ruralne mobilnosti 
i razvoju kontinentalnog turizma Karlovačke 
županije.

Uz zahvalu sudionicima natječaja i partnerima u 
projektu gradonačelnica Ozlja Gordana Lipšinić ista-
knula je:

- Za nas projekt RUMOBIL i očekivanih 35 posebnih 
vlakova koji nam u Ozalj trebaju dovesti nove ljude 
znače veliku priliku za realizaciju onoga što već dulje 
vrijeme pripremamo, odnosno da naš prekrasan kraj 
prikažemo i široj javnosti. Krajnji cilj ovoga projekta je 
da se poboljša ruralna mobilnost i da se depopulirani 
krajevi na bolji i inovativniji način povežu s većim sredi-
štima, a mi ćemo se nastaviti truditi da to opravdamo i 
doprinesemo projektu aktivnostima koje će se događati 
na našem području. 

Na dodjeli nagradi koordinator za EU fondove Re-
nato Humić iz HŽPP-a rekao je: 

-  Prije dvije godine u suradnji s kolegama iz istočne 
Njemačke i Programa transnacionalne suradnje Sre-
dišnja Europa 2014 (Interreg Central Europe) okupilo 
se  partnera iz sedam zemalja s kojima smo osmislili 
kako poboljšati mobilnost i smanjiti depopulaciju u 
ruralnim područjima. U sljedeće tri godine, odnosno 
do svibnja 2019. s budžetom od 2,6 milijuna eura par-
tneri u projektu izradit će studije s mjerama pomoću 
kojih će se poboljšati mobilnost stanovništva, a jedna 
od pilot-aktivnosti je i uvođenje posebnih vlakova na 
ruralna područja. Mi smo odabrali ozaljsko područje 
jer Ozalj sa svojim ljepotama ima dovoljno moguć-
nosti za ponudu i privlačenje velikog broj posjetitelja. 
Time ćemo potaknuti putnike da odlaze na ozaljsko 
područje, a mlade ljude, obiteljsko-poljoprivredna 
gospodarstva, malo poduzetništvo i obrte da ostanu 
na ovom području.         

Prvu nagradu na natječaju osvojili su Martin Pera-
nović i Tea Pavić, kojima su uručeni vaučeri za dva 
noćenja s doručkom za dvije osobe u Hostelu „Ozalj“ 
u Jaškovu i povratno putovanje za dvije osobe u 1. 
razredu vlaka. Drugu nagradu osvojili su Eva Milković 
i Hrvoje Zalukar, a treću nagradu Marija Marušić. 

Prvi izletnički vlak „Putevima Slave Raškaj“ u subotu 
25. ožujka krenut će iz zagrebačkoga Glavnog kolod-
vora u 9.10, iz Karlovca u 9.50 i u Ozalj stići u 10.10 
sati. U mjesecu u kojemu se u Ozlju obilježava rad i 
stvaralaštvo ove slikarice, po dolasku vlaka izletnici će 
krenuti u turistički obilazak „Teslinim svjetlom tragovi-
ma Slave Raškaj“, nakon čega će obići Stari grad Ozalj 
i posjetiti Zavičajni muzej Ozlja. Cijena aranžmana 
na relaciji Zagreb – Ozalj – Zagreb iznosi 40 kn, a na 
relaciji Karlovac – Ozalj – Karlovac 20 kn. U cijenu 
je uključen prijevoz vlakom, vodstvo stručnog vodiča 
i ulaznica za Zavičajni muzej, a djeca do 6 godina 
putuju besplatno. 

pripremila: Ivana Čubelić, prof.



SGS ADRIATICA D.O.O.

SGS Adriatica djeluje od 1993. godine 
te kao dio korporacije SGS Group, 
kontinuirano nudi inovativne usluge i 
rješenja koja pomažu klijentima usmjeriti 
svoje poslovanje prema naprijed.

Uz konstantno širenje poslovanja, trenutno 
djelujemo putem ureda širom Hrvatske pa, 
osim sjedišta u Zagrebu, urede imamo i u 
Rijeci, Pločama, Splitu, Vukovaru i Ježevu. 

Djelujući kroz brzorastući tim različito 
profiliranih stručnjaka, pružamo nezavisne 
usluge koje omogućuju našim klijentima 
poslovanje na održiviji i sigurniji način. 
Kako bismo pomogli poboljšati kvalitetu 
i produktivnost, smanjiti rizik te osigurati 
konkurentnost i brzinu na tržište, naša 
svakodnevna rješenja uključuju kontrolu, 
certifikaciju, auditiranje i verifikaciju putem 
različitih grana industrije; od poljoprivrede, 
nafte, plina, ruda, javnog sektora, 
proizvodnje, građevine do usluga praćenja 
tranzita.

Gdje god se u svijetu nalazite i bez 
obzira na vrstu djelatnosti koju obavljate, 
svoje povjerenje možete slobodno 
predati našim međunarodnim timovima 
stručnjaka, specijaliziranim za pružanje 
poslovnih rješenja koja omogućavaju 
brže, jednostavnije i učinkovitije obavljanje 
poslovanja. Mi nudimo partnerski odnos, 
te neovisne usluge koje će smanjiti rizik, 
pojednostaviti procese i omogućiti održivo 
poslovanje.

Obratite nam se s povjerenjem:

SGS Adriatica d.o.o  
društvo za ugovornu kontrolu robe  
Karlovačka cesta 4i  
10020 Zagreb Hrvatska 

t +385 (0)1 6140 961  
f +385 (0)1 6140 962 

e-mail: sgs.adriatica@sgs.com  
www.sgsgroup.hr

PROJEKT DUGO SELO-KRIŽEVCI
SGS Adriatica i Investinženjering 
potpisali su ugovor s HŽ Infrastrukturom 
za provođenje nadzora nad radovima 
rekonstrukcije pruge Dugo Selo-Križevci.

Po završetku svih planiranih zahvata 
na dionici Dugo Selo – Križevci vlakovi 
će moći voziti brzinom od 160 km/h, s 
nosivošću od 25 tona po osovini. Dodatno 
će se povećati sigurnost prometa zbog 
ukidanja željezničko-cestovnih prijelaza 
u razini te izgradnje brojnih nadvožnjaka, 
podvožnjaka, pothodnika te gradnji 25 km 
servisnih cesta. Znatno će se povećati 
kapacitet pruge, skratiti vrijeme putovanja 
(s 30 na 18 minuta) i povećati kvaliteta 
putovanja. Pored obnove željezničkih 
kolodvora Dugog Sela, Vrbovca i 
Križevaca, obnove stajališta Božjakovine i 
Repinca, gradnje novog kolodvora Gradec, 
na ovoj dionici osigurat će se prijam 
interoperabilnih teretnih vlakova i vlakova 
za prijevoz putnika duljine po europskim 
standardima. 

Znatnim ulaganjem u zaštitu od buke, 
povećat će se kvaliteta života ljudi uz 
prugu, također po europskim standardima.

IZGRADNJA ŽELJEZNIČKE PRUGE 
GRADEC – SVETI IVAN ŽABNO
Nakon gotovo 50 godina čekanja u tijeku 
je izgradnja nove dionice željezničke pruge 
u cilju bržeg povezivanja triju županija, 
Bjelovarsko-bilogorske, Koprivničko-
križevačke i Zagrebačke, s Gradom 
Zagrebom. Jedan od ciljeva dugoročnog 
razvoja cjelokupnog sustava hrvatskog 
željezničkog prometa je upravo izradnja 
nove dionice moderne željezničke 
pruge u duljini od 12,2 km koja će 
povezati kolodvore Gradec i Sveti Ivan 
Žabno. Prema značaju koji će imati u 
međunarodnom i unutarnjem prijevozu, 
pruga će se svrstati u željezničke pruge 
od značaja za lokalni promet. Građanima 
grada Bjelovara će putovanje modernom 
željeznicom skratiti vrijeme do Zagreba sa 
sadašnjih 1,45 sati na približno 50 minuta.

SGS JE VODEĆA SVJETSKA TVRTKA NA PODRUČJU INSPEKCIJE, KONTROLE, TESTIRANJA I CERTIFIKACIJE
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JASPERS je partnerstvo za tehničku pomoć u sklopu 
kojeg djeluju tri partnera (Europska komisija, Europska 
investicijska banka – EIB i Europska banka za obno-
vu i razvoj – EBRD) te putem njega zemlje korisnice 
dobivaju neovisan savjet u pripremi visokokvalitetnih 
velikih projekata koji će se sufinancirati iz dvaju EU-
ovih fondova – Europskog fonda za regionalni razvoj 
i Kohezijskog fonda.

Potvrdom o pripremljenosti projekta napravljen je 
važan korak u proceduri odobravanja još jednoga 
strateškog projekta Republike Hrvatske, a Ministarstvo 
mora, prometa i infrastrukture te HŽ Infrastruktura kao 
korisnik projekta nastavljaju s pripremom projekta i 
prijavom Europskoj komisiji za njegovo sufinanciranje. 

Projektom će biti obuhvaćena dionica Zaprešić – 
Zabok tzv. zagorske pruge, koja inače vodi sve do 
Čakovca i regionalnog je karaktera (R201 Zaprešić 
– Bedekovčina – Čakovec). Dionica duga gotovo 24 
km proteže se kroz dvije županije, Zagrebačku i Kra-
pinsko-zagorsku. 

U sklopu projekta 
poboljšat će se građe-
vinski parametri pruge 
u skladu s projektira-
nom građevinskom 
brzinom od najviše 
120 km/h. Pritom će 
se rekonstruirati poje-
dini lukovi na pruzi i iz-
graditi šest kilometara 
devijacija ili izmicanja 
osi postojeće trase. Pruga će se elektrificirati te će 
se rekonstruirati kolodvori Novi Dvori, Luka, Veliko 
Trgovišće i Zabok, što podrazumijeva izgradnju novih 
perona (korisne duljine najmanje 160 m), pothodnika, 
nadstrešnica i parkirališta, rekonstrukciju kolodvorskih 
zgrada, razdvajanje kolodvora Zabok na putnički i 
teretni dio te izgradnju nove zgrade za smještaj signal-
no-sigurnosnih i telekomunikacijskih uređaja te ureda 
za izvršno osoblje u kolodvoru Zabok.

U stajalištima Pojatno, Kupljenovo i Žeinci bit će 
izgrađeni novi peroni, nadstrešnice i parkirališta. U 
kolodvorima i stajalištima bit će osiguran sustav video-
nadzora te audio i vizualnog obavještavanja putnika. 
Na dionici će se ugraditi novi signalno-sigurnosni i tele-
komunikacijski uređaji te uređaji daljinskog upravljanja 
prometom kako bi se osigurali preduvjeti za brže, ali i 
sigurnije prometovanje vlakova.

Velike će promjene biti napravljene i na željeznič-
ko-cestovnim prijelazima (ŽCP-ima) kojih je trenutačno 
21. Tako će suvremenim automatskim osiguranjem i 
sintetičkim popođenjem biti modernizirano 15 prijelaza, 
na ulazu u Zaprešić ŽCP će biti deniveliran izgradnjom 
cestovnog podvožnjaka koji je predmet drugog projekta 
što ga financiraju i vode Hrvatske ceste, četiri će prije-
laza spojnim cestama bit preusmjerena na susjedne 
prijelaze, jedan će biti u potpunosti ukinut, a sve kako 
bi se uz povećanje dopuštene brzine prometovanja 
vlakova podigla i propusnost i razina sigurnosti na 
sjecištima pruge i cesta.

Također, izgradit će se potpuno nove pružne građe-
vine kao što su četiri nova armiranobetonska mosta, i 
to Vučerna, Lužki potok, Črnec i Horvacka, te cestovni 
most Horvacka. Uz to radi odvodnje uredit će se 35 
propusta i kanali te na mjestima gdje je to potrebno 
uporni/potporni zidovi.

Po završetku modernizacije brzim vlakovima trebat 
će 50 posto, a putničkima 30 posto manje vremena za 
prelazak te dionice.

Tekst: Martina Elizabeta Lovrić, dipl. germ. rom.

Sredinom veljače Ministarstvo mora, prometa i 
infrastrukture primilo je JASPERS-ovu potvrdu 
o pripremljenosti još jednoga velikog projekta, 
Modernizacije i elektrifikacije željezničke pruge 
Zaprešić– Zabok, čiji prihvatljivi troškovi za 
sufinanciranje iz EU-ovih fondova iznose 80,8 
milijuna eura. 

EU fondovi: “Zeleno 
svjetlo” za projekt 
Zaprešić - Zabok

Zajedno do fondova EU
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NAGRAĐEN FILM „SIGURNO 
S ANDRIJOM NA PUTU DO 
ŠKOLE“

Film Fakulteta prometnih znanosti nastao u 
suradnji s HŽ Infrastrukturom nagrađen je u 
kategoriji najboljeg filma iz Europske unije na 
ovogodišnjem Svjetskom filmskom festivalu 
o sigurnosti na cestama (Global Road Safe-
ty Film Festival), koji je pod pokroviteljstvom 
UNECE-a održan od 20. do 21. veljače 2017. u 
palači UN-a u Ženevi.

Glavnim žirijem predsjedao je Jean Todt, posebni 
izaslanik glavnog tajnika UN-a za cestovnu sigurnost, 
dok su ostatak žirija činili Christian Friis Bach, izvršni 
tajnik UNECE-a; Zeid Ra’ad Al Hussein, visoki po-
vjerenik UN-a za ljudska prava; Luc Besson, poznati 
francuski filmski redatelj („Leon“, „Veliko plavetnilo“, 
„Peti element“); Michelle Yeoh, glumica, partnerica 
James Bonda 007 u  filmu „Sutra nikad ne umire“; 
Jean Reno, glumac, poznat po ulozi u filmu „Leon“, te 
Thomas Bach, predsjednik Međunarodnog olimpijskog 
odbora. Među 232 pri-
javljena filma edukativni 
video »Sigurno s Andrijom 
na putu do škole« (Safe 
with Andrew on the way 
to school) nagrađen je u 
kategoriji najboljeg filma 
iz Europske unije.

Edukativni video „Sigur-
no s Andrijom na putu do 
škole“ (Safe with Andrew 
on the way to school) izra-
đen je u sklopu projekta 
„Implementacija mjera 
za povećanje sigurnosti 
najranjivijih sudionika u 
prometu na željeznič-
ko-cestovnim prijelazi-
ma“. Projekt se provodi 

u sklopu Nacionalnog programa sigurnosti cestovnog 
prometa Republike Hrvatske 2011. – 2020. godine 
Ministarstva unutarnjih poslova Republike Hrvatske.

Nositelj  projekta jest Fakultet prometnih znanosti 
Sveučilišta u Zagrebu, a HŽ Infrastruktura s preventiv-
no-edukativnom akcijom „Vlak je uvijek brži“ partner je 
na projektu. Video je nastao na hrvatskome jeziku, a 
izrađen je radi prikazivanja djeci nižih razreda osnovne 
škole. Za potrebe festivala preveden je na engleski 
jezik.

Cilj projekta jest doprinijeti smanjenju rizičnog pona-
šanja najranjivijih sudionika u prometu i broja stradalih 
odnosno povećanju njihove svijesti o posljedicama 
rizičnog ponašanja na željezničko-cestovnim prijela-
zima.

Izrada edukativnih videomaterijala samo je jedna od 
brojnih aktivnosti koje se provode u sklopu projekta u 
cilju promjene neprihvatljivih obrazaca ponašanja sudi-
onika u prometu i povećanja svjesnosti o posljedicama 
rizičnoga ponašanja na željezničko-cestovnim prijelazi-
ma. Nagradu je voditeljici projekta dr. sc. Danijeli Barić 
s Fakulteta prometnih znanosti uručila Violeta Bulc, 
povjerenica Europske komisije za promet.
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TRANSPORT LOGISTIC 2017, 
9. - 12. svibnja 2017., Messe München 

      
16. vodeći međunarodni stručni sajam logistike, mobilnosti, IT-a i 
upravljanja lancem opskrbe
  
Uspjeh sajma transport logistic 2015 u brojkama: 

●  112.000 m² izlagačkog prostora u 9 paviljona i vanjskog 
     izložbenog prostora
●  2.050 izlagača iz 62 zemlje
●  48 % izlagača je došlo izvan Njemačke
●  55.438 stručnih posjetitelja iz 124 zemlje svijeta / (2013.: 52.308)
●  556 novinara iz 37 zemalja

Cijeli spektar stručnosti u logistici:

●luke (pomorske i riječne)  ●pakiranje u transportu ●cestovna pri-
jevozna sredstva ●željeznički promet ●banke, osiguravajuća druš-
tva i carinjenje ●zbrinjavanje otpada, recikliranje ●zračni promet 
(zračne luke i kompanije) ●sistemi kombiniranog prometa ●špedici-
je ●terminali ●logistički sistemi za luke, otpremu i zračni teret ●ce-
stovni prijevoznici ●istraživanje i razvoj ●logistički sistemi za zračni 
promet ●dobavljači opreme za utovar ●kurirska služba ●prijevoz 
teških tereta ●sustavi transporta energije ●konzalting i planiranje 
●oprema benzinskih stanica ●logistički centri ●sigurnosni sistemi 
●IT/telematika, e-business, telekomunikacije ●transportna kontro-
la i DP sustavi ●sustavi podataka ●teretni centri - itd.

Top 10 zemalja posjetitelja (osim Njemačke): Austrija, Nizozemska,  
Italija, Poljska, Švicarska, Češka, Francuska, Belgija, UK i Rumunjska.
Top 10 zemalja izlagača (osim Njemačke): Nizozemska, Italija, Belgi-
ja, Francuska, UK, Austrija, Španjolska, Češka, Švicarska i Kina.

Teme u fokusu na sajmu transport logistic 2017:

●  Teretni promet i logističke usluge
●  Intralogistika, sustavi upravljanjem skladišta, auto ID i
     pakiranje
●  Sustavi prijevoza tereta
●  IT/Telematika, e-poslovanje, telekomunikacije
●  Istraživanje i razvoj

Radno vrijeme: 
utorak – četvrtak: 9:00 do 18:00 h

petak: 9:00 do 16:00 h

Ulaznice Na sajmu Online

1 dan EUR 29 EUR 24 

4 dana EUR 43 EUR 38 

Grupna – 1 dan EUR 15 15 i više osoba – 
kod zastupnika

Grupna – 4 dana EUR 20 15 i više osoba – 
kod zastupnika

Ulaznice kupujete na linku: www.transportlogistic.de/tickets/en

Belimpex d.o.o.
A.Štrbana 18, 10000 Zagreb 

tel: 01 36 38 363, tel/fax: 01 36 48 276  
office@belimpex.hr │  www.belimpex.hr
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U Zagrebu je 16. prosinca 2016. održan redoviti 
Sabor HDŽI-a. Na Saboru su, među ostalim, 
usvojeni financijsko izvješće i izvješće o radu 
Društva u 2016., izmjene Statuta HDŽI-a i izvje-
šće Nadzornog odbora te su doneseni Program 
rada i Financijski plan na 2017. godinu. U Pro-
gramu rada za 2017. planirane su administra-
tivne aktivnosti, edukacija članova, izdavanje 
časopisa, obilježavanje 25. obljetnice Društva, 
aktivnosti na oglašavanju i suradnji s drugim 
udrugama te druge programske aktivnosti.

Održan Sabor HDŽI-a 2016.

U prvome dijelu Sabora, nakon uvodnog dijela i izbora 
radnih tijela, analiziran je rad Društva u prethodnome 
razdoblju. Usvojena su izvješća o radu Društva u 2016. 
te financijsko izvješće i izvješće Nadzornog odbora za 
2016. godinu. Nakon toga predstavljeni su, raspravljeni i 
doneseni Programa rada i Financijski plan za 2017., izmje-
ne Statuta HDŽI-a te je izabran Nadzorni odbor Društva. 
Zbog odlaska u mirovinu i dodatnih obveza dosadašnji 
predsjednik Nadzornog odbora Josip Kukavčić zahvalio 
se na dužnosti, a za novog predsjednika zastupnici su 
jednoglasno izabrali Edu Jakšića, dok su za članove 
Odbora izabrani Renata Kotur-Jakupić i Josip Kukavčić.

Među najvažnijim aktivnostima istaknut je nastavak 
održavanja edukativnih radionica i predavanja čija je 
svrha stručno usavršavanje članova, kao i širenje znanja 
iz raznih područja, od tzv. mekih vještina koje su primje-
njive u svakodnevnim aktivnostima svakog pojedinca 
do specijaliziranih tema koje se odnose na pojedina 
željeznička stručna područja. Osim toga nastavit će se 
aktivnosti na jačanju suradnje Društva s drugim udrugama 
sličnog interesa kao i sa željezničkom industrijom u cilju 
jačanja suradnje i promocije unutar željezničkog sektora 
u cjelini. U izdavačkoj djelatnosti planira se nastavak 
redovitog izlaženja stručnog časopisa „Željeznice 21“ 
kao i elektroničkog biltena. Na Saboru je istaknuto to da 
članovi Društva trebaju aktivnije sudjelovati u pojedinim 
programskim aktivnostima kao i predlagati nove ideje koje 
će poslužiti kao smjernice za planiranje budućih aktivnosti.

U sklopu Plana rada za 2017. Izvršni odbor HDŽI-a ima 
zadaću provesti brojne zadaće organizacijsko-admini-
strativne prirode. Jedna od njih jest ažuriranje evidencije 
članstva, što predstavlja i zakonsku obvezu svake udruge. 
U posljednjih nekoliko godina primijećena je nešto veća 
fluktuacija među članovima HDŽI-a, ponajprije zbog broj-
nih odlazaka dugogodišnjih članova u mirovinu. Nakon 
što odu u mirovinu, oni i dalje ostaju članovi HDŽI-a, no 
svrstavaju se u kategoriju tzv. pasivnog članstva i pre-
staju plaćati godišnju članarinu. Odlazak dugogodišnjih 
članova u mirovinu te primanje novih članova zahtijeva 
vođenje točne evidencije koja čini i bazu za prikupljanje 

godišnje članarine. U 
skladu s time Tajništvo 
Društva započelo je ure-
đivati evidenciju članstva 
te je poslalo popise čla-
nova svim povjerenicima 
HDŽI-a kako bi ih pregle-
dali i eventualno korigira-
li. Ta se aktivnost provo-
dila do sredine veljače 
2017., nakon čega je 
uslijedila analiza organi-
zacije povjereništava na 
terenu u cilju prilagođa-
vanja stvarnome stanju i 
uspostavljanja bolje ko-
munikacije s članstvom. 

D. Lalić

SRETAN I BLAGOSLOVLJEN USKRS
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Glavni organizatori bili su predsjednica HIS-a prof. dr. 
sc. Vjera Krstelj uime HIS-a i predsjednik Akademije 
tehničkih znanosti Hrvatske (HATZ) prof. dr. sc. Vladi-
mir Andročec u ime Akademije. Domaćin ovogodišnje 
proslave bio je Šumarski fakultet Sveučilišta u Zagrebu, 
a brigu oko organizacije skupa preuzeo je prof. dr. sc. 
Vladimir Jambreković, dekan Šumarskog fakulteta.

Svečano otvorenje uslijedilo je nakon svečanog  
intoniranja himne. Naše su misli bile i s onima koji su 
nas zauvijek napustili od prošlogodišnje proslave Dana 
inženjera, a s osobitom zahvalnošću prisjetili smo se 
bivšeg predsjednika HIS-a prof. dr. sc. Jure Radića, 
koji nas je napustio u rujnu prošle godine.

Svojom prisutnošću skup su uveličali visoki uzvani-
ci,  predstavnici i izaslanici Vlade i Sabora RH, rektor 
Sveučilišta u Zagrebu, dekani drugih fakulteta  te 
predstavnici HAZU-a, Grada Zagreba i drugi. Skupu 
su nazočili i predsjednici svih 32 društava koji svojim 
redovitim članstvom tvore HIS. Dakako da je zapažena 
i nazočnost članstva HDŽI-a, koje je predvodila doc. 
dr. sc. Danijela Barić, koja je ujedno članica Upravnog 
odbora HIS-a. 

Mnogi uzvanici upozorili su 
na važnost inženjerskoga su-
stavnog pristupa u rješavanju 
mnogih društvenih problema 
jer inženjeri poznaju sustave i 
dobro se snalaze. Vjera Krstelj 
provela je analizu koliko naših 
kolega inženjera sudjeluje u 
sadašnjem, devetom sazivu 
Sabora RH i prošlim sazivi-
ma. Zaključila je da smo od 
ukupno 151 zastupnika sa 17 
posto zastupljenosti došli do 
toga da danas imamo 20,5 
posto zastupnika koji nose 
titulu diplomiranog inženjera.  
Istodobno od 127 aktualnih 
gradonačelnika njih čak 38 
nosi istu titulu. Potom je aka-

Hrvatski inženjerski savez (HIS) obilježio je svoj 
dan 2. ožujka, na dan kada je prije 139 godina 
osnovan i kada je za njegova prvog predsjed-
nika izabran ing. Kamilo Bedeković, koji je tu 
časnu funkciju obnašao u dva mandata. 

INŽENJERI RADNO OBILJEŽILI 
SVOJ DAN

demik Vladimir Andročec ukratko predstavio aktivnosti 
svih 270 članova kao fizičkih i 51 članice kao pravnih 
osoba u članstvu HATZ-a.

Rektor Damir Boras predstavio je buduće projekte 
Sveučilišta te najavio sudjelovanje u radu EU-a u 
Bruxellesu. Mnogi naši europarlamentarci žale se kako 
imaju „vezane ruke“, ali rektor im odgovara: „ ...ali ne 
i jezik„. Također, rektor Boras upozorio je na nezado-
voljstvo dotokom europskog novca za naše projekte, 
kao i na paradoksalnu činjenicu kako je plaća rektora 
zagrebačkog Sveučilišta manja od plaće tehničara u 
Beču. Na kraju je naglasio kako bez inženjera nema 
razvoja.

Nakon uvodnog dijela skupa uslijedio je blok pozva-
nih predavanja. Akademik Igor Anić govorio je na temu 
stanja i perspektive šuma u šumarstva Hrvatske, s 
posebnim osvrtom na stanje tzv. slavonske katedrale, 
šume hrasta lužnjaka. Sljedeći predavač bio je prof. dr. 
sc. Miljenko Šimpraga, prorektor Zagrebačkog sveučili-
šta za inovacije, transfer tehnologija i komunikacije, koji 
je govorio o obrazovanju za budućnost. Upozorio je na 
to da je potrebno revidirati misiju Sveučilišta, razvijati 
ljudske potencijale i obrazovanje odraslih te učinkovito 
zaštiti intelektualno vlasništvo. Pritom je podsjetio na 
to kako je već prije 400 godina izumitelj Faust Vrančić 
kod venecijanskog dužda zaštitio svoje izume. Na kraju 
je istaknuo kako je obrazovanje investicija, a ne trošak. 
Žarko Tomasić iz Njemačke, dopredsjednik Hrvatskog 
svjetskog kongresa za Europu i voditelj Radnog odbora 
za gospodarstvo, govorio je na temu „Inženjeri hrvatske 
dijaspore, dodana vrijednost gospodarstvu“.

B. Korbar
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Jedna od temeljnih zadaća Hrvatskih društva želje-
zničkih inženjera jest edukacija i stručno usavršavanje 
članstva, o  čemu se pri određivanju prioriteta u djelovanju 
Društva vodi posebna briga, tako da je i za ovu godinu u 
pripremi čitav niz stručno-edukativnih radionica i predava-
nja. Pored toga, u planu je i nastavak certificiranja eurail 
inženjera, a HDŽI je nositelj tih aktivnosti za Republiku 
Hrvatsku. 

Stjecanje certifikata eurailing omogućuje prepoznava-
nje stručnih i profesionalnih kvaliteta nositelja te pruža 
veće mogućnosti za daljnje usavršavanje i napredovanje 
unutar domaćega i europskoga željezničkog sektora. Od 
certificiranih eurail inženjera očekuje se stalno stručno 
usavršavanje, s težištem na tehničkim znanjima i pozna-
vanju zakonskih okvira, te očuvanje stručnog, intelektu-
alnog i moralnog integriteta u svim segmentima njihova 
djelovanja. 

Danas tržište željezničkog sektora više nije ograničeno 
nacionalnim granicama, već postaje rastuća i sveobu-
hvatna cjelina diljem Europe. Promjene koje se događaju 
u europskome željezničkom sektoru rezultiraju i posve 
novim zahtjevima u pogledu uloge željezničkih inženjera, 
tvrtki, institucija te industrije. Jedan od ključnih ciljeva tih 
promjena jest usklađivanje tehničkih i operativnih aktiv-
nosti željezničkih sustava. Zbog toga željeznički inženjer 
mora biti sposoban ponuditi vlastite sposobnosti i vještine 
na jedinstvenome tržištu. Da bi to mogao, treba dokazati 
da je spreman za nove zahtjeve i izazove te da se može 
uspješno nositi s njima, a također mora trajno proširivati 
i prilagođavati svoje znanje i sposobnosti. 

Interoperabilnost kao sveprisutan trend u željezničkome 
sektoru zahtijeva nove kvalitete rada u području inženjer-
stva, pa su željezničkome inženjeru potrebne diplome i 
certifikati s kojima će moći dokazati svoje kompetentnosti 
i kvalitetno konkurirati na tržištu rada. Certifikat „Europski 
željeznički inženjer“ jest jedinstveni dokaz kvalitete kvali-
fikacija i kompetentnosti za pružanje usluga inženjerskih 
djelatnosti u željezničkome sektoru, a institucija ovlaštena 
za izdavanje uvjerenja jest Europski savez društava že-
ljezničkih inženjera (UEEIV), čiji je partner i HDŽI. Više o 
eurail certificiranju pročitajte na stranicama www.hdzi.hr                                                                  

D. Lalić

Skup su zajednički organizirali Klaster za željeznice 
jugoistočne Europe (RCSEE), Mreža za poslovnu podršku 
(BSN), HGK i Savez za željeznicu, a bio je podijeljen u 
tri dijela. Nakon pozdravnih govora i okruglog stola, kao 
njegov najvažniji dio sudionici su ocijenili višesatne po-
jedinačne „B2B“ razgovore koje su vodili „svi sa svima“. 
Bila je to svojevrsna košnica u kojoj se čekalo na red 
da bi se došlo na razgovor s potencijalnim partnerom te 
razmijenile informacije o idejama i projektima.

U uvodnim izlaganjima te na okruglome stolu iznesen 
je niz informacija o investicijama u željeznice na područ-
ju Hrvatske, Srbije te Bosne i Hercegovine, a ni jedan 
od sudionika nije propustio pohvaliti inicijativu za takvo 
regionalno okupljanje i želju da se ona nastave. Skup 
je pozdravio Marko Jurčić, savjetnik za gospodarstvo 
predsjednice RH, koji je napomenuo to da je razvijenost 
željezničkog sektora ključ za konkurentnost, proizvodnju, 
zapošljavanje i rast gospodarstva. Također, Milan Vuč-
ković, direktor Klastera za željeznicu jugoistočne Europe, 
u svojemu pozdravnom govoru rekao je to da više od 
800 tvrtki u regiji sudjeluje na nacionalnim natječajima, 
a brojka od 100 tisuća zaposlenih u toj industriji mogla 
bi se još povećati te biti motor razvoja cijele regije. To-
mislav Radoš, potpredsjednik HGK-a za industriju i IT, 
energetiku i zaštitu okoliša, rekao je to da će povezivanje 
i suradnja tvrtki željezničke industrije regije i razvijanje 
novih, inovativnih proizvoda pridonijeti njihovoj konkuren-
tnosti na tržištu. Skup je nastavljen raspravom na temu 
važnosti željeznice za proizvodnu industriju regije, koju 
je moderirala Tajana Kesić-Šapić, direktorica Sektora za 
industriju i IT HGK-a. Tom prigodom rekla je to da hrvatska 
željeznička industrija zapošljava oko 6000 ljudi, a čine je 
tvrtke udružene u Zajednicu željezničke industrije i Klaster 
željezničke infrastrukture, koji su osnovani pri HGK-u, te 
dodala da je željeznica za proizvodnu industriju regije od 
posebne važnosti jer se u tome području u svim zemljama 
regije očekuju znatne investicije.

V. Škorić

Na 16. sjednici Izvršnog odbora HDŽI-a, odr-
žanoj 25. siječnja 2017., za novog Voditelja 
ureda za edukaciju i certificiranje imenovan je 
naš dugogodišnji član Branko Korbar, ujedno 
član Izvršnog odbora Društva.

Imenovan novi Voditelj 
ureda za edukaciju i 
certificiranje

Željeznica može biti generator nacionalne 
željezničke industrije, a time i generator 
konkurentnosti nacionalnoga gospodarstva, 
zaključeno je na skupu stotinjak predstavnika 
željezničkih tvrtki i industrije za željeznicu s 
prostora bivše Jugoslavije koji je pod nazivom 
„Važnost željeznice za proizvodnu industriju 
regije“ i pod pokroviteljstvom predsjednice RH 
Kolinde Grabar-Kitarović održan u Zagrebu u 
petak 27. siječnja 2017.

Stručni skup: Važnost 
željeznice za proizvodnu 
industriju regije
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Obistinila su se obećanja EU-a o novim 
ulaganjima u željezničku infrastrukturu u 
Hrvatskoj u obliku 85 posto nepovratnih 
sredstva. U skladu s time uslijedili su kom-
pletna obnova pruga uništenih u ratnim 
razaranjima, izgradnja novih dionica, po-
stavljanje uređaja signalno-sigurnosne teh-
nike i telekomunikacijskih veza, električne 
vuče i energetike. Pred nama je niz novih 
projekata. Sve to mobiliziralo je inženjerske 
snage, ali i otvorilo nove nedoumice i pro-
bleme nastale nedostatkom iskustva, što je 
generiralo brojna otvorena pitanja.

Zakonitosti provedbe natječaja, izrade 
projekata i kontrole kvalitete, raspoloživost  
školovanih kadrova i ljudskih potencijala, 
provedba neovisnih kvalitetnih nadzora, 
poštovanje dogovorenih rokova, ali i restrik-
cija za njihovo nepoštovanje. Dogovorena 
pravila igre moraju vrijediti tijekom provedbe 
projekta, ali i poslije, po preuzimanju ure-
đaja. Kako na početku, tako do kraja. Ne 
mogu zakoni, javna nabava i profit vođen is-
ključivo zaradom nadvladati zakone struke, 
održavanja, rezervnih dijelova, sigurnosti 
i druge. Zakoni su tek u službi tehnike, tj. 
njezin servis.

Kako je moguće zasjeniti respektabilne 
MTBF podatke (engl. Mean time between 
failures – srednje vrijeme između kvarova), 
koji su postali ovisni o banalnostima kao 
što je neisporučena rezervna ili potrošna 
signalna žarulja, podkapacitirana, ne-
kvalitetna akumulatorska baterija ili kvar 
klima-uređaja? 

SIGNAL + DRAHT: NEMA 
POVRATKA NA POČETAK

U broju 12/2016. stručnog časopisa „Signal 
+ Draht“ objavljen je uvodni članak našega 
dugogodišnjeg člana Branka Korbara, vodite-
lja Ureda za edukaciju i certificiranje te člana 
Izvršnog odbora HDŽI-a. Kolega Korbar je 
kao član međunarodnog uredništva časopisa 
„Signal + Draht“ u svojemu članku dao osvrt 
na sadašnji trenutak i smjernice razvoja doma-
ćega željezničkog sektora. Prijevod uvodnog 
članka donosimo u cijelosti. 

Nema vremena za čekanje. Problemi se moraju rje-
šavati u hodu, a zakoni o isporuci, testiranju, izdavanju 
certifikata neovisnog tijela, promptnosti održavanja i 
visokim zahtjevima kompatibilnost uređaja moraju vri-
jediti u svih 28 zemalja članica Europske unije. Skupo 
stečena znanja i iskustva proizvođača opreme u vla-
stitim državama moraju se ravnopravno i ravnomjerno 
primijeniti i u državama primateljima opreme u koje se 
mukotrpno isporučuju nove tehnologije. 

Visoki razvoj ljudske civilizacije svoj napredak duguje 
baš toj nadgradnji znanja, vještina i tehnologija. Nema 
povratka na početak!

B. Korbar



KORISTITE POPUSTE
I UŽIVAJTE U PUTOVANJU

S POGLEDOM

Naš vlak – vaša promocija
Uz vanjsko oglašavanje na vlaku, oglašavati možete i u unutrašnjosti 
vlaka. Vaše promotivne poruke bit će vidljive više od 40.000 putnika 
koji svakodnevno putuju vlakovima na više od 500 relacija. Promotivne 
poruke na vanjskim površinama vlaka privući će još veću pozornost s 
obzirom da pruge prolaze neposredno uz prometnice i kroz središta 
mnogih gradova. Za reklamni prostor možete odabrati prozore, vrata, 
stropove, kupe ili cijeli vlak. 
 

Odaberite vlak kao promotivno mjesto za vaše proizvode i usluge. 

marketing@hzpp.hr; tel. 01 4533 833
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 Hrvatsko društvo željezničkih inženjera

the good vibrations company

Uvodnik 
Inženjerski pristup 
rješavanju problema

Stručne teme 
Primjena modela „Pet 
alata“ za rješavanje 
problema

Projekt RUMOBIL – 
Ruralna mobilnost

Interakcija kolosijeka i 
konstrukcije prema HRN 
EN 1991-2 i UIC 774-3R

Obnova pruge između 
Plovdiva i Svilengrada

Vjetroturbine za pogon 
vlakova

Modernizacija austrijske 
Zapadne željeznice

Suradnja HŽPP-a i ZET-a

HŽPP nastavlja obnovu 
vlakova

„Zeleno svjetlo“ za projekt 
Zaprešić – Zabok

Održan Sabor HDŽI-a
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Kartu za vlak možete kupiti putem
aplikacije HŽPP KART  ili internetske
stranice www.hzpp.hr.

www.hzpp.hr
informacije@hzpp.hr

HŽPP KART  
ON-LINE KUPNJA KARATA
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