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KORALMBAHN: 30 GODINA OD IDEJE

DO REALIZACIJE

U posljednjim desetljecima 20. stoljeca ulaganje u ZeljezniCku infrastrukturu postalo je strateski
prioritet diljem Europske unije radi promicanja odrZzivog prometa i smanjenja emisija ugljikova dioksida
(dekarbonizacije). Uz opce ciljeve zelene politike analizirana je buduéa potraznja za Zeljezni¢kim uslugama
na razini regija, drzava i EU-a. Paralelno su planirani, gradeni i pustani u promet epohalni projekti, medu
kojima su (1) bazni tunel Gotthard, (2) bazni tunel Létschberg, (3) bazni tunel Brenner, (4) pruga velikih
brzina Minchen - Berlin te (5) projekt Stuttgart 21.

prof. dr. sc. Borna
Abramovié

Sveuciliste u Zagrebu
Fakultet prometnih znanosti

borna.abramovic@fpz.unizg.hr

UDK: 6251

1. Uvod

Koralmbahn paradigmatski je primjer su-
vremenih Zeljeznickih ulaganja u Austriji,
arijec je o projektu osmisljenome za us-
postavu brze i visokoucinkovite veze iz-
medu Stajerske (Graz) i Koruske (Klagen-
furt). Megaprojekt obuhvaca izgradnju
tunela Koralm kroz masiv Koralpe te sve-
obuhvatnu modernizaciju prateée infra-
strukture, ¢ime se omogucuje integraci-
ja u Sire paneuropske prometne koridore,
osobito Balticko-jadranski koridor.

U radu detaljno su analizirani povije-
sni razvoj, geotehnicki izazovi, tehnicke
objekti. TeziSte je na metodama grad-
nje, financiranju, o¢ekivanim prometnim,
ekonomskim i drustvenim uc¢incima te na
pitanjima zastite okoliSa i odrzivosti. Cilj
je rada ponuditi sveobuhvatan pregled
projekta Koralmbahn, istaknuti njegovu
slozenost i potencijalno transformativni
utjecaj u kontekstu buduée prometne
politike.

Ukupna duljina nove pruge iznosi oko
130 kilometara, od ¢ega priblizno 50 kilo-
metara prolazi kroz tunele. Sustav obu-
hvaca vise od 100 mostova te ukljucuje
23 modernizirana kolodvora i stajalista.
Pruga je dvokolosije¢na i elektrificirana,
projektirana za brzine do 250 km/h. [1]

Zeljeznice 21, 2/2026

Koralmbahn povezuje dvije austrijske
savezne pokrajine, Stajersku i Korusku,
skraéujuéi putovanje najbrzih putnickih
vlakova izmedu Graza i Klagenfurta na
oko 49 minuta, a u Siremu kontekstu ¢€ini
dio balticko-jadranske prometne osi.

2. Kriticki pregled razvoja
Koralmbahna

Pri svakome velikom projektu dolazi do
kirurski precizne podjele u skupine koje
su ZA i PROTIV na svim razinama. Po-
sebno su zanimljive stru¢ne i znanstve-
ne rasprave koje se temelje na stvarnim
argumentima, a ne na slobodnim procje-
nama zainteresiranih gradana.

Nekoliko gradonacelnika u Srednjoj Ko-
ruskoj 2023. kritiziralo je kako bi vodenje
vlakova u daljinskome prometu iz kolod-
vora Wien Hbf prema kolodvoru Klagen-
furt Hbf preko kolodvora Graz Hbf moglo
dovesti do pogorSanja duz dosadasnje
trase preko kolodvora Leoben Hbf, Ju-
denburga, Unzmarkta i St. Veit an der
Glan, ako se vlakovi daljinskog prometa
koji su dosad u tim mjestima stajali svaka
dva sata ne zamijene odgovarajuc¢im ve-
zama. Takoder, i bez pruge Koralmbahn
vlakovi iz kolodvora Wien Hbf prema
kolodvorima Graz Hbf i Klagenfurt Hbf
mogu voziti spojeni (duple garniture) do
Bruck an der Mura, a potom se ondje raz-
dvojiti po smjerovima.

Nadalje, Koralmbahn ne omoguduje ne-
prekidnu voznju tezih teretnih vlakova
na balti¢ko-jadranskoj osi jer su usponi
na Pontafelbahn na pruzi izmedu ko-
lodvora Villach Hbf i Udine veéi nego na
postojeéoj trasi od Brick an der Mura
do kolodvora Klagenfurt Hbf. Buduéi da
je Pontafelbahn na talijanskoj strani veé
moderniziran, ondje se ne ocekuju pro-
mjene.

Analizom kapaciteta, ¢ak i bez pruge
Koralmbahn, na dionici od Bruck an der
Mura do kolodvora Klagenfurt Hbf nisu
predvidene poteskoce.

U ovome pregledu detaljno su analizira-
na dva stava: struéni i znanstveni. Au-
tor struénog kritickog osvrta jest Elmar
Oberegger (10. svibanj 1972. - 6. svibnja
2025.), koji je u struénim krugovima bio
najpoznatiji austrijski povjesniar zelje-
znice. [2] Autori znanstvenog kritickog
misljena su s Tehnickog sveucilista u
Becu (Technische Universitdt Wien -
TUW) odnosno s Instituta za prometno
planiranje i tehniku (Institut fir Verkehr-
splanung und Verkehrstechnik - IVV). [3]

2.1. Avantura Koralmbahn autora
Elmara Obereggera

Koralmbahn je nova zeljeznicka veza
izmedu Graza i Klagenfurta zamisljena
kao najizravnija, najbrza i najudobnija
poveznica dviju pokrajinskih prijestol-
nica. Oberegger je tvrdio da nije rije¢ o
.stvarnoj nuznosti”, nego o potrazi za
udobnosSc¢u potaknutoj i politikim inte-
resima pokrajina pa je zbog toga taj pro-
jekt u visokozaduzenoj drzavi smatrao
makroekonomski neracionalnim ,avan-
turizmom” u kojemu troskovi i koristi
nisu uskladeni. Naveo je kako ¢e buduce
generacije snositi izravne ili neizravne
troskove, a konacni iznos gradnje za-
pravo nikada nece biti poznat. Na relaciji
Graz - Klagenfurt - Graz OBB je 2007. u
promet uveo IC autobus kao alternativu
za nepostojecu zeljeznicku vezu. Voznja
je trajala dva sata i smatra se presporom.
Analiziraju¢i povijesni kontekst, velika
tranzitna linija Be¢ - Graz - Maribor -
Trst otvorena je 1857., a 1863. Drustvo
juznih zeljeznica realiziralo je prvu izrav-
nu vezu Graz - Klagenfurt preko Maribo-
ra. Godine 1869. uspostavljena je i veza
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Graz - Bruck/Mur - Klagenfurt, nesto
duza od veze preko Maribora, no obje su
bile svojevrsni ,nusproizvodi” ondasnjeg
Sirenja zeljeznicke mreze Austro-Ugar-
ske Monarhije. U osamdesetim godina-
ma 19. stolje¢a razmatralo se produzenje
ogranka Kéflacherbahna preko Radlpas-
sa do Saldenhofena, $to bi skratilo put,
ali je odnos troskova i koristi procijenjen
nepovoljnim, pa se od ideje odustalo. Za-
pravo, drzava tada nije vidjela potrebu za
potporom, bilo politickom bilo financij-
skom. Ni izgradnja Sulmtaler Lokalbahna
1907. nije bitno promijenila stav drzave
odnosno izracun troSkova i koristi.

Nakon raspada Monarhije 1918., do tada
uobicajeni prometni tokovi znatno su
oslabili, novonastale granice postale su
prepreka, a za putnike iz Graza usmjera-
vanje do Klagenfurta preko Brucka bilo je
sporo i neprakti¢no. Tek Velika depresija
(1929. - 1933.) potaknula je jaci javni za-
govor Koralmbahna. Ve¢ 1930. u ¢asopisu
GKB objavljen je €lanak koji je promicao
ideju Koralmbahna kao ,makroekonom-
ski produktivan program zaposljavanja” i
potporu juznim pokrajinama. Iz danasnje
perspektive, tvrdio je Oberegger, bilo bi
racionalnije da je tada umjesto, napri-
mjer, Grossglocknerske visokoalpske ce-
ste izgraden Koralmbahn, koji bi udobno
povezao dvije pokrajinske prijestolnice,
iako nije bio neophodan. Danas je pak
projekt Koralmbahn ocijenio ,besmisle-
nim grobljem milijuna”, dok se novac, po
njegovu misljenju, korisnije mogao ulo-
ziti u uspostavu nacionalnoga taktnog
sustava po uzoru na Svicarsku.

Potom je na politicku scenu stupio Jérg
Haider, koruski Zupan te jedan od najve-
¢ih politickih zagovornika Koralmbahna,
koji je inzistirao na tome da juzne pokra-
jine dobiju ,svoj dio” velikih Zeljeznickih
ulaganja, ako se ve¢ skupo modernizira
Zapadna Zeljeznica (Westbahn). Pod nje-
govim vodstvom gradnja je u Koruskoj
zapocela 2001., ali je ubrzo obustavljena
odlukom Upravnog suda. Simboli¢ni tre-
nutak nastupio je 2001. kada je ministri-
ci prometa Moniki Forstinger, pred ka-
merama, urucio ,koruski kuglof” u znak
zahvale za potporu projektu. Oberegger
je u tome vidio utjelovljenje ideje da ,sa-
mouvjerene juzne zemlje” moraju dobiti
.komad kolac¢a®”, pri Eemu se zanemaruju
ukupna drzavna probavljivost i smisle-
nost.

Diskurs o Koralmbahnu opisao je kao
zatrovan fanatizmom i sklon demago-

giji, usporediv s raspravama o ,novim
austrijskim alpskim Zeljeznicama” u 19.
stolje¢u. Spominjao je i karikiranje (npr.
tvrdnje na internetu o .izlaznim vratima
prema Pekingu”). Oberegger je mislio da
najvecéu korist imaju ,austrijski tunelari”
koji dobivaju lukrativne poslove. lako je
OBB 2006. interno upozorio na vrlo malu
makroekonomsku korist, ubrzo je ponov-
no poceo podupirati projekt koji se .gura
svom snagom”. U plaéenom oglasu u
Profil (31.10.2011.) koruski Zupan Gerhard
Dorfler izjavio je da su kriticari ,utihnuli
od smijeha”, no to je medutim pogresna
procjena koja daje simptomatican ton
raspravi jer smijeh ée tek uslijediti.

Nadalje je postavio pitanje nadilazi li
projekt lokalnu funkciju udobne veze
Graz - Klagenfurt, s obzirom na to da je
postojao i zadovoljavajuéi IC autobus.
Oberegger je podsjetio na to da sui Graz
i Klagenfurt u doba Monarhije bili dobro
integrirani u srednjoeuropsku mrezu te
da su izravne medunarodne veze danas
ponajprije pitanje politickih dogovora
i ugovora (npr. Graz - Prag, Graz - Bu-
dimpesta, Graz - Ljubljana - Trst/Kopar/
Rijeka, Graz - Zagreb - Dalmacija, Graz
- Beograd), a ne neophodno rezultat
gradnje novih pruga. Takoder je smatrao
da je za Graz vaznije poboljsati liniju Se-
Izthal - Bischofshofen (veza prema za-
padnoj Europi) nego graditi Koralmbahn,
koji po njegovoj kartografskoj analizi nije
klju¢an ni za jedno novo povezivanje.
Naglasio je kako vec¢ postoji dobra veza s
Venecijom preko Ljubljane, pa je izravna
veza preko Koralma zapravo suvisna.

U svojoj analizi citirao je stav Karla Blic-
helena iz 1892. koji upozorava na to kako
najkraca trasa nije uvijek najbolja ni na-
jekonomicnija, jer realne trase zaobilaze
skupa inzenjerska rjeSenja i ukljucuju
veca urbana srediSta. Izravne veze Graza
s raznim odredistima cesto bi bile skupe i
strukturno neisplative (npr. prema Trstu/
Kopru), a promet prema Jadranu i dalje
bi racionalno vodio preko Ljubljane, bez
Koralmbahna.

Kako bi politika projektu pridala vecéu
tranzitnu vaznost, godine 2004. na sku-
pu u Villachu koncipiran je ,balti¢ko-ja-
dranski koridor”, koji je u ranim verzija-
ma ignorirao luke Kopar i Trst i vodio do
Bologne, a kasnije je crtom ,produzen”
do Ravene. U oglasu iz 2011. sjeverni je
krak nacrtan sve do Helsinkija. Prema
Obereggeru, zapravo se radi o napu-

havanju vaznosti, uz opasku da veé od
2001. postoji funkcionalan i jeftiniji ja-
dransko-baltic¢ki koridor juzno od Austri-
je. i to na relaciji Kopar - Murska Sobota
- Gdanjsk, a koji je po terenu pogodan za
dvokolosijecne pruge uz niske troSkove
izgradnje odnosno modernizacije.

Austrija, umjesto da koristi postojeci ko-
ridor, gradi vlastiti, ali s dvama uskogrl-
nim i skupim tunelskim projektima:
tunelom Koralm i baznim tunelom Sem-
mering. Ciljano preusmjeravanje tereta
s postojeée rute zahtijevalo bi i tarifne
(subvencionirane) mjere, Sto opet pada
na teret poreznih obveznika i moze op-
teretiti odnose sa susjedima (posebno
Slovenijom).

2.2. Misljenje TUW IVV-a

Misljenje TUW IVV-a prezentirao je po-
znati austrijski profesor Hermann Kno-
flacher (21. rujna 1940.), koji je zbog
jasno artikuliranih znanstvenih kritika
cesto bio metom napada zagovornika
Koralmbahna.

TUW IVV izradio je dokument u obliku
detaljne kritike procesa donosSenja od-
luka i opravdanja za projekt Koralmbahn,
odnosno za planirani razvoj zeljeznicke
infrastrukture u Austriji. Navedeni doku-
ment procjenjuje okoliSne, gospodarske,
regionalne i pravne aspekte projekta te
istice znatne nedostatke u studijama i
pretpostavkama koje se koriste za nje-
govo podupiranje.

U podrucju okoliSnog i gospodarskog as-
pekta projektu nedostaje sveobuhvatna
usporedba alternativnih rjeSenja, sto je
kljuéno za smanjenje utjecaja na okoli$ i
osiguranje ucinkovitog koristenja javnih
sredstava. U projektnoj dokumentaci-
ji koriStene su nerealne pretpostavke o
vremenima putovanja i pristupacnosti
kolodvorima, S§to potkopava valjanost
koristi projekta. Predvidene koristi Ko-
ralmbahna poput Sezdesetominutnog
putovanja izmedu Graza i Klagenfurta
nisu ostvarive za veéinu vlakova, vec¢ ¢e
se stvarna vremena kretati izmedu 75 i
90 minuta.

Regionalne studije pretjerano pojed-
nostavljuju odnos izmedu poboljSane
dostupnosti i gospodarskih koristi, za-
nemarujuéi kljucne c¢imbenike poput
konkurencije medu regijama i vanjskih
gospodarskih okolnosti. Potom se pred-

Zeljeznice 21, 2/2026



videne gospodarske koristi poput godis-
nje dobiti od 167 milijuna eura temelje na
manjkavim pretpostavkama koje se ne
mogu potkrijepiti. A jako je zanimljivo i
to da projekt ne adresira moguce nega-
tivne ucinke na postojecu infrastrukturu
poput smanjene iskoriStenosti rute Juz-
ne zeljeznice (Stdbahn).

Projekcije rasta opsega prometa pretje-
rane su, odnosno previse su optimistic-
ne, te zanemaruju trendove zasiéenja
i realne stope rasta. Koralmbahn ne bi
rijeSio probleme kapaciteta u mrezi jer
trenutacne i projicirane koli¢ine prometa
ne opravdavaju ulaganje.

Alternativne opcije poput razvoja mari-
borske rute i V. europskoga koridora nisu
adekvatno razmotrene, a regionalna
prometna poboljSanja poput unaprijede-
nih autobusnih usluga mogla bi postiéi
sliene koristi uz male troskove.

Zanimljivi su pravnii planski okviri jer Ko-
ralmbahn nema izricitu potporu u spora-
zumima Europske unije, medunarodnim
ugovorima ili austrijskim nacionalnim
planovima, a projekt nije uskladen ni
s prioritetima TEN-T mreze (Transeu-
ropske prometne mreze) ni s Europ-
skom perspektivom prostornog razvoja
(EUREK).

Metodoloska pitanja u studiji kojima se
opravdava projekt oslanjaju se na viso-
ku razinu apstrakcije i ne uzimaju u obzir
slozenosti stvarnog svijeta poput vanj-
skih gospodarskih ¢imbenika, regional-
nih nejednakosti i intermodalne konku-
rencije. Analize troskova i koristi temelje
se na manjkavim pretpostavkama kao
Sto su konstantni troSkovi prijevozaiveé
navedene nerealne stope rasta.

2.3. Zakljuéna razmatranja kritickih
osvrta

Oberegger je smatrao da je tranzitna
vaznost Koralmbahna ,nakalemljena” te
da se veza Graz - Klagenfurt mogla traj-
no i razumno pokrivati IC autobusima.
lako nova pruga pridonosi udobnosti i
skraéivanju vremena putovanja, drza-
va poput Austrije trebala bi prioritetno
ulagati u ono $to je nuzno (npr. taktnu
organizaciju mreze, ciljane moderniza-
cije postojeéih smjerova i medunarodne
dogovore), a ne u projekte koji pretezno
zadovoljavaju regionalne ambicije i za-
htjeve za udobnost uz visoku cijenu. Bu-
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dudi tijek dogadaja pokazat ¢e hoce li se
ocCekivane koristi realizirati, no ,avantura
Koralmbahn" daleko je od zavrSetka jer
prezaduzena Austrija preuzima prevelik
financijski rizik, a nerazmjer troskova i
koristi ostaje i na lokalnoj i na tranzitnoj
razini.

Dokument TUW IVV iznosi ozbiljne sum-
nje u valjanost studija i pretpostavki na
kojima se temelji opravdavanje projek-
ta Koralmbahn. NaglaSava potrebu za
temeljitijom evaluacijom alternativnih
rieSenja, realisticnim projekcijama te
sveobuhvatnom analizom regionalnih i
gospodarskih ucinaka. Nalazi upucuju
na to da projekt, u trenutaénome okviru,
mozda nije ekonomski isplativ ni okoliSno
odrziv.

Kao Sto se moze zakljuciti iz dvaju za-
nimljivih kritickih misljenja, planiranje i
izgradnju Koralmbahna pratile su kon-
traverze s vrlo jakim utjecajem lokalne
politike dviju saveznih pokrajina. Narav-
no, po zavrSetku svih velikih projeka-
ta nikada se ne rade detaljne analize
uspjesnosti i zato je ovaj projekt mozda
nada da se nesto takvo provede za pet
godina te utvrdi stvarno stanje Koralm-
bahna.

3. Pruznatrasa

Pruzna se trasa Koralmbahna moze
podijelit na sedam dionica: (1) Graz
Hbf - Feldkirchen, (2) Feldkirchen -
Wettmannstatten, (3) Wettmannstatten
- Deutschlandsberg - St. Andrd im La-
vanttal - St. Paul im Lavanttal, (4) tunel
Koralm (Koralmtunnel), (5) St. Paul im
Lavanttal - Wiederndorf-Aich, (6) Wie-
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derndorf-Aich - Althofen-Grafenstein
i (7) Althofen-Grafenstein - Klagenfurt
Hbf. [1] Na slici 1. prikazana je Koralm-
bahnova trasa.

3.1. Graz Hbf - Feldkirchen

Modernizacija je zapocela dionicom Graz
Hbf - Graz Don Bosco u prosincu 2002.
s planom o Sest kolosijeka, i to po dva
za Koralmbahn, Sidbahn i Steirische
Ostbahn, no zbog manjka prostora izve-
dena su samo cetiri kolosijeka, i to tako
da se par kolosijeka Ostbahna grade-
vinski uklopio u par kolosijeka Stidbah-
na, odnosno u konacnici izvedena su
dva zajednic¢ka kolosijeka za Sudbahn
i Ostbahn te dva kolosijeka za Koralm-
bahn.

Zanimljivo je kako je Sudbahn na rela-
ciji Graz Hbf - Spielfeld-StraB sagraden
1846., i to kao dvokolosije€na pruga, a
1956. od Graz Puntigama pregradena je
u jednokolosije¢nu prugu. Posljednjih su
desetlje¢a izvedene prilagodbe pruge te
je ponovno dvokolosije¢na, osim dviju
krac¢ih dionica: Werndorf - Lebring i Le-
ibnitz - Spielfeld-StraB. Plan su daljnja
uklanjanja uskih grla (jednokolosije¢nih
dionica) u cilju da dvokolosije¢na pruga
visoke ucinkovitosti stigne sve do Mari-
bora, kako bi mogla pratiti rastuéu pri-
jevoznu potraznju Cargo Center Graza
(cce).

Dionica Graz Hbf - Feldkirchen duga je
sedam kilometara i ima uzduzni nagib
pruge od maksimalno osam promila. Na
toj relativno kratkoj dionici isticu se ¢ak
13 podvozZnjaka i dvokolosijeéni most
preko autoceste A2.

Slika 1. Koralmbahnova pruzna trasa

Izvor: [1]
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3.2. Feldkirchen - Wettmannstdtten

U podrucju Feldkirchena Steirische
Ostbahn povezan je sa Sidbahnom i
Koralmbahnom (odabir trase dovrsen
je u lipnju 2008.), a u sklopu radova iz-
graden je i tunel Hengsberg, dug 1695
metara izmedu Werndorfa/Weitendorfa
i Wettmannstéattena (radovi su zapoceli
sredinom 2008., a proboj je izveden 30.
travnja 2009.), a koji se od 13. prosinca
2010. koristi za promet S-Bahn linije 6, i
to dizelskom vuc¢om.

U rujnu 2020. zapoceli su radovi i na
tzv. grani zraéne luke (dionica Feldkirc-
hen - Weitendorf) od 13 km. Zbog gusto
naseljenog podrucja trasa Koralmbahna
juzno od prijelaza autoceste A2, ispod
drzavne ceste B67 prema zrac¢noj luci i
do Zettlinga vodena je tunelom dugim
3,2 kilometra radi maksimalne zastite
okoliSa i smanjenja razine buke.

U sklopu dionice izgradeno je ukupno
12 novih mostova (po Sest Zeljeznickih i
cestovnih), a posebno se istice cestovni
most opéinske ceste Werndorf - Weiten-
dorf preko A9 i Koralmbahna s rasponom
0od 125 m i masom od 3500 t koji se sma-
tra vratima prema Koralmbahnu. Dionica
je duga 24,3 kilometra i ima maksimalni

uzduzni nagib od 10 promila, a tuneli i
podzemne trase dugi su ukupno 5,8 ki-
lometara.

Pozicija planiranoga kolodvora Flug-
hafen Graz (Zracna luka Graz) utvrdena
je u profilu trase iz 2008., izmedu km
7,985 i km 9,800. Pomakom trase na di-
onici Feldkirchen - Weitendorf bila je
predvidena izgradnja kolodvora Flug-
hafen Graz, pri éemu je podzemni kolod-
vor u zgradi zracne luke trebao sluzitii za
daljinske putnicke vlakove. Ministarstvo
prometa je 2024. odlucilo da se Koralm-
bahn pusti u promet bez kolodvora Flug-
hafen Graz. Naime, odluka je donesena u
skladu s analizom prijevozne potraznje
zracnih luka Graz i Bec te se za sada taj
kolodvor pokazao kao viSak. Kolodvor je
izgraden kao grubi objekt (Rohbau) kako
bi se po potrebi mogao dovrsiti i ukljuciti
u promet.

Na dionici se takoder nalazi tunel Hen-
gsberg, duzine 1,7 kilometara, koji je
izveden kao jednocijevni i dvokolosijec-
ni te su primijenjene tri razlicite metode
gradnje: (1) zatvorena, (2) otvorena i (3)
metoda s poklopcem. Odabir metode
probijanja odreduje se u skladu s topo-
grafskim uvjetima i gospodarskim as-
pektima.

3.3. Wettmannstatten - Deutschlands-
berg - St. Andrd im Lavanttal - St. Paul
im Lavanttal

U rujnu 2017. zapocela je izgradnja ko-
lodvora Weststeiermark, koji se nalazi
na zemljiStu opéine GroB Sankt Florian,
odnosno u blizini istoénog portala tune-
la Koralm. Kolodvor ima osam kolosijeka,
oko 400 parkirnih mjesta Park & Ride,
infrastrukturu za e-mobilnost i natkrive-
ni pristupni prostor za autobuse i taksi-
je. Ondje se nalazi i spoj na Wieserbahn,
odnosno prema kolodvorima GroB St.
Florian i Frauental-Bad Gams. U sklo-
pu projekta Wieserbahn je elektrificiran
na dionici Wettmannstatten - Deuts-
chlandsberg - Wies-Eibiswald. Tim spo-
jem je vrijeme putovanja od kolodvora
Deutschlandsberg do Graz Hbf skra¢eno
s 40 na samo 25 minuta.

Zanimljivo je to kako se u kolodvoru We-
ststeiermark (slika 2.) nalazi infopark koji
pruza uvid u gradnju, tehniku i povijest
Koralmbahna. Medu glavnim atrakcija-
ma su presjek tunela u stvarnoj velicini,
interaktivne infopostaje i izvorna glava
busilice tunela Koralm teska 80 tona. In-
fopark je otvoren tijekom cijele godine,
24 sata na dan.

Slika 2. Kolodvor Weststeirmark s infoparkom
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3.4. Tunel Koralm (Koralmtunnel)

Ukupna duzina te dionice iznosi 43,8 ki-
lometara s maksimalnim uzduznim nagi-
bom pruge od 5,4 promila, a tunel je dug
32,9 kilometara. Na slici 3. nalazi se 3D
prikaz tunela Koralm. Istoéni portal tunel
Koralm smjesten je u opéini Frauental an
der LaBnitzu, dok je zapadni portal smje-
Sten u opcini St. Andrad im Lavanttalu.
Unutar tunela nalazi se granica izmedu
dviju austrijskih pokrajina Stajerske i Ko-
ruske. Gradnja tunela bila je podijeljena
na tri dionice:

1. KAT 1 od isto€nog portala kod
Frauentala do podrucja Leibenfelda

2. KAT 2 od Leibenfelda do proboja
prema dionicama KAT 1i KAT 3

3. KAT 3 od zapadnog portala do
proboja s dionicom KAT 2.

U tablici 1. prikazan je tijek gradnje

tunela po desetlje¢ima.

Tablica 1. Tijek gradnje tunela

1995. prijenos planiranja s 0BB-a na HL-AG
1997. pocetak odabira trase
1999. pocetak radova

prosinac 2008.

pocetak radova na dionici Koralmtunnel 1 (KAT 1)

proljece 2010.

pocetak rudarskog (klasi¢nog) iskopavanja KAT 1

proljeé¢e 2010.

pocetak gradnje teretnoga zeljeznic¢kog kolodvora Klagenfurt

rujan 2010.

pocetak gradnje kolodvora Kihnsdorf

sijeCanj 2011.

pocetak radova na dionici Koralmtunnel 2 (KAT 2)

srpanj 2011.

dovrsetak gradevinskog okna Leibenfeld (KAT 2)

svibanj 2012.

proboj spojnice juzne cijevi (KAT 1 - KAT 2)

kolovoz 2012.

proboj spojnice sjeverne cijevi (KAT 1 - KAT 2)

sijeCanj 2013.

pocetak kontinuiranog probijanja KAT 2 (pokretanje TBM")

listopad 2013.

dovrsena je prva dionica (KAT 1)

studeni 2013.

pocetak radova na dionici Koralmtunnel 3 (KAT 3)

listopad 2015.

pokretanje TBM-a kod KAT 3

listopad 2015.

pocetak radova u kolodvoru u Koralmtunnelu

14. kolovoza 2018.

proboj u juznoj cijevi Koralmtunnela

17. lipnja 2020.

proboj u sjevernoj cijevi Koralmtunnela

12. lipnja 2023.

prva sluzbena voznja vlaka kroz tunel

4. studeni 2025.

prometovanje prvoga teretnog vlaka

12. prosinac 2025.

sluzbena svecanost pustanja u promet

1 TBM: engl. Tunnel Boring Machine, hrv. stroj za busenje tunela
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Slika 3. 3D prikaz tunela Koralm

Izvor: OBB/Wolfgang Werner

Slika 4. Stroj za buSenje tunela Kora

Prilikom gradnje tunela koristili su se
strojevi za buSenje tunela. Tvrtka Stra-
bag koristila je strojeve za buSenje tune-
la Mauli 1i Mauli 2, dok je tvrtka Porr ko-
ristila stroj za buSenje tunela Kora (slika
4.). Stroj za busenje tunela Mauli 1 od 23.
studenoga 2017. do 5. veljace 2018. nije
radio zbog slijeganja zemlje.

3.5. St. Paul im Lavanttal - Wiedern-
dorf-Aich

Dionica St. Paul im Lavanttal - Wiedern-
dorf-Aich duga je 7.8 kilometara, s mak-
simalnim uzduznim nagibom pruge od
10 promila. U najveéoj mjeri prolazi kroz
tunele, i to (1) Deutsch Grutschen (2600
m), (2) Langer Berg (2900 m, izveden kao
dvije jednokolosijecne cijevi) i (3) Grani-
tztal (600 m), te preko dvaju Zeljeznic-
kih mostova. Na toj dionici sagraden je
novi kolodvor St. Paul im Lavanttal koji
sluzi za regionalne i daljinske vlakove.
Koristi se i za pretjecanje vlakova te kao
povezni kolodvor izmedu Koralmbahna
i Lavanttalbahna. Po toj dionici promet
S-Bahna i regionalnih vlakova na relaciji
Wolfsberg - Klagenfurt Hbf tece od 10.
prosinca 2023.

Izvor: (1)
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3.6. Wiederndorf-Aich - Althofen-
Grafenstein

Dionica Wiederndorf-Aich - Althofen-
Grafenstein duga je 28,6 kilometara i
na njoj se nalazi most Jauntal (Jauntal-
brlcke; slika 5.). Most Jauntal preko Dra-
ve, pokraj Rudena u Koruskoj, zapravo je
modernizirani stari most koji je naistome
mjestu sagraden izmedu 1959. i 1962. te
pusten u promet 1964. Moderniziran je
izmedu 2022. i 2023. te je ve¢ 2023. pu-
Sten u promet. Ukupno je dug 429 meta-
ra, a proteze se preko rijeke Drave. Visok
je 96 metara i time je jedan od najvisih
zeljeznickih mostova u Europi. Zanimlji-
vo je to kako se od 1991. most Jauntal
koristi za bungee jumping te je zbog toga
prepoznatljiv i izvan regije.

Izmedu kolodvora Wiederndorf-Aich i
KUihnsdorf Klopeiner See nalazi se eko-
loski vazno Sumsko podrucje Dobrowa,
na cijemu su podrucju izgradena dva
mosta i jedan propust kako bi divlje zi-
votinje bez opasnosti mogle prelaziti
prugu.

Iza kolodvora Kihnsdorf Klopeiner See
redom se nalaze sljedeéi objekti:

- Granbrucke Peratschitzen (160 m),

- tunel Srejach (620 m),

- tunel Untersammelsdorf (664 m),

- tunel Stein (2100 m) i

- most preko Drave (600 m) (slika 6.).

3.7. Althofen-Grafenstein - Klagenfurt
Hbf

Dionica je duga 12,9 kilometara s mak-
simalnim uzduznim nagibom pruge od

10

Slika 5. Most Jauntal (Jauntalbriicke)

3,8 promila. Na njoj se nalaze tunel Ein-
hausung Grafenstein (633 m), tunel Lind
(490 m), most preko rijeke Krke (Gurk) i
most preko rijeke Gline (Glan).

4. Ukratko o financiranju

Bilo je dosta izazova u financiranju pro-
jekta izgradnje Kormalmbahna. Naime, s
obzirom na to da je Vlada Donje Austrije
pod predsjednikom pokrajine Erwinom
Préllom podrzavala projekt baznog tune-
la Semmering, odnosno njegova planira-
nja i izgradnje, doSlo je do prioritetnog
pomicanja projekta Koralmbahn. Potom
su na politicku scenu stupili pokrajinski
poglavari Koruske i Stajerske Jérg Haider
i Waltraud Klasnic te su sredstva koja su
prvotno bila namijenjena za pruzne dio-
nice juzno od baznog tunela Semmering

Izvor: 0BB

preusmjerena na Koralmbahn. Kako bi se
ubrzala gradnja, prvi put u povijesti Au-
strije dvije savezne pokrajine Stajerska i
Koruska preuzele su dio financiranja pro-
jekta uiznosu od oko 140 milijuna eura te
je sklopljen i ugovor o financiranju izme-
du Republike Austrije, saveznih pokrajini
Koruske i Stajerske te Austrijskih save-
znih Zeljeznica (OBB). Prvotno su se sa-
vezna vlada i OBB obvezali do 2016. us-
postaviti prometnu funkcionalnost te do
2018. dovrsiti prugu kao dvokolosijecnu.
Koralmbahn je 2002. uvrSten u Opdi
prometni plan Austrije (Generalverkehr-
splan Osterreich), a 2004. u Okvirni plan
ulaganja za infrastrukturne projekte (/n-
vestitionsplan fir Infrastrukturvorha-
ben) OBB-a.

Potom su uslijedile dobre vijesti iz Eu-
ropske komisije, koja je u projekt odlucila
uloziti vise od 600 milijuna eura, i to iz
(1) Plana oporavka EU-a (NextGenerati-
onEUV) i (2) Instrumenta za povezivanje
Europe (Connecting Europe Facility).
Iz Plana oporavka EU-a (NextGenera-
tionEU) izdvojeno je 543 milijuna eura.
Sredstva su bila usmjerena na razliite
dijelove projekta, ukljucujuci izgradnju
tunela, elektrifikaciju regionalnih prila-
znih pruga (Bleiburger Schleife i Lavan-
ttalbahn) te obnovu Zeljeznickih kolod-
vora. Instrument za povezivanje Europe
(Connecting Europe Facility) je s dodat-
na 63 milijuna eura znatno doprinio pro-
jektu. Od tog iznosa je 57 milijuna eura
bilo namijenjeno za dionicu Wettmann-
statten - St. Andra, a Sest milijuna eura
za proSirenje robnog terminala u blizini
Graza.

Slika 6. Most preko Drave
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Godine 2005. ukupni troskovi Koralm-
bahna procijenjeni su na 5,4 milijarde
eura, a u 2012. na oko 5,9 milijarde eura,
dok je prognoza krajem 2023. iznosila
6.1 milijardu eura, no pri njegovu pusta-
nju u promet u prosincu 2025. objavlje-
no je da su ukupni troskovi iznosili 5,9
milijardi eura, dakle vrlo blizu iznosa iz
20052 S obzirom na opseg i dugotraj-
nost radova (27 godina), pandemiju CO-
VID-19 pa potom i inflaciju u eurozoni,
projekt se moze ocijeniti kao financijski
uspjesan. [4]

5. Geoprometna analiza
Koralmbahna

U kontekstu TEN-T mreze, Koralmbahn
je dio Balticko-jadranskoga koridora,
koji povezuje jadranske luke (Trst, Kopar,
Monfalcone i Veneciju) sa srednjom i sje-
veroistoénom Europom (Austrija, Ces-
ka, Poljska), a u Villachu se sijeku pravci
prema Tarvisiju i sjevernoj Italiji (pruga
Pontebbana) te prema Ljubljani i Zagre-
bu, dok se u Grazu ostvaruje veza prema
Becu (preko baznog tunela Semmering)
i Madarskoj. Zajedno s baznim tunelima
Semmering i Brenner u sklopu projekta
gradi se kontinuirana logisticka os sje-
ver - jug i poveéava robusnost mreze
naspram poremecaja na alternativnim
pravcima (Tauern, Pyhrn i preko Slove-
nije). Na slici 7. prikazan je koridor Baltik
- Jadran.

Za putnike smanjena generalizirana ci-
jena putovanja Cini Zeljeznicu konku-
rentnijom u odnosu na cestu i stvara
prosSireno dnevno urbano trziSte rada
na osovini Graz - Klagenfurt - Villach,
dok skradivanje vremena i veéa pouz-
danost potiéu multimodalnost (vlak +
autobus) te turisticke i obrazovne mi-
gracije unutar juzne Austrije te prema
Italiji/Sloveniji.

Sto se tige teretnog prijevoza, geometri-
ja i kapacitet trase pogodni su za teze i
dulje (740 m) kompozicije uz nizu ener-
getsku potrodnju i ve€u to€énost. Najvaz-
nije je kako se ojacava uloga logistickih
¢vorista u Koruskoj (npr. LCA Sud/Farni-
tz) i intermodalnih terminala u Stajerskoj
(npr. Cargo Centar Graz), Cime se opti-
mira zalede jadranskih luka, a diversifi-
kacijom pravaca smanjuje se ovisnost
o pojedinim planinskim prijelazima i ce-

2 Procjena troskova i konaéni iznos troskova preuzet je iz internih dokumenata tvrtke OBB Infrastruktur AG.
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stovnim koridorima te povecéava otpor-
nost opskrbnih lanaca.

Geoprometno pozicioniranje Austrije
jaca njezin status tranzitne zemlje na
pravcu Baltik - Jadran i ulogu u obliko-
vanju teretnih tokova izmedu jadran-
skih luka i srednjoeuropskih trzista, a
Stajerska i Koruska dobivaju atraktivniji
pristup lukama i industrijskim zonama
sredinje Europe, $to pogoduje razvoju
proizvodnih/logistickih klastera, a pro-
jekt definitivnho podupire dekarboniza-
ciju modalnim pomakom sa ceste na
zeljeznicu te posljedicno smanjenje emi-
sija na dugim relacijama. Koralmbahn
istodobno stvara alternativni kapacitet u
slucaju zastoja na Semmeringu, Tauernu
ili na slovenskim dionicama pa koridor-
ska redundancija skraéuje vrijeme opo-
ravka mreze, a krace tranzitno vrijeme i
vecéa pouzdanost smanjuju rizik prekida
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lanaca opskrbe just-in-time. Puna geo-
prometna valorizacija ovisi o sinkroniza-
ciji s baznim tunelom Semmering (veza
prema Becu), kapacitetima na osi tune-
la Karavanke prema Ljubljani te jacanju
posljednje milje (engl. Last mile) zelje-
zni¢kog pristupa lukama i terminalima,
uz konkurentne vozne redove, cjenovnu
politiku i prioritete za teretne vlakove u
vr$nim satima te digitalizaciju (jedin-
stveno planiranje trasa i koordinaciju
prekogranic¢nih vliakova).

Istodobno postoje rizici podiskoristivosti
bez uskladenih investicija u susjednim
drzavama i aktivne politike preusmje-
ravanja tereta s ceste te potencijalne
.kanibalizacije” starijih dionica, sto trazi
pozorno upravljanje regionalnim uslu-
gama i zastitom okoliSa (buka, prostorno
planiranje uz novu prugu).

Slika 7. Koridor Baltik — Jadran

Izvor: 0BB

1
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Koralmbahn jest geoprometni multipli-
kator koji zatvara rascjepe u juznoau-
strijskoj mrezi, integrira jadranske luke
sa srednjoeuropskim zaledem i povecéa-
va otpornost TEN-T koridora, pri ¢emu
¢e puni ucinak ovisiti o prekograni¢noj
koordinaciji, intermodalnim ulaganjima i
operativnim politikama koje favoriziraju
Zeljeznicu na duljim relacijama. [4]

6. Prijevozna ponuda Koralmbahna

Otvaranjem Koralmbahna za promet
znatno se mijenja prijevozna ponuda
odnosno cijeli koncept voznog reda u
juznome dijelu Austrije. Zanimljivost je
dogovor s DB FV-om i CD-om da njihovi
vlakovi (DB FV-ove kompozicije ICE i CD-
ove kompozicije JetComfort) prometuju
preko Koralmbahna. Takoder, preko Ko-
ralmbahna, za sada dnevno, prometuju
tri para vlakova privatnog prijevoznika
Westbahna.

Nadalje, povecéana je frekvencija usluga,

ito:

e Be¢ - Klagenfurt = broj
povecao se s 10 na 26 na dan

e Bec€ - Graz = polusatni vozni red, broj
vlakova povecao se s 18 na 33 na dan

e Graz - Klagenfurt = planiran 31/32
vlaka umjesto prijasnjih 8 IC autobusa

¢ zrakopolovna luka Bec (AlRail) = se-
dam izravnih vlakova povezivat ¢e Ko-
rusku sa medunarodnom zrakoplov-
nom lukom Bec¢.

vlakova

Zahvaljujuéi novome konceptu ponude,
znatno su brze i izravne veze prema lta-
liji. Naprimjer, putovanje iz BeCa prema
Trstu skraceno je s devet sati i 18 minuta
na Sest satii 38 minuta, a iz Be¢a prema
Veneciji sa sedam satii 40 minuta na se-
dam sati i 10 minuta.

Na relaciji Graz - Klagenfurt vrijeme pu-
tovanja najbrzeg vlaka iznosi 41 minutu,
a na relaciji Klagenfurt - Graz 42 minute,
dok je razlika izmedu najbrzeg i najspori-
jeg vlaka 18 minuta, odnosno 30,5 posto,
a na relaciji Klagenfurt - Graz 17 minuta,
odnosno 28,8 posto. U tablici 2. prikaza-
na je analiza voznog reda za Cetvrtak 12.
ozujka 2026.

U skladu s novom ponudom izradena je
i nova tarifna politika. Takoder je vaz-
no napomenuti kako na novoj pruzi Ko-
ralmbahn voze dva prijevoznika, OBB
Personeverkehr sa svojim partnerima, u
pravilu drzavnim prijevoznicima, te pri-

12

Tablica 2. Pregled vlakova na Koralmbahnu (na dan 12. oZujka 2026.)

Broj vlakova 31 32
Prosje¢no vrijeme putovanje vliakova 49 minuta 49 minuta
Najbrze vrijeme putovanja vilakom 41 minuta 42 minute
Udio najbrzih vliakova 29 % 40,6 %
Najsporije vrijeme putovanja viakom 59 minuta 59 minuta
Udio najsporijih vlakova 1 vlak 1vlak

Izvor: https://westbahn.at/, pristupljieno 1. veljace 2026.

Tablica 3. OBB-ova tarifa na relaciji Graz - Klagenfurt (na dan 12. ozujka 2026.)

1. razred 22,90

2990 58,70

2.razred 12,90

14,90 33,10

lzvor: www.oebb.at, pristupljeno 1. veljace 2026.

Tablica 4. Westbahnova tarifa na relaciji Graz - Klagenfurt (na dan 12. oZujka 2026.)

1. Standard 12,99 28,99
2. Komfort 22,89 33.80
3. First 32,89 48,80

Izvor: https://shop.oebbtickets.at/de/ticket/offer, pristuplieno 1. veljace 2026.

vatni prijevoznik Westbahn. OBB ima ka-
tegorije prijevoznih karata za uobicajeni
1.i 2. razred, dok Westbahn ima tri kate-
gorije Standard, Komfort i Plus. U tablici
3. prikazana je OBB-ova tarifna ponu-
da, a u tablici 4. Westbahnova tarifna
ponuda.

7. Zakljucak

Koralmbahn jest sloZen i viSeslojan infra-
strukturni pothvat ¢iji su tehnicki dosezi,
posebno tunel Koralm i brojni mostovi,
impresivni doprinos modernizaciji zelje-
zniCke mreze ne samo Juzne Austrije,
vec i Sire regije. Projekt je znatno skratio
vrijeme putovanja, povecao frekvenciju i
kapacitet putnickog i teretnog prijevoza
te osnazio integraciju Austrije u baltic-
ko-jadranski koridor, ¢ime se poboljSava
logisticka povezanost luka i srednje Eu-
rope te podupire modalni pomak prema
zeljeznici i utjece na pozitivhu dekarbo-
nizaciju prometa. Istodobno je realizacija
bila opterec¢ena dugotrajnim politickim
raspravama, s opravdanim kritickim pri-
mjedbama o ekonomskim pretpostav-
kama i metodologiji procjena koristi koje
su iznijeli struénjaci poput Elmara Obe-
reggera te Instituta za prometno plani-
ranje i tehniku Tehni¢kog sveucilista u
Becu. Njihove primjedbe upozoravaju na
potrebu realisti¢nijih projekcija, sveobu-
hvatne usporedbe alternativa i pozornog
upravljanja u¢incima na postojeéu mre-

zu kako bi se sprijecila kanibalizacija sta-
rih pruga i osiguralo optimalno koristenje
javnih sredstava.

Financijska konstrukcija, uz znatnu pot-
poru EU-ovih fondova i sufinanciranje
pokrajina, pokazala je sposobnost za re-
alizaciju tog projekta.

Projekt se neosporno moze ocijeniti fi-
nancijski uspje$nim s obzirom na op-
seg i dugotrajnost radova, pandemiju
COVID-19 te inflaciju u eurozoni. Naime,
pocetna procjena troska iznosila je 5.4
milijarde eura (2005.), dok je u konacnici
(2025.) ukupni trosak iznosio 5,9 milijardi
eura.

Za ostvarenje punoga geoprometnog
potencijala klju¢no je uskladivanje s pre-
kograni¢nim investicijama, operativnim
politikama i tarifnim rjeSenjima koja po-
ticu prelazak robe s ceste na zeljeznicu.
Preporuca se provesti neovisnu evalua-
ciju u€inaka i koristi u razdoblju od pet
godina nakon pustanja u promet.

Ako se upravljanje mrezom i politicka ko-
ordinacija unaprijede, Koralmbahn moze
postati odrziv poticaj za regionalni razvoj
i otpornost europskih prometnih tokova.
Moze se zakljuciti kako je nakon 30 go-
dina megaprojekt Koralmbahn stavljen u
funkciju te ¢e aktivno doprinijeti razvoju
zeljeznickog prometa.
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SAZETAK

KORALMBAHN: 30 GODINA OD IDEJE
DO REALIZACIJE

Koralmbahn predstavija paradigmu modernih
Zeljeznickih investicija u Austriji, dizajniranu
da stvori brzu i visokoucinkovitu vezu izme-
du Stajerske (Graz) i Koruske (Klagenfurt).
Taj megaprojekt obuhvaca izgradnju impre-
sivnog tunela Koralm kroz masiv Koralpa te
sveobuhvatnu modernizaciju Zeljezni¢ke in-
frastrukture, ¢ime se omogucuje integracija u
Sire paneuropske prometne koridore odnosno
osovinu Baltik - Jadran.

Ovaj rad pruza detaljinu analizu povijesnog
razvoja, geotehnickih izazova, tehnickih spe-
cifikacija trase i klju¢nih inZenjerskih objeka-
ta. Teziste je staviljeno na metode gradnje, fi-
nanciranje, ocekivane prometne, ekonomske i
drustvene ucinke te na pitanja zastite okolisa
i odrzZivosti. Cilj je rada predstaviti holistic-
ki pregled projekta Koralmbahn, ilustrirajuci
njegovu sloZenost i novopostaviljeni utjecaj u
kontekstu buduce prometne politike.
Cjelokupna duljina nove pruge iznosi oko 130
kilometara, od ¢ega znatnih oko 50 kilometa-
ra prolazi kroz tunele, te obuhvaca vise od 100
mostova i 23 modernizirana kolodvora i staja-
lista. Pruga je dvokolosijecna visoke ucinkovi-
tosti i sposobna za brzine do 250 km/h.
Kljucne rijeci: putnicki prijevoz, prijevoz robe,
Zeljeznica, Austrija, Koralmbahn
Kategorizacija: strucni rad

STRUCNI | ZNANSTVENI RADOVI

SUMMARY

KORALMBAHN: 30 YEARS FROM IDEA
TO REALIZATION

The Koralmbahn represents a paradigm of
modern railway investments in Austria, de-
signed to create a fast and high efficient con-
nection between Styria (Graz) and Carinthia
(Klagenfurt). The megaproject includes the
construction of the impressive Koralm Tunnel
through the Koralpe mountain, as well as a
comprehensive modernization of the railway
infrastructure, which enabling integration
into wider pan-European transport corridors,
specifically the Baltic - Adriatic axis. This
paper provides a detailed analysis of histor-
ical development, geotechnical challenges,
technical specifications of the route, and key
engineering infastructures. Special emphasis
is placed on construction methods, financ-
ing, expected traffic, economic and social
effects, as well as on environmental protec-
tion and sustainability. The goal of the paper
is to present a holistic overview of the Ko-
ralmbahn project, illustrating its complexity
and newly established impact in the context
of future transport policy. The total length of
the new railway is approximately 130 kilome-
ters, which includes about 50 kilometers pass
through tunnels, more than 100 bridges and
23 modernized stations and stops. The rail-
way is double-tracked, highly efficient, capa-
ble of speeds up to 250 km/h.

Key words: passenger transport, freight
transport, railway, Austria, Koralmbahn
Categorization: professional paper
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POSTUPAK VERIFIKACIJE NoBo-a PREMA DIREKTIVI
(EU) 2016/797: KLJUCNI IZAZOVI | DOBRE PRAKSE

Uspjesna realizacija modernih Zeljeznickih investicija danas je nezamisliva bez dubokog poznavanja
europske regulative. Dok tehni¢ki napredak omogucuje brZu i u¢inkovitiju povezanost, sloZzenost postupaka
ocjenjivanja sukladnosti ¢esto postaje usko grlo u provedbi projekata. Ovaj rad donosi stru¢ni uvid u proces
EZ provjere (verifikacije) s aspekta prijavijenog tijela (NoBo), analizirajuci kljuéne tocke u kojima se teorija
zakonodavstva susrece s izazovima na terenu. Kroz identifikaciju uobi¢ajenih pogresaka u praksi - od
prekasnog ukljucivanja ocjenjivaca do nerazumijevanja njihove neovisne uloge - tekst nudi smjernice i
primjere dobrih praksi kojiinvestitorima, projektantimaiizvodac¢ima radova mogu osiguratiglatku realizaciju
projekata te dugorocnu sigurnost i interoperabilnost Zeljezni¢kog sustava.

Tomaz Motoh, mag. ing.
grad.

Q Techna, Institut za
zagotavljanje in kontrolo
kakvosti d.o.o.

tomaz.motoh@qgtechna.si
UDK: 311.2 + 6251

1. Uvod

Interoperabilnost jest temelj razvoja mo-
dernoga, ucinkovitoga i konkurentnoga
europskog zeljeznickog sustava. Kroz
povijest su europske Zeljeznice razvijane
unutar strogo nacionalnih okvira, Sto je
rezultiralo velikim tehnickim i operativ-
nim razlikama: od razlicitih Sirina kolosi-
jeka i napona napajanja do specificnih
nacionalnih signalno-sigurnosnih su-
stava. Kako bi se nadvladala ta rascjep-
kanost i stvorio Jedinstveni europski ze-
ljeznicki prostor, Europska unija usvojila
je Cetvrti Zeljeznigki paket, unutar kojeg
Direktiva (EU) 2016/797 o interoperabil-
nosti Zeljeznickog sustava (1) predstavlja
kljuéni stup tehni¢kog stupa reforme.

Ta Direktiva postavlja harmonizirana, za-
jedniCka pravila i preduvjete za provjeru
uskladenosti nepokretnih (infrastruk-
tura, energija, prometno-upravljacki i
signalno-sigurnosni podsustav u kolosi-
jeCnome pojasu) i mobilnih (Zeljeznicka
vozila) strukturnih podsustava s europ-
skim zahtjevima. Glavni je cilj osigurati
da se vlakovi mogu neometano i sigurno
kretati kroz razlicite drzave ¢lanice, ¢ime
se povecava konkurentnost Zeljeznickog
prijevoza u odnosu na cestovni i zracni
promet.

Zeljeznice 21, 2/2026

U tome regulatornom okviru klju¢ni ko-
rak u tranziciji prema integriranome
sustavu postupak je EZ provjere (verifi-
kacije). Taj postupak provodi prijavljeno
tijelo (Notified Body - NoBo), Cija je za-
dacéa neovisno i struéno potvrditi da su
svi elementi podsustava ili sastavnica
interoperabilnosti u cijelosti uskladeni s
odgovarajuéim tehnickim specifikacija-
ma za interoperabilnost (TSI).

Medutim, u praksi se taj postupak prece-
sto dozivljava isklju¢ivo kao administra-
tivna prepreka ili nametnuta formalnost
na samome kraju projekta. Stvarnost je
puno drugacija: rijec je o visokostruéno-
me, multidiciplinarnome i procesno za-
htjevnome inzenjerskom postupku.

Kvaliteta njegove provedbe izravno utje-

¢e na:

e sigurnost i pouzdanost: jaméi da
ugradeni sustavi nec¢e ugroziti ljudske
zivote niti stabilnost mreze

¢ financijsku odrzivost: sprjeCava skupe
naknadne izmjene na ve¢ izgradenoj
infrastrukturi

¢ uspjeh investicije: skraéuje vrijeme
potrebno za ishodenje konacnih odo-
brenja za pustanje u rad od nacional-
nih/europskih tijela za sigurnost.

Zbog opseznih investicijskih ciklusa u
zeljeznicku infrastrukturu i obnovu vo-
znog parka duboko razumijevanje dina-
mike, koraka i izazova u NoBo postup-
ku postaje imperativ za sve dionike, od
investitora i projektanata do izvodaca
radova. Vazno je istaknuti da postupak
verifikacije nije samo formalnost, veé
struéno zahtjevan proces ¢ija kvaliteta
izravno utjeCe na sigurnost, pouzdanost
i interoperabilnost Zeljeznickog sustava.

2. Postupak verifikacije NoBo-a
- osnovni koraci

Postupak EZ provjere (verifikacije) struk-
turnih podsustava i sastavnica interope-
rabilnosti nije proizvoljan proces, ve¢ je
strogo pravno definiran. Temeljni proce-
duralni koraci i pravila za izdavanje certi-
fikata propisani su Prilogom IV. Direktive
(EU) 2016/797 (1), dok su sami tehnicki
postupci ocjenjivanja, uloga podnosi-
telja zahtjeva (narucitelja) i prijavijenog
tijela (NoBo) detaljno uredeni Odlukom
Komisije 2010/713/EU o modulima za
postupke ocjenjivanja sukladnosti, pri-
mjenjivosti i upotrebe u tehnickim spe-
cifikacijama za interoperabilnost (3).

Prema navedenoj regulativi Komisije,
postupak EZ provjere provodi se pri-
mjenom specificnih modula ocjenjivanja
(npr. moduli SB, SD, SF, SG, SH1 itd.). U
kontekstu EZ provjere fiksnih strukturnih
podsustava prema, naprimjer, TSI INF,
TSI ENE i TSI CCS, u praksi se vrlo ¢esto
primjenjuje modul SG (verifikacija na te-
melju jedinstvene ocjene podsustava),
upravo zbog specificnosti i unikatnosti
pojedinih pruznih dionica, objekataili ko-
lodvora. Kao alternativa moze se primje-
njivati i modul SH1, no zbog naglasene
jedinstvenosti rjeSenja u infrastruktur-
nim projektima, on se u pravilu pokazuje
manje prikladnim.

Vazno je napomenuti to da se, za razliku
od modula SG koji je tipi¢no primjenjiv na
fiksne strukturne podsustave, moduli SB,
SD i SF ¢eSée primjenjuju kod mobilnih
podsustava (npr. vozila - TSI LOC&PAS,
TSI WAG ili On+board CCS) upravo zbog
karakteristika serijske proizvodnje. U tim
sluGajevima moguce je jasno definira-
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Izvor: ERA

Slika 1. TroSak primjene razli¢itih modula za ocjenu sukladnosti podsustava ovisno o

ti tip (Modul SB - EU ispitivanje tipa), a
zatim osigurati sukladnost proizvodnje
kroz odobrene sustave upravljanja kva-
litetom (Modul SD) ili verifikacijom proi-
zvoda (Modul SF). Takav pristup ucinko-
vit je jer se isti tip vozila ili komponente
proizvodi u veéemu broju primjeraka, sto
omogucuje standardiziranu i ponovljivu
ocjenu sukladnosti. Nasuprot tome, kod
infrastrukturnih projekata gdje prevla-
dava neserijska (jedini¢na) proizvodnja
i izrazena specificnost svake lokacije,
takav modularni pristup ograni¢eno je
primjenjiv, zbog cega se u praksi prefe-
rira modul SG kao cjeloviti model ocje-
njivanja.

Dobra praksa je da se proces EZ provje-
re kod fiksnih podsustava provodi kroz
kljuéne faze navedene u nastavku.

2.1. Pregled projektne dokumentacije

(Faza projektiranja - u sklopu modula
SG)

To je pocetna i kriticna faza u kojoj NoBo
provodi detaljan pregled cjelokupne teh-
nicke dokumentacije i glavnog projekta.
Analiziraju se tehnicka rjeSenja, prora-
¢uni i nacrti kako bi se utvrdilo jesu li u
cijelosti integrirani zahtjevi relevantnih
TSl-ova za pojedini infrastrukturni pod-
sustav.

U toj fazi provjerava se uskladenost s
projektantskim konceptom te se ocje-
njuje jesu li ispravno identificirani svi
kljuéni parametri i sucelja prema samo-
me Zeljeznickom sustavu.
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veli¢ini serijske proizvodnje

2.2. Ocjena tijekom gradnje i
implementacije

(Faza realizacije - u sklopu modula SG)

Nakon Sto je projektna dokumentacija
odobrena, NoBo prati provedbu projekta
na terenu, odnosno na gradilistu i, prema
potrebi, u proizvodnim pogonima za po-
jedine komponente. Aktivnosti ukljucuju
inspekcije radova, kontrolu ugradenih
materijala i opreme, pregled certifikata,
nadzor nad posebnim procesima (npr.
zavarivanje, montaza) te prisustvovanje
relevantnim ispitivanjima.

Za razliku od modularnih pristupa koji
razdvajaju faze (npr. SB + SD/SF), kod
modula SG naglasak je na cjelovitoj i
kontinuiranoj procjeni podsustava kao
jedinstvenog projekta, ¢ime se osigura-
va da izvedeno stanje odgovara odobre-
nome projektnom rjesenju.

2.3. Nadzor i zavrs$na ispitivanja

(Provjera prije pustanja u promet ili
provjera u realnim uvjetima)

Po zavrsetku radova provodi se verifika-
cija podsustava u stvarnome okruzju. Cilj
je utvrditi jesu li postignuti svi operativni
i sigurnosni zahtjevi definirani TSIl-om,
ukljuujuéi performanse, pouzdanost i
interoperabilnost podsustava. Ta faza
predstavlja kljuénu osnovu za donoSe-
nje zavrSne ocjene sukladnosti i odluke
o certificiranju.

2.4. Privremene potvrde (ISV
- Intermediate Statement of
Verification)

Kod slozenih infrastrukturnih projekata,
osobito onih koji se izvode fazno ili po di-
onicama, moguce je izdavati privremene
potvrde o provjeri (ISV). U tome sluca-
ju NoBo, na zahtjev podnositelja, izdaje
djelomi¢ne ocjene koje se odnose na po-
jedine faze (npr. projektiranje, izgradnja)
ili na odredene dijelove podsustava.

U skladu s ¢lankom 15. Direktive (EU)
2016/797 i Provedbenoj uredbi (EU)
2019/250, oblik i sadrzaj ISV-a moraju
slijediti propisane obrasce kako bi se osi-
gurala pravna uskladenost i prepoznat-
ljivost na razini EU-a.

2.5. Konacéna provjera i izdavanje EZ
potvrde o provjeri

(EC Certificate of Verification - modul SG)

ZavrsSna faza ukljucuje cjelovitu reka-
pitulaciju svih provedenih aktivnosti.
NoBo objedinjuje eventualno izdane ISV-
ove, provjerava jesu li sve primjedbe i
nesukladnosti zatvorene te pregledava
konaénu tehni¢ku dokumentaciju pod-
sustava.

Na temelju pozitivne ocjene izdaje se EZ
potvrda o provjeri podsustava. U skla-
du s Uredbom (EU) 2019/250 certifikat
mora sadrzavati opis podsustava, popis
primijenjenih TSI-ova, koristeni modul (u
ovome slucaju SG) te eventualna ograni-
¢enja ili uvjete uporabe.

Tek nakon izdavanja tog certifikata pod-
nositelj zahtjeva moze sastaviti EZ izjavu
o provjeri i podnijeti zahtjev nadleznome
tijelu (Agencija za sigurnost u Zeljeznic-
kom prometu) za izdavanje odobrenja za
pustanje podsustava u rad.

3. Kljuéniizazovi u praksi

Sustav provjere sukladnosti u zeljeznic-
kome sektoru postavljen je radi standar-
dizacije i podizanja razine sigurnosti na
europskoj Zzeljeznickoj mrezi. Medutim,
implementacija Direktive (EU) 2016/797
na terenu otvara niz slozenih izazova
koju uvelike utjeCu na tijek provedbe
projekata. Tiizazovi najcesc¢e proizlaze iz
razlika izmedu rigoroznih zakonodavnih
zahtjeva i operativne stvarnosti na pro-
jektima.
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3.1. Kompetencije i interpretacija
zahtjeva

Jedan od kljuénih ¢imbenika kvalitete
cjelokupnoga verifikacijskog postupka
jesu tehnicke i regulatorne kompeten-
cije ocjenjivaca. NoBo mora raspolaga-
ti multidisciplinarnim timom vrhunskih
strucnjaka (za podrucja gradevine, elek-
trotehnike, strojarstva i softverskog in-
Zenjerstva). U praksi nedovoljna kompe-
tentnost, ali jednako tako i visoka razina
ekspertize, mogu dovesti do razli¢itih
interpretacija zahtjeva TSl-a, razli¢itih
pristupa ocjenjivanju medu pojedinim
NoBo tijelima te do neujednacenosti u
ocekivanoj razini dokaza. To moze stvo-
riti nejasnocée kod naruditelja i razlike u
kvaliteti verifikacijskih postupaka.

Najvedéi je izazov razliCita interpretacija
TSI zahtjeva. Naime, tehnicke specifika-
cije za interoperabilnost ¢esto ostavljaju
prostor za razli¢ita tumacenja. U praksi
dogada se da dva razli¢ita prijavljena ti-
jela razlicito interpretiraju istu odredbu
TSl-a. To dovodi do neujednacenosti u
koli€ini i dubini dokaza koje NoBo zahti-
jeva od narucitelja. Primjer dobre prakse
za harmonizaciju kriterija ocjenjivanja
jest dosljedno oslanjanje na harmonizi-
rane europske norme, funkcionalan in-
terni sustav upravljanja kvalitetom unu-
tar NoBo-a i transparentna komunikacija
s naruciteljem.

3.2. Naruciteljevo razumijevanje
postupka

Cest je izazov narugiteljevo (investitoro-
vo, proizvodacevo, projektantsko).ogra-
ni¢eno poznavanje postupka EZ provjere.

To se ¢esto ocCituje u nepotpunoj ili ne-
adekvatno strukturiranoj dokumenta-
ciji, podcjenjivanju opsega dokazivanja
uskladenosti i pogredSnim ocekivanjima
u pogledu uloge NoBo-a. Narugcitelji ¢e-
sto dostavljaju dokumentaciju koja pra-
ti logiku klasi¢nih gradevinskih dozvola,
ali ne adresira specificne zahtjeve TSI-a.
Dokazivanje sukladnosti zahtijeva sljedi-
vost, Sto znaci da svaki zahtjev iz TSI-a
mora imati jasan inZenjerski dokaz (pro-
racun, ispitni izvjestaj, certifikat materi-
jala).

Posebno je pogresno ocekivanje naruci-

telja da ¢e NoBo .bolje poznavati pred-
met ocjenjivanja od samog proizvodaca“,
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odnosno da ¢e NoBo ,preuzeti ulogu
projektanta” ili ,reé¢i kako sustav treba
dizajnirati”. Uloga NoBo-a iskljucivo je
neovisna i ocjenjivacka, a ne konzultant-
ska ili razvojna. Ako NoBo projektira ili
predlazZe rjeSenja, on izravno kompromi-
tira svoju akreditaciju i nacelo neovisno-
sti. Tehnicka i zakonska odgovornost za
ispravnost rjeSenja u cijelosti ostaje na
projektantu i proizvodacu.

3.3. Pravodobno uklju¢ivanje NoBo-a
u projekt

Jedan od najces¢ih, a ujedno i financijski
najkriti¢nijih izazova, prekasno je uklju-
Civanje NoBo-a. Direktiva (EU) 2016/797,
¢lanak 15. st. 3. kaze: ,Zadac¢a prijavlje-
nog tijela odgovornog za ,EZ’' provjeru
podsustava pocinje u fazi projektiranja
i obuhvaca citavo razdoblje proizvodnje
sve do faze preuzimanja prije pocetka
stavljanja podsustava na trziste ili pu-
Stanja u uporabu (1)" Isto je implemen-
tirano u Zakon o sigurnosti i interopera-
bilnosti Zeljeznickog sustava (4), ¢lanak
60., stavak 1., ¢ime se podnositelju za-
htjeva namece obaveza ukljuCivanja ti-
jela za ocjenu sigurnosti u fazi projekti-
ranja, samo se to do sada nije provodilo.

U praksi se NoBo Cesto angazira tek u
fazi izvodenja radova ili €ak nakon njiho-
va zavrSetka. Posljedice toga mogu biti
projektne ili tehnicke izmjene u kasnoj
fazi zbog otkrivenih nesukladnosti. Na-
ime neke nesukladnosti ni ne mogu biti
otklonjene preinakama na licu mjesta
bez dodatnih velikih zahvata u prosto-
ru, koja bi investiciju ¢inila neisplativom.
Tada, prije odobrenja za pustanje u upo-
rabu odredenoga infrastrukturnog pod-
sustava, preostaje jo§ mogucnost po-
stupka podnosSenja zahtjeva Europskoj
komisiji za neprimjenu TSI-a, §to uzroku-
je dodatne troskove i ugrozu same pro-
vedbe projekta

Nasuprot tome, rano ukljucivanje No-
Bo-a, ve¢ u fazi izrade idejnog rjeSenja
i definiranja projektnog zadatka, omo-
gucéuje pravodobnu identifikaciju rizika.
Rano prepoznavanje kriticnih tocaka i
nesukladnosti omogucuje njihovo rje-
Savanje u fazi projektiranja. Inzenjerska
je Cinjenica da je promjena nekoliko li-
nija na digitalnome nacrtu neusporedi-
va s ruSenjem armiranobetonskog pe-
rona na gradiliStu i uvijek vrijedi pravilo
da su ,ispravci na papiru puno jeftiniji
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od ispravaka na gradiliStu”. Znaci, rano
uklju¢ivanje NoBo-a nije dodatni trosak,
ve¢ investicija u upravljanje rizicima.

3.4. Sustavno upravljanje sigurnosnim
rizicima

Unatoc visokoj reguliranosti zeljezni¢kog
sektora, upravljanje sigurnosnim rizici-
ma ostaje podrucje kojemu se u praksi
¢esto ne pridaje dovoljno pozornosti.
Tipicni problemi uklju¢uju tek formalno
provodenje analiza rizika bez stvarne
dubine sadrzaja. To je posebno vazno
u kontekstu slozenih sustava (npr. pro-
metno-upravljacki i signalno-sigurnosni
podsustavi, ERTMS, Zeljeznicka vozila).

U praksi se povremeno moze uociti i za-
nimljiv fenomen u prioritetima obrade
pojedinih zahtjeva za interoperabilnost.
Odredeni aspekti poput pristupacnosti
infrastrukture i opreme na peronima ce-
sto su vrlo dobro adresirani i nadzirani,
Sto je nedvojbeno pozitivho s aspek-
ta korisnickog iskustva i Sire drustvene
ukljuéenosti. Medutim, istodobno se u
odredenim slucajevima primjecuje da
neki kljuéni tehnicki sustavi s izravnim
utjecajem na sigurnost prometa, poseb-
no signalno-sigurnosni uredaji, ne do-
bivaju uvijek istu razinu rane i sustavne
pozornosti u svim fazama projekta. Rijec¢
je o slozenome i tehni¢ki zahtjevhome
segmentu koji zahtijeva visoku razinu
specijaliziranog znanja te dosljedan i
strukturiran pristup kroz cijeli zivotni ci-
klus projekta. Takva zapazanja ne uma-
njuju vaznost drugih aspekata interope-
rabilnosti, ve¢ naglasavaju potrebu za
uravnotezenim i cjelovitim upravljanjem
svim vaznim zahtjevima, pri €emu sigur-
nosni elementi, zbog svojega izravnog
utjecaja na sigurnost zeljeznickog pro-
meta, zahtijevaju posebnu skrb i pravo-
dobno uklju€ivanje odgovarajucih struc-
njaka.

3.5. Neovisnost ocjenjivanja kao
temelj vjerodostojnosti

Vazan, ali u praksi cesto pogresno shva-
¢en aspekt NoBo postupka, nacelo je
neovisnosti. Uloga prijavljenog tijela jest
donijeti nepristranu struénu procjenu
o0 uskladenosti sa zahtjevima TSl-a. Ta
procjena mora biti potpuno odvojena od
poslovnih interesa, vremenskih pritisaka
ili ocekivanog ishoda postupka. U tome
kontekstu, u praksi se povremeno jav-
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lijaju ocekivanja da bi naplata usluga na
neki nacin trebala biti povezana s pozi-
tivnim rezultatom verifikacije.

Takav pristup nije u skladu s osnovnim
nacelima djelovanja prijavljenih tijela.

Neovisnost znaci sljedece:

¢ Opseg posla odreduje se prema sloze-
nosti i rizicima projekta.

¢ Provedba postupka jednako je teme-
ljita bez obzira na o¢ekivani ishod.

¢ Rezultat postupka iskljucivi je slijed
utvrdenoga stvarnog stanja, bez ob-
zira na to tko je narucitelj usluge.

e NoBo ima na raspolaganju dovoljno
vremena za kvalitetnu provedbu ocje-
njivanja.

Vazno je naglasiti da takvo uredenje nije
u suprotnosti s interesima narucitelja,
dapace. Neovisnost NoBo-a predstavlja
zastitu naruditelja od regulatornih i si-
gurnosnih rizika, smanjuje vjerojatnost
kasnijih komplikacija pri ishodenju odo-
brenja i osigurava vecu vjerodostojnost
projekta u medunarodnome okruzju.
Iskustva iz prakse pokazuju da je u osi-
guravanju neovisnosti postupka verifi-
kacije kljuéna kvalitetna i pravodobna
komunikacija izmedu narucitelja i prijav-
lienog tijela (NoBo). Upoznatost naruci-
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telja s ulogom i ograni¢enjima NoBo-a,
uz ocjenjivacevo dobro razumijevanje
projektnog okruzja, znatno doprinosi
smanjenju nesporazuma i nejasnoc¢a u
postupku.

S aspekta dugoro¢nog uspjeha projek-
ta, neovisnost zato nije ogranicenje,
vec kljucni element osiguranja kvalitete
i povjerenja u rezultate verifikacije. Nas
pristup temelji se na partnerskoj surad-
nji s naruciteljem, uz istodobno dosljed-
no postivanje nacela neovisnosti koja su
temelj povjerenja u sustav interoperabil-
nosti.

4. Zakljucak

Na samome kraju neophodno je sagle-
dati Siru sliku i istaknuti da sama ideja
interoperabilnosti na ovim prostorima
viSe niposto nije novitet ili nepoznanica.
U posljednjih nekoliko godina vidljiv je
golem, hvalevrijedan napredak u nacinu
na koji svi kljuéni dionici, od ministarsta-
va i nacionalnih tijela za sigurnost, preko
upravitelja infrastrukture i operatora pa
sve do projektanata i izvodaca radova,
poimaju i integriraju europsku regulativu
kroz zivotni ciklus zeljeznickih projekata.
TrziSte ubrzano sazrijeva; tehnicke spe-
cifikacije za interoperabilnost (TSI) viSe

SAZETAK

POSTUPAK VERIFIKACIJE NoBo-a
PREMA DIREKTIVI (EU) 2016/797:
KLJIUCNI IZAZOVI | DOBRE PRAKSE

Direktiva (EU) 2016/797 o interoperabilnosti
Zeljeznickog sustava u Europskoj uniji uspo-
stavlja pravni okvir za osiguranje tehnicke
uskladenosti i sigurne integracije interope-
rabilnosti podsustava te interoperabilnih
dijelova. U tome kontekstu prijavijena tijela
(Notified Bodies - NoBo) imaju klju¢nu ulogu
u osiguravanju uskladenosti sa zahtjevima
tehnickih specifikacija za interoperabilnost
(TSI). U radu prikazane su osnovne faze u po-
stupku EZ provjere (podsustava) te istaknuti
prakticni izazovi koji znatno utjecu na kvali-
tetu, ucinkovitost i troskove postupaka, a po-
sljedicno i na investicije u Zeljeznicki sustav.
Poseban naglasak stavijen je na pitanje neo-
visnosti, kompetencija, ocekivanja narucitelja
te vremenskog trenutka ukljucivanja NoBo-a
u projekt. Na kraju rad istice i vaznost cjelovi-
tog upravijanja sigurnosnim rizicima.

Kljuéne rijeci: Direktiva (EU) 2016/797, pri-
javijeno tijelo (NoBo), tehnicke specifikacije
interoperabilnosti (TSl), Zeljeznice, projekti,
EZ provjera

Kategorizacija: struc¢ni rad

se ne promatraju kao izolirani set pravila
namijenjen iskljucivo prijavljenim tijeli-
ma (NoBo) za potrebe ,dobivanja papira“.
One su danas prepoznate kao temeljni
tehnicki standard i inZenjerska abeceda
koju slijedi i na kojoj parira cjelokupna
moderna zeljeznicka industrija.

Postupak EZ provjere sukladnosti prema
Direktivi (EU) 2016/797 dokazao se kao
iznimno slozen, ali ujedno nezamjenjiv
mehanizam za postizanje tehni¢ke uskla-
denosti, prekograni¢ne operativnosti i
dugorocne odrzivosti europskoga Zzelje-
znickog sustava. Iskustva iz prakse jasno
pokazuju da uspjeh velikih infrastruktur-
nih i mobilnih projekata ne ovisi samo o
rigidnome regulatornom okviru, ve¢ po-
najprije o trima kljuénim ¢imbenicima:
izvrsnosti i kompetencijama struc¢njaka
koji provode ocjenjivanje, kvaliteti i tran-
sparentnosti komunikacije medu dionici-
ma te pravodobnoj (ranoj) implementaciji
verifikacijskih postupaka, ¢ime se rizici
prepoznaju na papiru, a ne na gradilistu.

U tome kontekstu imperativ modernoga
zeljeznickog inzenjerstva postaje su-
stavno, dubinsko i cjelovito upravljanje
sigurnosnim rizicima. Sigurnost ne smije
biti nusproizvod administrativhog pro-
cesa, ve¢ njegova polaziSna tocka.

SUMMARY

NOBO VERIFICATION PROCESS UN-
DER DIRECTIVE (EU) 2016/797: KEY
CHALLENGES AND GOOD PRACTICES

Directive (EU) 2016/797 of the European Par-
liament and of the Council of 11 May 2016 on
the interoperability of the rail system within
the European Union establishes the legal
framework for ensuring technical compatibi-
lity and the safe integration of interoperabi-
lity subsystems and interoperability consti-
tuents. In this context, Notified Bodies (NoBo)
play a key role in ensuring compliance with
the requirements of technical specifications
for interoperability (TSI). This paper presents
the basic phases of the EC verification pro-
cedure (for subsystems) and highlights pra-
ctical challenges that significantly affect the
quality, efficiency, and costs of the procedu-
res, and consequently, investments in the rail
system. Special emphasis is placed on the
issues of independence, competence, client
expectations, and the timing of the NoBo’s
involvement in the project. Finally, the paper
highlights the importance of comprehensive
safety risk management.

Key words: Directive (EU) 2016/797. Notified
Body (NoBo), Technical Specifications for In-
teroperability (TSI), railways, projects, EC ve-
rification

Categorization: professional paper
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Drustvo TehnicCki servisi Zeljeznickih vozila
d.o.o. je osnovano 2003. godine kao samo-
stalno drustvo-kéer Hrvatskih Zeljeznica sa
svim poslovnim funkcijama u cilju odrzavanja
Zeljeznickih vozila u Republici Hrvatskoj. Po-
sluje na 12 lokacija u RH u djelatnosti odrza-
vanja vozila koje su organizirane u Cetiri regi-
onalne jedinice. TehnicCki servisi zeljeznickih
vozila d.0.0. (TSZV d.0.0.) su trgovacko
drustvo koje pruza usluge odrzavanja elektro
i diesel lokomotiva, elektro i diesel motornih
vlakova, CiScenje zeljeznickih vozila, usluge
intervencije na prugama Republike Hrvatske
s pomocnim viakovima.

Drustvo je u 100% vlasnistvu HZ Putni¢kog
prijevoza.

Preteziti dio poslovanja drustva odnosi se
na pruzanje usluga redovitog i izvanrednog

TSZV

TEHNICKI SERVISI ZELJEZNICKIH VOZILA

odrzavanja Zeljeznickih vozila i to: servisni
pregledi, kontrolni pregledi, redoviti poprav-
ci, pranje i CiSCenje vozila. Takoder, drus-
tvo pruza i dodatne usluge i to: tokarenje
kotaa Zeljeznickih vozila bez izvezivanja,
otklanjanje vozila kao posljedice udesa te
transport Zeljeznickih vozila pomoénim vla-
kovima, i dr.

Djelatnosti:
o Popravak, odrzavanje i CiScenje vucnih
vozila

o Strojna obrada kotata bez izvezivanja
osovina

« Popravak i repariranje rotacijskih strojeva

« Intervencije pomoc¢nih vlakova u slu€aju
nesretnog dogadaja

Strojna obrada

Tehnicki servisi zeljezni€kih vozila d.o.o.

Strojarska cesta 13, 10 000 Zagreb / Tel.:+ 385 1 580 81 50 / Fax.: + 385 1 580 81 95
E-mail: info@tszv.hr / www.tszv.hr
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REKONSTRUKCIJA ZELJEZNICKOGA KOLODVORA
LJUBLJANA - PROJEKTIRANJE | IZVEDBA

Zeljezniéki kolodvor Ljubljana, najvaznije Zeljeznicko &voriste u Sloveniji, veé nekoliko godina prolazi kroz
opsezZnu rekonstrukciju u samome sredistu grada. Rijec je o jednom od najvecih infrastrukturnih projekata
u zemlji, Ciji je cili modernizacija Zeljeznicke infrastrukture, povecanje kapaciteta i sigurnosti prometa te
stvaranje suvremenoga prometnog sredista koje ¢e odgovoriti na rastuce potrebe putnickog i teretnog
prijevoza. Ovaj rad prati cjelovit tijek projekta, od natje¢aja za projektiranje, preko projektiranja i organizacije
prometa tijekom radova do izvodenja koje je u tijeku te buduceg razvoja ljubljanskoga Zeljezni¢kog
Cvorista. Posebna pozornost posvecena je tehnickim, organizacijskim i prometnim izazovima koji proizlaze
iz izvodenja radova na jednome od najprometnijih Zeljezni¢kih podrucja u Sloveniji, pri ¢emu je trebalo
osigurati neprekidni tijek Zeljeznickog prometa uz istodobnu provedbu sloZenih gradevinskih zahvata.
Analizom pojedinih faza projekta prikazan je nacin na koji se planiraju i realiziraju veliki infrastrukturni
zahvati u urbanome okruzju te njihov utjecaj na funkcioniranje prometnog sustava i razvoj grada Ljubljane.

Luka So8o0, dipl. inz. grad.,
mag. inz. prom.

Tiring d.o.0., Trzin, Slovenija

luka.soso@tiring.si

Jure Raspor, univ. dipl.
inZ. grad.

Tiring d.o.o. Trzin, Slovenija

jure.raspor@tiring.si

UDK: 6251

1. Uvod

Zeljeznig&ki kolodvor Ljubljana najvaznije
je zeljeznicko ¢voriste u Sloveniji te jed-
no od kljuénih prometnih évorista jugo-
istoéne Europe. Kroz kolodvor dnevno
prometuje priblizno 500 vlakova, a lju-
bljansko ¢voriste s oko 35 000 putnika
na dan srediSte je slovenskoga prigrad-
skog i regionalnog Zeljeznickog prometa
[1]. Kolodvor se nalazi na sjecistu glav-
nih Zeljeznickih pravaca prema Dobovi,
Jesenicama i Sezani te je dio osnovne
mreze TEN-T. Njegov strateski znacaj
dodatno potvrduje polozaj na europskim
teretnim koridorima koji povezuju luku
Kopar sa srednjom i istoénom Europom.

Zeljeznice 21, 2/2026

Unato¢ svojoj vaznosti, infrastruktura
kolodvora i pripadaju¢ega zeljeznickog
cvoriSta desetlje¢ima nije znatnije mo-
dernizirana, zbog ¢ega su postojeci ka-
paciteti postali nedostatni za rastuce
zahtjeve putnickog i teretnog prijevoza.
Zastarjela kolosijecna i signalno-sigur-
nosna infrastruktura, ograniceni kapa-
citeti perona te nepovoljna organizacija
prometnih tokova predstavljali su ogra-
nicavajuée Cimbenike za daljnji razvoj
Zeljeznickog sustava. Istodobno pove-
¢anje opsega medunarodnoga teretnog
prijevoza prema luci Kopar i rast broja

putnika dodatno su naglasili potrebu za
sveobuhvatnom obnovom i moderniza-
cijom ¢vorista.

Kako bi se odgovorilo na navedene iza-
zove, pokrenut je opsezan projekt rekon-
strukcije i nadogradnje zeljeznickog ko-
lodvora Ljubljana, koji obuhvaéa obnovu
kolosijeCne infrastrukture, izgradnju no-
vih perona, modernizaciju signalno-si-
gurnosnih uredaja te poboljSanje pove-
zanosti Zeljeznickog sustava s ostalim
oblicima javnog prijevoza.

lzvor: [1]

Slika 1. Zeljeznicko Gvoriste Ljubljana s prikljusnim prugama
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2. Projekt Putnicki centar Ljubljana

Rekonstrukcija Zzeljeznickog kolodvora
Ljubljana sastavni je dio slozenog pro-
jekta Putnicki centar Ljubljana (PCL), koji
obuhvadéa tri medusobno povezana dije-
la, svaki sa svojim investitorom. Prvi dio
toga opseznog projekta jest komercijalni
kompleks Emonika, koji predvida stam-
beni prostor, trgovacki centar, urede i
hotel. Drugi dio obuhvaca novi autobusni
kolodvor, a treci dio, koji je ujedno tema
ovog rada, jest rekonstrukcija samoga
Zeljeznickoga kolodvora. Taj dio obuhva-
¢a rekonstrukciju cjelokupne zeljeznicke
infrastrukture, opreme, signalno-sigur-
nosnih (SS) i telekomunikacijskih (TK)
uredaja, pothodnika te novoga kolodvor-
skog prostora s prate¢im objektima.

3. Postojece stanje i ciljevi
rekonstrukcije

Rekonstrukcija kolodvora Ljubljana bila
je neophodna kako bi se odgovorilo na
rastuée prometne zahtjeve i osigurala
uskladenost sa suvremenim europskim
standardima Zzeljeznickog prometa. Po-
stoje¢a Zeljezni¢ka infrastruktura nije
omogucavala ucinkovitu organizaciju
prometa, a istodobno nije zadovoljavala
tehnicke specifikacije za interoperabil-
nost zeljezni¢kog sustava Europske uni-
je (TSI).

S infrastrukturnog aspekta, kapacitet
kolodvora bio je ogranicen. Nadvoznjak
iznad Dunajske ceste raspolagao je sa
samo Cetiri kolosijeka, Sto nije bilo do-
voljno za planirani intenzitet prometa.
Osim toga kolodvor nije imao glavne pri-

Slika 3. Postojece stanje kolodvora prije rekonstrukcije iz smjera Ljubljane Zalog - pogled na stari
nadvoznjak nad Dunajskom cestom — Cetiri kolosijeka

jevozne kolosijeke za tranzitni promet,
dok korisne duljine postojeéih kolosijeka
nisu bile dostatne za suvremeni Zzelje-
znicki promet.

Na operativnoj razini kolodvor je pred-
stavljao jedno od klju¢nih uskih grla ze-
ljeznicke mreze. Vozni putovi vlakova i
manevarske voznje medusobno su se
presijecali, bile su potrebne Ceste pro-
mjene smjera voznje, a dopustene brzine
kretanja vlakova na podrucju kolodvora
bile su ograni¢ene na samo 40 km/h. Ta-
kva organizacija rada negativno je utje-
cala na protoénost, pouzdanostiukupnu
ucinkovitost zeljeznickog prometa.

Dodatniizazov predstavljala je zastarjela
tehnoloska oprema. Signalno-sigurno-

Slika 2. Sastavni dijelovi projekta Putnicki centar Ljubljana
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Izvor: [3]

sni i telekomunikacijski sustavi vise nisu
odgovarali suvremenim zahtjevima, a
infrastruktura nije bila u cijelosti uskla-
dena s europskim standardima interope-
rabilnosti [4].

Osim prometne funkcije kolodvor Lju-
bljana ima vaznu urbanu ulogu. Bududi
da zeljeznicka pruga presijeca sredisnji
dio grada, kolodvorski pothodnik deset-
lje¢ima je predstavljao jednu od najvaz-
nijih pjeSackih veza izmedu isto¢nog i
zapadnog dijela grada. Koristili su ga ne
samo putnici, ve¢ i mnogobrojni gradani
koji svakodnevno prolaze kroz kolodvor-
sko podrucje. Time je kolodvor, uz pro-
metnu, imao vaznu funkciju povezivanja
urbanog prostora.

Cilj rekonstrukcije jest transformacija
kolodvora Ljubljana u moderno, inte-
roperabilno i multimodalno prometno
Cvoriste. S prometnoga gledista re-
konstrukcija ¢e ukloniti postojeée usko
grlo, povecati propusnu mo¢ kolodvora,
omoguciti vece brzine prolaska vlako-
va te optimirati vozne putove. Poseban
naglasak stavljen je na uspostavu tak-
tnoga putnickog prijevoza s intervalom
od 15 minuta u jutarnjim (6.30 - 9.00) i
poslijepodnevnim (13.00 - 16.30) vrsnim
satima, uz istodobno zadrzavanje regio-
nalnih, medunarodnih, servisnih i teret-
nih vlakova u voznome redu. Uvodenje
taktnoga putnickog prijevoza planira-
no je nakon uspostave dvokolosijecnog
prometa svih prikljunih pruga.

Zeljeznice 21, 2/2026

lzvor: [8]



S tehnoloskoga glediSta predvidena je
ugradnja suvremenih signalno-sigur-
nosnih i telekomunikacijskih sustava
te potpuno uskladivanje infrastrukture
s normama TSl-a. U sklopu razvoja in-
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Izvor: [https://earth.google.com/web/]

Slika 4. Postojece stanje kolodvora prije rekonstrukcije

termodalnoga putni¢kog prijevoza ko-
lodvor ée biti funkcionalno povezan s
autobusnim kolodvorom, uz povecanje
razine pristupacnosti i sigurnosti za
putnike. Predvideno je i izmjeStanje ser-

visnih aktivnosti (pranje vagona, crpke
za gorivo, zamjena lokomotiva) u kolod-
vor Ljubljana Moste [4].

Izvor: [7]

Slika 5. Vizualizacija kolodvora Ljubljana po zavrsetku rekonstrukcije
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Jedan od vaznih ciljeva projekta jest
i jacanje uloge kolodvora u poveziva-
nju gradskog prostora. To ¢e se postiéi
proSirenjem postojec¢eg pothodnika i iz-
gradnjom novog nathodnika, ¢ime ce se
poboljsati pjeSacke veze izmedu dvaju
dijelova grada i osigurati kvalitetniji pri-
stup svim peronima.

4. Natjecaj i idejna varijantna rjeSenja

NatjecCaj za projektiranje otvoren je u ruj-
nu 2020., a ugovor je potpisan u sijecnju
2021.

U idejnom su projektu razradena tri va-
rijantna rjeSenja. vazno je istaknuti da je
pri izradi varijantnih rjeSenja postivana
buduéa dvokolosije¢nost svih prikljuénih
pruga.

Kljuéni okvir koji je definirao izvedivost
bio je iznimno ograni¢en prostor u sre-
distu Ljubljane, izmedu Smartinske i Du-
najske ceste. Prva varijanta predvida ne-
peronizirane kolosijeke izmedu otoc¢nih
perona 1i 2, tri kolosijeka prema kolod-
voru Ljubljana Siska te sjeverni teretni
kolosijek, uz ukupnu duljinu peronizira-
nih kolosijeka od 3570 m. Druga varijanta
razlikuje se u rasporedu neperoniziranih
kolosijeka i predvida cetiri kolosijeka pre-
ma Sigki, &ime se omogudéuje istodobni
promet u svim smjerovima prema zapa-
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Slika 6. Vizualizacija novoga kolodvora Ljubljana i novog nathodnika

du, uz duljinu peroniziranih kolosijeka od
3010 m. Treéa varijanta, izradena prema
zahtjevu projektnog zadatka s brzinom
od 100 km/h na svim prolaznim kolosi-
jecima, pokazala se neizvedivom jer bi

zahtijevala ruSenje stambenih zgrada
i Zeljeznickog muzeja u Ljubljani. Obje
su izvedive varijante bile prihvatljive, a
investitor je odabrao prvu varijantu kao
osnovu za daljnje projektiranje [5].

Slika 7. |dejna kolosijeCna shema - prva varijanta

Slika 8. Idejna kolosijeCna shema - druga varijanta

Zeljeznice 21, 2/2026

lzvor: [7]

|zvor: [5]

lzvor: [5]



Nakon S$to je odabrana prva varijanta,
rjeSenje je optimirano na zahtjev upra-
vitelja, inzenjera i narucitelja. Kljucna je
izmjena bila smanjenje broja skretnica sa
139 na 107, uz maniji broj garaznih kolosi-
jeka, koji su duzi i funkcionalniji. Ukinut je
sjeverni teretni kolosijek iz izvorne vari-
jante, ¢ime je proSiren zajednicki peron 6
s autobusnim kolodvorom. Tako definira-
na kolosije¢na shema posluzila je kao os-
nova za izradu izvedbenog projekta [6].

5. Izvedbeni projekt i organizacija
prometa tijekom radova

Izvedbeni projekt izraden je na temelju
rjeSenja definiranih optimiranom prvom
varijantom. Kljuéni izazovi bili su podjela
projekta na faze A, B/C i D, projektiranje
iznimno zahtjevnih objekata, podizanje
nivelete kolosijeka za oko jedan metar
te planiranje izvodenja pod prometom.
Tijekom cijeloga procesa vodeno je kon-
tinuirano usuglasavanje - unutar samog
projekta, s rjeSenjima susjednih proje-
kata, s posebnim uvjetima javnopravnih
tijela te s primjedbama revizije i recen-
zija te verifikacija kroz postupke NoBo i
DeBo. Projektiranje je okon¢ano u listo-
padu 2023.

Kao Sto je ve¢ spomenuto, jedan od naj-
vecih izazova projekta bila je provedba
rekonstrukcije uz potpuno aktivan put-
nickiiteretni prijevoz. Pri definiranju faza
i podfaza radova njihova je provedivost
provjerena mikroskopskim simulacijama
u programskome alatu RailSys, uz posti-
vanje privremenih infrastrukturnih ogra-
nicenja i ograni¢enja brzine. Rezultati
simulacija koriSteni su za optimizaciju
faznosti radova kako bi se tijekom cijelog
razdoblja izvodenja osigurao neprekidni
tijek zeljeznickog prometa.

Pritom je cilj bio svesti prometna ogra-
nicenja na najmanju mogucéu mijeru,
po mogucénosti bez uvodenja obilaznih
trasa za teretne vlakove i uz minimalan
opseg zamjenskoga autobusnog prije-
voza. Za potrebe putni€kog prijevoza
predvideni su manja izmjena voznog
reda, uspostava privremenoga perona
u kolodvoru Ljubljana Siska te dodatni
privremeni peroni u fazama B i C, dok su
za teretni prijevoz planirani preusmje-
ravanje pojedinih aktivnosti u kolodvore
Ljubljana Moste i Ljubljana Zalog te pri-
mjena posebnoga prometnog rezima na
relaciji Kopar - Jesenice.

Zeljeznice 21, 2/2026
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Izvor: [6]

Slika 9. Optimirana (odabrana) kolosijecna shema - osnova izvedbenog projekta

Prije pocetka izvodenja trebalo je priba-
viti sve potrebne potvrde i suglasnosti.
Ishodeno je oko 40 pozitivnih misljenja
razli¢itih javnopravnih tijela. Svaku je
fazu projekta revidiralo oko 15 revidena-
ta, a odabrana kolosijeéna shema prosla
jeineovisnu struénu recenziju, pri cemu
je projektna rjeSenja pregledao i potvr-
dio i priznati medunarodni strué€njak.
Projekt je naposljetku prosSao ocjenu
sukladnosti prijavljenog tijela (NoBo) za
interoperabilnost te imenovanog tije-
la (DeBo) za uskladenost s nacionalnim
propisima.

6. lzvodenje radova

Izvodenje rekonstrukcije podijeljeno je
prostorno u cCetiri faze, A, B, C i D, ras-
pisane kroz zasebne natjecaje. Detalj-
na priprema organizacije prometa prije
svake faze, uz unaprijed usuglasene
prometne rezime s upraviteljem infra-
strukture i prilagodeni vozni red, bila je
klju¢an preduvjet uspjeSnog izvodenja.

Kontinuirana koordinacija izmedu svih
dionika te uskladivanje sa susjednim
gradilistem omoguéili su da projekt na-
preduje brzo i bez vecéih zastoja.

Faza A - juzni dio uz Dunajsku cestu

Faza A bila je preduvjet za provedbu svih
daljnjin faza rekonstrukcije kolodvora.
Obuhvatila je izgradnju juznog dijela ko-
lodvora uz Dunajsku cestu, pri ¢emu je
klju€ni zahvat bila izgradnja novoga ze-
ljezni¢kog nadvoznjaka. Bez stavljanja u
funkciju novog nadvoznjaka nije bilo mo-
guce zapoceti rekonstrukciju srediSnjeg
dijela kolodvora.

U sklopu faze izgraden je novi zeljeznicki
nadvoznjak s pet kolosijeka, pri c¢emu je
predvideno naknadno dodavanje Sesto-
ga kolosijeka, i to nakon izgradnje drugo-
ga kolosijeka gorenjske pruge. Istodobno
su izvedene prilagodbe signalno-sigur-
nosnih i telekomunikacijskih uredaja te
kontaktne mreze.

lzvor: [autori]

Slika 10. Glavne faze rekonstrukcije kolodvora
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Kako bi se tijekom radova odrzao konti-
nuitet putnickoga prijevoza, uspostav-
ljen je privremeni peron u kolodvoru Lju-
blijana Siska za vlakove koji prometuju
kolosijecima br. 20 i 21, uz organizaciju
zamjenskoga autobusnog prijevoza. Ta-
kvo se rjeSenje u praksi pokazalo vrlo
uspjesnim jer je dijelu putnika kolodvor
Ljubljana Siska predstavljao pristupaé-
niju ulaznu tocku u grad od glavnoga
kolodvora. Faza A je uspjeSno zavrsena.

Faze B i C - sredisnji dio kolodvora

Faze Bi C predstavljaju sredisnji dio pro-
jekta rekonstrukcije kolodvora Ljubljana
te su ugovorene u sklopu jedinstvenoga
natjecajnog postupka. Obuhvaéaju re-
konstrukciju srediSnjeg dijela kolodvora,

26

Slika 11. Novi nadvozZnjak nad Dunajskom cestom sa Sest kolosijeka - rezultat izvedene faze A

Slika 12. Vizualizacija novoga kolodvorskog nathodnika i pothodnika

Slika 13. Stanje kolodvora pri kraju faze B - rekonstruirani sjeverni dio
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lzvor: [8]

Izvor: [7]

lzvor: [8]



Slika 14. Izvodenje faze C - rekonstrukcija juznog dijela kolodvora uz aktivan promet sjevernim

dijelom

Slika 15. Trenutacno stanje kolodvora tijekom izvodenja faze C

uklju€ujuéi izgradnju novog nathodnika
s kolodvorskom dvoranom, proSirenje
pothodnika, izgradnju novih perona s
nadstreSnicama te rekonstrukciju ko-
losijeéne infrastrukture.

Posebno vazan dio tih faza jestizgradnja
novih pjesackih komunikacija, kojima se
dodatno unapreduje povezanost grad-
skog prostora s obje strane zeljeznicko-
ga koridora te poboljSava pristupacnost
kolodvora za putnike i ostale korisnike.
U sklopu radova izvode se i prilagodbe
signalno-sigurnosnih i telekomunikacij-
skih uredaja te kontaktne mreze.

Kako bi se tijekom radova osigurao ne-
prekidni tijek Zeljeznickoga prometa,
rekonstrukcija je podijeljena u dvije
uzastopne faze. U fazi B rekonstruiran

Zeljeznice 21, 2/2026

je sjeverni dio kolodvora, dok je promet
tekao juznim dijelom infrastrukture. Po
zavrSetku tih radova promet je preu-
smjeren na novoizgradeni sjeverni dio
kolodvora, ¢ime su stvoreni uvjeti za
pocetak faze C, u kojoj se rekonstruira
juzni dio kolodvora. Faza B uspjesno je
zavrsena, dok su radovi u fazi C u tijeku.

Izvor: [8]

Izvor: [8]
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Faza D - istocni dio uz Potrcevu i
Smartinsku cestu

Faza D obuhvaéa rekonstrukciju isto¢-
nog dijela kolodvora Ljubljana. Predvi-
deni su radovi na izgradnji novih Zelje-
znickih objekata iznad Potréeve ulice i
Smartinske ceste te pripadajuée kolosi-
je€ne infrastrukture. U sklopu radova
predvidene su i prilagodbe signalno-si-
gurnosnih i telekomunikacijskih uredaja
te kontaktne mreze.

Svrha te faze jest dovrSetak funkcio-
nalne i infrastrukturne preobrazbe ko-
lodvora na njegovu isto€énom prilazu te
formiranje konac¢ne kolosije¢ne situaci-
je. Posebnost faze D proizlazi iz njezine
povezanosti s izmjeStanjem servisnih
aktivnosti iz kolodvora Ljubljana. Predvi-
deno je spajanje na postoje¢e stanje na
zapadnoj (A) strani kolodvora, koje ¢e biti
moguce tek nakon izmjestanja servisnih
aktivnosti iz kolodvora. Natjecaj za izvo-
denje faze D odnosno izvodenja radova
na kolodvorskome dijelu uz Potréevu i
Smartinsku cestu je u pripremi.

Na sljedeéoj slici dan je tijek izvodenja
radova kroz opisane faze te vrijednosti
pojedinacnih ugovora.

Rekonstrukcija kolodvora u samome sre-
distu Ljubljane donijela je niz organiza-
cijskih i logistickih izazova. Svaki je za-
tvor pruge morao biti precizno uskladen
s upraviteljem infrastrukture uz istodob-
no osiguranje zeljeznickog i cestovnog
prometa te sigurnosti radnika i putnika,
a rokovi pojedinih podfaza bili su izni-
mno kratki jer svaki dan zatvora izravno
utjeCe na promet. Prostor gradiliSta u
srediStu grada bio je izrazito ogranicen,
Sto je otezavalo osiguranje gradiliSnih
objekata, deponija i pristupnih putova te
dostavu materijala. Unato¢ tome dobra
koordinacija svih strana i pojedina po-
jednostavljenja u izvodenju, naprimjer,

Izvor: [autori]

Slika 16. Pregled faza izvodenja rekonstrukcije i njihova statusa
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dopusteni zatvor kolosijeka u fazama B
i C koji projektom nije bio predviden te
izmjena rjeSenja postojeceg pothodnika
koja je ukinula potrebu za nekoliko po-
dfaza, omogudili su brze i jednostavnije
izvodenje radova.

7. Buducéi razvoj ljubljanskoga
zeljeznickog cvorista

Razvoj ljubljanskog Zeljeznickog ¢&vori-
Sta planiran je dugoroc¢no i u fazama, pri
¢emu se svaka gradi na prethodnoj. Prva
faza razvoja jest rekonstrukcija kolodvo-
ra Ljubljana i trenutac¢no je u izvodenju.
Ostale predvidene faze, od 2. do 4., po-
stupno ¢e povecavati kapacitet i funkci-
onalnost cijelog évorista.

Faza 2. predvida rekonstrukciju susjed-
nih kolodvora (Ljubljana Zalog, Ljubljana
Moste i Ljubljana Siska) te stajalista, re-
konstrukciju pruga 10, 11, 12i 13 te grad-
nju novih nadvoznjaka, podvoznjaka i
pothodnika, uz teretni prijevoz koji i dalje
prolazi kroz kolodvor Ljubljana.

Faza 3. bavi se klju¢nim preostalim ka-
pacitetnim ograni¢enjem, jednokolosi-
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Slika 17. Pregled buducih faza razvoja ljubljanskoga zeljeznickog Cvorista

je€nim dionicama pruga 20, 21i 80, te
predvida izgradnju drugih kolosijeka
prema Jesenicama, Kamniku i dolenjskoj
pruzi. Ta je faza u postupku prostornog
planiranja.

Faza 4. konacni je cilj razvoja ¢vorista
- potpuno uklanjanje teretnoga prije-
voza iz kolodvora Ljubljana izgradnjom
namjenske teretne obilazne pruge, ¢ime
bi kolodvor ostao isklju€ivo putnicki. Za
tu je fazu uizradi studija varijantnih rje-
Senja.

8. Zakljucak

Rekonstrukcija Zzeljeznickoga kolodvo-
ra Ljubljana jedan je od najzahtjevnijih
infrastrukturnih projekata u Sloveniji u
tehnickome, prostornome i vremensko-
me smislu. Projekt je zahtijevao iznimno
slozeno projektiranje - uskladivanje rje-
Senja u ogranicenome prostoru u sredi-
Stu Ljubljane, zadovoljavanje europskih
normi TSI, verifikaciju NoBo i DeBo te
fazni koncept koji omogucéuje gradnju
uz potpuno aktivan promet, pri ¢emu je
svaka projektantska odluka imala izrav-
ne posljedice na izvodenje.

Samo izvodenje, podijeljeno u cetiri faze,
dogada se u srediStu glavnoga grada
bez prekida zeljeznickog prometa, sva-
kodnevno uz tisuée putnika. Uspjeh
takvoga projekta ne bi bio mogu¢ bez
iznimne suradnje svih sudionika: na-
rucitelja, upravitelja infrastrukture, in-
zenjera, projektanata i izvodaca, jer je
svaka odluka, izmjena i zatvor pruge za-
htijevao uskladivanje i povjerenje medu
svim stranama. Upravo je takvo vodenje
projekta omogucdilo da radovi napreduju
brzo i predvidivo.

Konac¢ni ¢e ciljevi biti ostvareni tek ra-
zvojem preostaloga zeljeznickog pod-
ruc¢ja ljubljanskih kolodvora kroz daljnje
faze, ukljucujuéi dvokolosijeénost svih
prikljuénih pruga i teretnu obilaznicu.
Rezultat projekta bit ¢e moderno inte-
roperabilno zeljezni¢ko ¢voriste koje ée
omoguciti dugoro€no povecanje kapaci-
teta, kvalitetnije putnicke usluge i bolju
integraciju Slovenije u europsku zelje-
znicku mrezu.

Zeljeznice 21, 2/2026

|zvor: [autori]
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SAZETAK

REKONSTRUKCIJA ZELIEZNICKOGA
KOLODVORA LIUBLIANA -
PROJEKTIRANJE | IZVEDBA

Zeljeznicki kolodvor Ljubljana najvaZnije
je Zeljeznicko cvoriste u Sloveniji i vazna
tocka medunarodnog prometa na sjecistu
europskih koridora. Postojeca infrastruktura
nije omogucavala optimalnu organizaciju
prometa, predstavijala je usko grlo i nije
zadovoljavala tehnicke specifikacije za
interoperabilnost transeuropske mreZe, pa se
njezina rekonstrukcija planirala desetljecima.
Rad prikazuje cjelovit tijek projekta: kontekst
projekta Potniski center Ljubljana, posto-
jece stanje i ciljeve, razradu idejnih varijanti
i odabir konacne varijante, izazove u izradi
izvedbenog projekta i organizaciji prometa,
izvodenje radova podijeljeno u cetiri faze uz
neprekinut promet te buduci razvoj ljubljan-
skoga Zeljeznickog Cvorista koji ce omoguditi
taktni vozni red putnickih viakova i izmjestan-
je teretnog prijevoza iz kolodvora.

Kljucne rijeci: Zeljeznicki kolodvor, cvoriste,
rekonstrukcija, organizacija prometa, faznost
gradenja

Kategorizacija: struc¢ni rad
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SUMMARY

RECONSTRUCTION OF THE LIJUBLJANA
RAILWAY STATION - DESIGN AND IMPLE-
MENTATION

Ljubljana railway station is the most impor-
tant railway junction in Slovenia and an im-
portant point of international rail traffic at
the intersection of European corridors. The
existing infrastructure did not allow optimal
organization of traffic, represented a bottle-
neck and did not meet the technical specifi-
cations for interoperability of the trans-Eu-
ropean network, so its reconstruction had
been planned for decades. This paper pre-
sents the complete course of the project: the
context of the Ljubljana Passenger Centre
project, the existing situation and objectives,
the elaboration of conceptual variants and
the selection of the final variant, the challen-
ges of detailed design and traffic organizati-
on, the construction works divided into four
phases carried out under uninterrupted traf-
fic, and the future development of the Lju-
bljana railway junction that will enable a pe-
riodic timetable for passenger trains and the
withdrawal of freight traffic from the station.
Key words: railway station, junction, recon-
struction, transport organization, constructi-
on phasing

Categorization: professional paper
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INTERVJU

SIGURNOST NEMA ALTERNATIVU: HRVATSKI
ZELJEZNICKI SUSTAV IZMEDU IZAZOVA |

MODERNIZACIJE

Na pocetku novog mandata ravnatelja Agencije za sigurnost Zelje-
zniékog prometa, Zelimira Delaéa, razgovarali smo o stanju sigurnosti
u hrvatskom Zzeljeznickom prometu, utjecaju europskih propisa, mo-
dernizaciji infrastrukture te izazovima koje donosi ubrzani tehnolos-
ki razvoj. Koliko je sustav danas siguran, gdje se kriju najveci rizici i
kakvu ulogu imaju strucnjaci u razvoju Zeljeznice buducnosti - pita-
nja su na koja odgovaramo iz perspektive dugogodisnjeg iskustva u

upravljanju sigurnosScu.

Z21: Gospodine Delaé, na poéetku ste
jos jednog mandata na ¢elu Agencije.
Kako na temelju svojega bogatog isku-
stva ocjenjujete stanje sigurnosti u hr-
vatskome zeljeznickom sustavu?

Ponajprije zelim zahvaliti Hrvatskome
drustvu Zeljezniékih inzenjera (HDZI), &iji
sam dugogodisnji ¢lan, §to ste mi omo-
gucéili da se obratim nasim Citateljima,
posebno nadim mladim inzenjerkama
i inZenjerima koji su na pocetku svoje
karijere.

Ovo je moj tre¢i mandat. Na mijestu
ravnatelja Agencije za sigurnost zelje-
znickog prometa nalazim se od 2015.
Vrlo sam ponosan na to $to sam dobio
moguénost da svojim struénim radom
nastavim poboljSavati sigurnost i inte-
roperabilnost Zeljeznickog sustava ne
samo Republike Hrvatske, ve¢ cijeloga
jedinstvenog europskog zeljeznickog
prostora.

Vratimo se na Vase prvo pitanje koje je
vezano uz sigurnost hrvatskih zeljeznica
unutar konteksta Zzeljeznickog prostora
zemalja Clanica EU-a. Sigurnost je po-
jam koji vezemo uz rizike i opasnosti od
nesrec¢a koje vrebaju na pruzi gotovo
svakog dana. Zato je upravljanje rizici-
ma neobi¢no vazno za sve dionike zelje-
zni¢kog sustava, posebno za upravitelje
infrastrukture, pritom mislim na nasega
glavnog upravitelja - HZ-Infrastrukturu,
ali i na upravitelje u morskim i rijeénim
lukama te terminalima, zeljeznicke prije-
voznike, subjekte nadlezne za odrzava-
nje zeljeznickih vozila (ECM), industriju
koja je uklju¢ena u razvoj zeljeznica te na
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sve one koji su povezani s rizicima unu-
tar zeljeznickog sustava.

Danasnje zakonodavstvo Europske unije
poseban naglasak stavlja na razvoj su-
stava upravljanja sigurnoSéu povezan
s upravljanjem rizicima i zato je razvi-
jen citav niz sigurnosnih pravila po ko-
jima su dionici u Zeljeznickome sustavu
unutar EU-a obvezni postupati i na taj
nac¢in S§titi sigurnost zeljeznickog su-
stava. Dakle, sigurnost ovisi o rizicima i
Sto bolje upravljamo rizicima, imat éemo
viSu razinu sigurnosti i manje nesreca. Iz
izvjeS€a Agencije Europske unije za ze-
ljeznice (ERA) moze se primijetiti da od
donoSenja Prvoga Zeljeznickog paketa,
odnosno cijelog niza novih Zeljeznickih
pravila o sigurnosti i interoperabilnosti
EU-a, osobito nakon osnivanja neovi-
snih tijela nadleznih za sigurnost (NSA)
zajedno s ERA-om, dolazi do poboljSanja
¢itavog niza sigurnosnih pokazatelja. To
je zabiljezeno i u sustavu hrvatskih ze-
ljeznica, Sto se moze vidjeti iz godiSnjih
izvjeS€a o radu naSe Agencije koja se
dostavljaju na odobrenje Vladi Republike
Hrvatske. Dakle, trendovi su pozitivni, ali
svakako moramo biti svjesni i sigurno-
snih podrucja u kojima imamo jo$ dosta
prostora za poboljSanja da se postojeci
rizici umanje, odnosno da se prevenira
pojava novih rizika.

Jedno od mjesta u nacionalnome Zzelje-
znickom sustavu na kojima su nesrece
najprisutnije i na kojima je najveci broj
izvanrednih dogadaja (kategorije oz-
biljnih nesrec¢a, nesrec¢a i incidenata)
gotovo svake godine uglavnom su ze-
lieznigko-cestovni prijelazi (ZCP) i ne-

Zelimir Delag, dipl. ing. el., ravnatelj Agencije
za sigurnost Zeljezni¢kog prometa

sreée nastale kao posljedica neoprezno-
ga kretanja uz prugu ili prelazenja preko
pruge na nedopustenim mjestima. lako
upravitelj infrastrukture (HZ Infrastruk-
tura d.o.0.) zadnjih godina ulaze odre-
dena sredstva u poboljSanje promet-
no-upravljackog i signalno-sigurnosnog
podsustava, moramo biti svjesni toga da
joS uvijek nismo dovoljno razvijenii da se
mora nastaviti automatizacija ZCP-a te
primjena interoperabilnoga europskog
sustava upravljanja zeljezni¢kim prome-
tom (ERTMS), osobito tijekom izgradnje
novih pruga te obnove i rekonstrukcije
postojeéih.

U pogledu sigurnosti najvise bismo tre-
bali biti zadovoljni novim interoperabil-
nim Zeljezni¢kim vozilima, posebno elek-
tromotornim vlakovima koje je proizvela
domada industrija te novim interopera-
bilnim lokomotivama Zzeljeznickih prije-
voznika koje su od Agencije dobile odo-
brenja za pustanje u upotrebu. Takoder
treba recéi da poprilicno dobro funkcioni-
raju i zeljezni€ki dionici koji su u funkciji
subjekata nadleznih za odrzavanje (ECM)
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i radionice koje imaju odobrenja Agenci-
je i koje Agencija redovito nadzire i prati
njihov rad u skladu s EU-ovom i naci-
onalnom regulativom. Ipak, joS uvijek
treba biti oprezan s odrzavanjem starih
vozila, narocito onih koja su starija od 30
godina ili su na kraju svojega Zivotnog vi-
jeka. Treba voditi racuna o tome da u na-
Soj zemlji osiguramo dovoljno industrij-
skih kapaciteta za odrzavanje, popravke
i drzanje takvih vozila na odgovarajucoj
sigurnosnoj razini.

Uglavnom, moze se reci da se svake go-
dine biljezi trend poboljSanja sigurnosti
uz odredene varijacije kako na nacional-
noj razini tako i na razini EU-a. Mozemo
li biti zadovoljni stanjem sigurnosti? 0d-
govor je da nikada ne bismo smijeli biti
zadovoljni stanjem sigurnosti. Uvijek
postoji prostor za poboljSanja. Nadzor i
preventiva sigurnosti trebaju biti plan-
ski, neprekidni i usmjereni na prioritete
rizika, €ak i ako su rizici relativno mali,
jer i takvi bez praéenja i nadzora te im-
plementacije odgovarajuéih sigurno-
sno-preventivnih mjera mogu ponekad,
nenadano, bez kontrole prerasti u rizike
najvece razine, $to moze biti pogubno za
zeljeznicki sustav.

Z221: Sigurnosna kultura relativno je
nov pojam u zeljeznickoj terminologiji.
Mozete li nam ukratko objasniti o cemu
jerijec i zasto se smatra temeljem svih
sigurnosnih aktivnosti u zeljeznici?

Sigurnosna kultura mozde je nov pojam
ako ga se razmatra u kontekstu novoga
EU-ova zakonodavstva, naro€ito onog
koji se pojavljuje kroz vazecéa pravila
tehnickog stupa Cetvrtoga Zeljezniékog
paketa. Ipak, treba reéi da se kultura si-
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gurnosti uspostavlja i razvija otkako su
na nasim prostorima izgradene prve ze-
ljeznicke pruge prije viSe od 160 godina.
Izgradnjom zeljeznica i uspostavom ze-
ljeznickog prometa na nasim prostorima
uspostavljen je i prvi zeljeznicki sustav,
pojavila su se nova pravila zeljeznickog
prometa, a samim time uspostavljena je
i prva zeljeznicka kultura, koja se mozda
nije tako zvala i u pogledu sigurnosti nije
bila strukturirana tako slozeno kao da-
nas, ali je ipak, na neki nacin, postojala.

Danasnja sigurnosna kultura propisana
je. kao §to sam vec rekao, novim i sloze-
nim EU-ovim pravilima. Danas je obveza
upravitelja infrastrukture i Zeljeznickih
prijevoznika da dokazu kako odrzavaju
svoju kulturu sigurnosti, kako je mjere i
poboljSavaju. U sigurnosnu kulturu tre-
baju biti uklju¢eni svi zaposleni, a uprave
su obvezne promovirati sigurnosnu kul-
turu unutar svojih sustava te usposta-
viti klimu u kojoj zaposleni bez pritisaka
mogu doprinositi provedbi i unaprede-
nju sigurnosne kulture (uspostava tzv.
Just culture). Bez uspostave sigurno-
sne kulture nije moguce izgraditi i odr-
zavati odgovarajuéi sustav upravljanja
sigurnosc¢u, Sto je uvjet upraviteljima
infrastrukture da dobiju uvjerenje o si-
gurnosti i zeljezni€kim prijevoznicima da
dobiju jedinstvenu potvrdu o sigurnosti
koju izdaje Agencija.

Na inicijativu tadasnjega izvrSnog direk-
tora ERA-e Josefa Doppelbauera i mene
kao ravnatelja, Agencija za sigurnost ze-
ljeznickog prometa je u suradnji s ERA-
om 2018. organizirala prvu Konferenciju
za sigurnosnu kulturu (European Rail
Safety Summit) u Dubrovniku, $to je do-
kaz velikog iskustva Agencije u razvijanju
sigurnosne kulture i toga da je ERA vec
tada prepoznala Agenciju kao iskusnu i
kompetentnu ustanovu za sigurnost. U
sklopu Konferencije ravnatelj Agencije i
g. Doppelbauer odrzali su uvodne govore
na otvorenju i zajedno s ostalim sudio-
nicima potpisali Europsku deklaraciju o
sigurnosnoj kulturi.

Z21: Kako je ustrojena Agencija i koja su
temeljna nacela njezina rada?

Agencija za sigurnost zZeljeznickog pro-
meta jest nacionalno tijelo nadlezno u
smislu zakonodavstva Europske unije
za sigurnost i interoperabilnost zelje-
znickog sustava Europske unije. Jav-

na je ustanova sa sjediStem u Zagrebu.
Njezin je osniva¢ Republika Hrvatska, a
osnivacka prava u skladu su sa Zako-
nom o sigurnosti i interoperabilnosti koje
ostvaruje Vlada Republike Hrvatske.

Ustrojbeno Agencija ima pet uprava, i
to Upravu za Zzeljezni¢ku infrastruktu-
ru, Upravu za Zeljeznicke prijevoznike,
Upravu za zeljezni¢ka vozila, Upravu za
inspekcijske poslove te Upravu za prav-
ne, ekonomske i opcée poslove.

Agencija je nadlezna za izdavanje odo-
brenja za pustanje u uporabu struk-
turnih podsustava, nadzor podsusta-
va, izdavanje jedinstvenih potvrda o
sigurnosti za Zeljeznicke prijevoznike i
uvjerenja o sigurnosti za upravitelje in-
frastrukture, pruzanje potpore ERA-i,
nadzor sukladnosti sastavnih dijelova
interoperabilnosti, unos podataka u Eu-
ropski registar vozila, nadzor zeljeznickih
prijevoznika i upravitelja infrastrukture,
izdavanje ovlastenja za subjekte nad-
lezne za odrzavanje zeljeznickih vozila
(ECM), obavljanje poslova tijela za pro-
cjenu rizika, izdavanje dozvola za stro-
jovode i davanje ovlastenja za centre za
obuku strojovoda te za ostale poslove u
skladu sa Zakonom o sigurnosti i inte-
roperabilnost Zzeljeznickog sustava. Iz
tog broja nadleznosti moze se razabrati
kolika je slozenost i odgovornost za po-
slove koje obavlja Agencija. Zbog toga
Agencija mora raspolagati odgovaraju-
éim resursima i dobro upravljati svojim
kompetencijama koje svake dvije godine
kroz svoje audite nadzire ERA.

Temeljna nacela rada i organizacije
Agencije uskladuju se svake godine u
skladu s Planom rada i razvoja Agencije,
koji odobrava Upravno vije¢e Agencije u
skladu sa Zakonom. U skladu s tim pla-
nom Agencija svoja nacela rada temelji
na modelu upravljanja prema preporuka-
ma Agencije Europske unije za Zeljeznice
i njezinoj matrici razvoja sustava koja je
strukturirana po normi ISO 9001 i naceli-
ma neprekidnog kruga: planiraj, provedi,
kontrolira i poboljsaj. Prema svoj politici
kvalitete, misiji i viziji, Agencija naglasa-
va da zeli biti vodeéa u regiji. Agencija
osigurava kontinuirani napredak sigur-
nosti i interoperabilnosti zZeljeznickog
sustava, ¢ime se stvaraju pretpostavke
za razvoj zeljeznickog prometa, trzista
bez barijera unutar jedinstvenoga eu-
ropskog Zeljeznickog prostora.
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Z21: Koliko je sloZzen odnos dionika u
zeljeznickome sustavu kada je rije¢ o
sigurnosti i kakva je uloga Agencije u
odrzavanju visoke razine sigurnosti?

Nekada, prije nesto viSe od 20 godina,
a svakako prije liberalizacije zeljezni¢-
kog trzisSta unutar zemalja ¢lanica EU-a,
pojam zeljeznice poistovjecivao se s dr-
zavnim Zzeljeznickim sustavima, odno-
sno upraviteljima infrastrukture, kako ih
danas zovemo. Danas je upravitelj infra-
strukture (iako na srediSnjemu mjestu)
samo jedna komponenta u nizu dionika
slozenoga zeljeznickog sustava. Pored
upravitelja infrastrukture danas se u ze-
ljeznickome sustavu nalazi velik broj za-
sebnih Zeljezni¢kih prijevoznika (uglav-
nom privatnih) koji prometuju po novim
EU-ovim pravilima. U skladu s takvim
pravilima, pored upravitelja infrastruktu-
re i zeljezni€kih prijevoznika, Zeljeznicki
sustav €ini i industrija sa svojim proi-
zvodima unutar strukturnih podsusta-
va: gradevinskog, elektroenergetskog,
prometno-upravljackog i signalno-si-
gurnosnog te vozila. U tom sklopu su i
radionice za odrzavanje vozila, subjekti
nadlezni za odrzZavanje (ECM) te cen-
tri za obuku strojovoda. Na kraju treba
spomenuti da ZeljezniCki sustav Cine i
neizostavna neovisna tijela za ocjenu
sukladnosti s nacionalnim i EU-ovim
pravilima (TSI-ovima): imenovana (DeBo)
i prijavljena (NoBo) tijela te tijela za ocje-
nu rizika (AsBo). MoZzemo zakljuciti da je
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zeljeznicki sustav postao vrlo slozen, na-
roCito kada se uzme u obzir to da Agen-
cija sve te dionike treba ukljuciti u svoj
nadzor prema prioritetima rizika i da za
sve te dionike, da bi mogli raditi, izdaju
odgovarajuc¢a odobrenja, potvrde, uvje-
renja i dozvole povezane sa sigurnoscu i
interoperabilnos$éu u skladu s obimnim i
slozenim EU-ovim zakonodavstvom.

Z21: Kako ocjenjujete opée stanje
struénoga kadra u hrvatskome Zzelje-
znickom sektoru i nedostaje li nam
struénjaka u tome podrucju? Koje su
preporuke za uspjesan razvoj karijere i
mozda za rad u Agenciji?

Kao Sto sam ve¢ rekao, u pogledu kom-
petencija Agenciju nadzire ERA, odno-
sno Agencija Europske unije za zeljezni-
ce. Ti su nadzori vrlo ostri i vrlo slozeni,
od izrade obimnih planova, samog nad-
zora u prostorima Agencije (a prema po-
trebi i izvan Agencije), akcijskih planova,
korektivnih radnji do povratnog audita
(ili follow-upa). Auditi se ponavljaju u
ciklusima od dvije godine. Mozemo reci
da ERA trazi da su kompetencije zapo-
slenih i sustav upravljanja zaposlenima u
skladu s preporukama i pravilima EU-ova
zakonodavstva, a to znaci da je za rad
neovisnog tijela nadleznog za sigurnost
kao Sto je nasSa Agencija potrebno da
zaposleni imaju odgovarajuée iskustvo
u zeljeznickome sustavu i odgovarajuce
znanje stranih jezika (osobito engleskog
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kao common languagea), da izvrsno po-
znaju EU-ovu regulativu, da imaju potvr-
de o poloZenim edukacijama treninzima
za specifiéna znanja, dokaze za neovi-
snost i nepristranost (osobito kod nad-
zora) i slicno. Zbog tako strogih zahtjeva
za kompetencije, Agencija ima slozen i
¢esto mukotrpan postupak za zaposlja-
vanje. Dosadasnje iskustvo pokazalo je
da se takav kadar vrlo tesko pronalazi pa
nije rijetkost da se javni natjecaji za za-
posljavanje ponavljaju.

Sliéna je situacija u cijelome Zeljeznic-
kom sustavu. Odgovarajuéi struc¢ni ka-
drovi pronalaze se vrlo tesko, posebno
zato Sto je motivacija za zapoSljavanje
u Zeljeznickome sektoru (osobito u dr-
Zavnim sluzbama) jo$ uvijek mala unatoc¢
trenutacno velikim ulaganjima u zelje-
znicu i snaznome investicijskom ciklusu
u obnovi pruga. Nedostaju mladi i per-
spektivni struénjaci koji trebaju zamije-
niti starije i iskusne, koji su pak obvezni
prenijeti svoja iskustva i znanja mladima,
no to je dosta opSirna tema koja zahtije-
va zaseban razgovor.

Mladim inzenjerkama i inZenjerima koji
su na pocetku svojega struc¢nog puta
preporuc¢am da prvo odrede svoje stra-
teske ciljeve i smjer u kojemu Zele kre-
nuti u izgradnji svoje karijere. Ako Zele
steé¢i vrhunska stru¢na znanja, na te-
melju mojeg iskustva trebali bi se prvo
prihvatiti poslova koji danas mozda nisu
tako popularni, a to su proizvodnja i rad
na terenu (rekli bi, ,rad kroz praksu®).
Trebali bi na po¢etku upoznati proizvode,
procese, materijale, a sve kako bi uspjes-
no savladali teoriju i dobili dovoljno zna-
nja da budu kompetentni za poslove i
zadace koje obavljaju. Oni koji danas-su-
tra zele voditi slozene sustave, pored
visokog iskustva i znanja o proizvodima
trebaju imati sposobnosti i znanja da
razumiju procese i danas vrlo slozenu
i specificnu EU-ovu regulativu iz pod-
rucja sigurnosti i interoperabilnosti, bez
Cega se visSe ne mogu projektiratii graditi
nove zeljeznicke pruge niti promet moze
funkcionirati na siguran nacin. Nazalost,
danas nema 3kola, visokoobrazovnih in-
stitucija koje u tome pogledu pripremaju
nase inZenjerke i inZenjere. Smatram da
je Agencija zajedno sa zeljeznickim sek-
torom jedino mjesto gdje se takva znanja
i iskustva postizu uz rad.

Razgovarao: Tomislav Prpi¢
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IZ PERSPEKTIVE PODUPIRUCIH CLANOVA

A~ ALTPRO

ALTPRO NA INNOTRANSU 2026. PREDSTAVLJA NOVA
RIESENJA ZA SIGURNIJU | ODRZIVIJU ZELJEZNICU

Tvrtka ALTPRO jedanaesti put
sudjeluje na InnoTransu, najve-
c¢emu svjetskom sajmu Zeljeznic-
ke industrije, koji ¢e se odrzati u
Berlinu od 22. do 25. rujna 2026.
Na ovogodisnjemu izdanju saj-
ma ALTPRO ce predstaviti svo-
ja najnovija tehnoloska rjeSenja
na standu 660 u Hubu 27, dok
¢e prvi put imati i izloZbeni pro-
stor na otvorenome, na poziciji
T10/45. Taj dvostruki nastup do-
datno potvrduje kontinuirani rast
i razvoj tvrtke te Sirenje njezina
portfelja.

Fokus nastupa stavljen je na tri kljuéna
podrucja: signalno-sigurnosne sustave
za infrastrukturu, sigurnosne sustave za
zeljeznicka vozila te inovacije u podrucju
vodikovih tehnologija.

Nova generacija infrastrukturnih
rjeSenja

U segmentu Zeljeznicke infrastruktu-
re ALTPRO predstavlja novu generaciju
brojaca osovina APAX u zavrsnoj i cer-
tificiranoj verziji. Rije¢ je o proizvodu
koji objedinjuje tri desetljeéa iskustva i
znanja prikupljenog kroz projekte rea-
lizirane na svih Sest kontinenata. APAX
predstavlja znatan tehnoloski iskorak u
podrucju detekcije vlakova, s naglaskom
na pouzdanosti i sigurnosti te Sirokoj le-
pezi funkcionalnosti koju oéekuju danas-
nji upravitelji zeljeznickih infrastruktura.

Uz razvoj vlastitih proizvoda ALTPRO je
kroz integratorske projekte izgradio sna-
zan kompetencijski centar koji pokriva
Sirok spektar aktivnosti: od projektira-
nja i izvodenja radova, preko kabliranja i
tehnicke prilagodbe signalnih uredaja do
sustava tehnicke zastite, videonadzora,
vatrodojave i telekomunikacija. Tvrtka je
dodatno razvila vlastiti podsustav napa-
janja te sustav SCADA za prac¢enje stanja
cijelih PUSS podsustava.
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Unato€¢ snaznoj integratorskoj ulozi,
istrazivanje i razvoj te proizvodnja i dalje
ostaju u sredistu poslovanja.

Integrirana rjeSenja za zeljeznicka
vozila

U podruéju Zzeljeznickih vozila ALTPRO
razvija integrirana rjeSenja koja omogu-
éuju implementaciju sustava po principu
Jklju€ u ruke”. Strategija tvrtke ukljucuje
povezivanje s vodeéim globalnim par-
tnerima kako bi se korisnicima ponudila
komplementarna i tehnoloski napredna
rieSenja.

Proizvodi poput sustava RAS90 (INDU-
S| PZB90) dizajnirani su kao modularne
platforme koje se mogu integrirati u ra-
zlicite tipove vozila, uz zadrzavanje neo-
visnosti ATP sustava. Time se osigurava
visoka razina sigurnosti, dostupnosti i
pouzdanosti u eksploataciji. Na ovogo-
diSnjemu Innotransu ALTPRO predstavilja
najnoviju verziju rjeSenja RAS90 koja je
namijenjena njemackome trzistu.

ALTPRO takoder prati svoje korisnike
kroz cijeli zivotni ciklus proizvoda, nudedi
opremu i rjeSenja za preventivno i korek-
tivno odrzavanje ATP sustava. Takav pri-
stup omogucuje dugoro¢nu pouzdanost
sustava i kontinuiranu tehni¢ku podrsku.

Slika 1. ALTPRO na InnoTransu 2024.

Iskorak u vodikove tehnologije

Posebnu pozornost na ovogodiSnjemu
InnoTransu privlaci premijerno predstav-
ljanje projekta HERMES, kojim ALTPRO
ulazi u podrucje vodikovih tehnologi-
ja. Rije¢ je o samostalnome sustavu za
proizvodnju elektricne energije putem
vodikovih gorivnih ¢elija, razvijenima za
primjenu na Zeljezni¢kim vozilima.

HERMES omogucuje pogon bez emisi-
ja te smanjuje potrebu za dizelskim lo-
komotivama i skupom infrastrukturom
elektrifikacije. Taj je projekt u cijelosti
uskladen s europskim i nacionalnim cilje-
vima zelene tranzicije te predstavlja velik
iskorak u razvoju odrzivih energetskih
rieSenja za Zeljeznicu.

Fokus na odrzivosti i buduénosti
industrije

Sudjelovanjem na InnoTransu 2026.
ALTPRO dodatno ucvrséuje svoju pozi-
ciju relevantnoga medunarodnog par-
tnera u Zzeljeznickoj industriji, s jasnim
fokusom na sigurnosti, pouzdanosti i
odrzivome razvoju. Razvoj inovativnih
rieSenja i kontinuirana ulaganja u nove
tehnologije jasno pokazuju dugoro¢nu
usmjerenost tvrtke prema modernizaciji
zeljeznicke industrije.

Zeljeznice 21, 2/2026



www.altpro.com |Z altpro@altpro.hr Qe Tel: +385 1 6011 700, Fax: +385 1 3666 078 9 Velika cesta 41, 10 020 Zagreb, Hrvatska



#” CENOZA

PROMET

VAS PARTNER U IZGRADNJI, REMONTU
| ODRZAVANIJU ZELJEZNICKE INFRASTRUKTURE

Cenoza promet d.o.o./ Milutina Bara¢a 54 / 51000 Rijeka / www.cenoza.com/ 051732 113




7z CENOZA

PROMET

PREDSTALJAMO

CENOZA PROMET - VAZAN PARTNER U
MODERNIZACIJI HRVATSKE ZELJEZNICKE MREZE

Hrvatska danas prolazi kroz povijesni investicijski ciklus u prometnu
infrastrukturu, koji se s pravom naziva .desetljecem Zeljeznice”. U
sredistu tih velikih i sloZenih kapitalnih radova sve se ¢esce istice naziv
domace privatne tvrtke CENOZA PROMET. S vise od dvadeset godina
iskustva, ta se tvrtka profilirala kao nezaobilazan i pouzdan partner u
gradnji, remontu i odrZzavanju gornjega pruznog ustroja. U intervjuu za
.Zeljeznice 21" &lan uprava Vedran Devdié otkriva kako se tvrtka nosi s
izazovima koji prate Zeljeznicki sektor.

Z21: Tvrtka CENOZA PROMET sve se
¢eScée spominje u kontekstu kapitalnih
radova na zeljeznickoj infrastrukturi.
Mozete li nam ukratko predstaviti ¢ime
se tvrtka bavi i navesti njezine kljucne
reference?

CENOZA PROMET privatna je gradevin-
ska tvrtka cija je primarna djelatnost
usmjerena na gradenje, remont i odrza-
vanje zeljeznicke infrastrukture, s po-
sebnim naglaskom i specijalizacijom na
radove na gornjemu pruznom ustroju.
Kroz viSe od dva desetlje¢a rada pro-
filirali smo se kao pouzdan izvodac koji
moze odgovoriti na slozene inzenjer-
ske zahtjeve. NaSe kljucne reference
obuhvacaju niz projekata obnove pru-
ga, sanacije kritiénih dionica, mostova
i propusta te sudjelovanje u velikim in-
frastrukturnim projektima kao izvodac
ili podizvodac¢ u suradnji s velikim me-
dunarodnim konzorcijima. Kao najvecée
projekte na kojima smo bili angazira-
ni i koji su uspjeSno okon¢ani mozemo
istaknuti radove na modernizaciji pruge
Vinkovci - Vukovar, unaprjedenje infra-
strukture u luci Rijeka - kontejnerskome
terminalu Zagrebacko pristaniste, iz-
gradnju zZeljeznicke infrastrukture u luci
Slavonski Brod, sanaciju i rekonstrukciju
veceg broja zeljezni¢kih mostova i pro-
pusta te mnoge druge. Ponosni smo i
na skori zavrSetak prvoga velikog inve-
sticijskog projekta na mrezi hrvatskih
Zeljeznica, rekonstrukciju postojeceg i
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izgradnju drugog kolosijeka zZeljeznicke
pruge na dionici Dugo Selo - Krizevci.
Taj se projekt suocio s brojnim proble-
mima i izazovima, a CENOZA PROMET
se kao nominirani podizvoda¢ za gor-
nji pruzni ustroj u taj projekt ukljucila u
rujnu 2024., kada su se radovi ubrzali i
uspjesno se privode kraju. Ponosni smo
na svaki kilometar obnovljenoga kolosi-
jeka jer on izravno doprinosi sigurnosti i
brzini zeljeznickog prometa u Hrvatskoj.

Z21: S obzirom na vasu usku specijali-
zaciju, u kojoj mjeri danas sudjelujete
u procesima modernizacije zZeljeznicke
mreze u Hrvatskoj i regiji?

Nalazimo se u razdoblju koje se s pravom
naziva ,desetljeéem Zeljeznice”. Investi-
cijski ciklus u Hrvatskoj na povijesnom
je vrhuncu, potpomognut sredstvima iz
EU-ovih fondova. U tome procesu CE-
NOZA PROMET sudjeluje vrlo aktivno.
Kontinuirano sudjelujemo u natjecajima
koje objavljuje HZ Infrastruktura, bilo
kao samostalni ponuditelj, bilo ¢lan za-
jednice ponuditelja bilo kao nominirani
podizvodac. NaSe su prednosti agilnost
i fleksibilnost. MoZzemo se brzo mobilizi-
rati za hitne sanacije, ali imamo i kapa-
citet za dugotrajne, zahtjevne radove
modernizacije. Sto se tige regije, za sada
smo primarno fokusirani na domace tr-
ziSte jer su potrebe u Hrvatskoj goleme,
no pozorno pratimo i kapitalne projekte u
susjedstvu, posebno u Sloveniji.

Vedran Devci¢, dipl. ing. stroj., MBA, &lan
uprave

Z21: CENOZA PROMET prepoznatljiva
je po koristenju specijalni Zeljeznic-
kih strojeva i mehanizacije te primjeni
Sirokog spektra provizornih mostova.
Kolika je vaznost te tehnologije za vasu
konkurentnost i planirate li daljnja ula-
ganja u strojni park?

U danadnjemu gradevinarstvu, posebno
u zeljeznitkome inzenjerstvu, bez mo-
derne mehanizacije jednostavno niste
konkurentni. Nastojimo na pruzi biti sa-
modostatni i ne ovisiti o drugima. U pro-
teklome razdoblju znatno smo ulagali u
nas strojni park i park Zeljezni¢kih vozila.
Jedina smo privatna gradevinska tvrtka
u regiji koja ima vlastiti stroj za podbija-
nje kolosijeka. Osim toga puno smo ula-
gali u tehnologiju brusenja i mjerenja ko-
losijeka. Tehnologija mjerenja i bruSenja
kolosijeka iznimno je vazna jer izravno
produljuje zivotni vijek tracnica, smanju-
je razinu buke i troSkove buduceg odr-
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Zavanja. S druge strane, ugradnja provi-
zornih mostova (provizorija) omogucuje
nam izvodenje slozenih radova na do-
njemu ustroju ili objektima uz minimalne
prekide prometa, §to je HZ Infrastrukturi
od neprocjenjive vaznosti zbog propu-
sne moci pruge. Nas strojni park i park
zeljeznickih vozila srce je nasSe operative.

Z221: Znanstveno-struéna javnost sve
viSe naglasava vaznost digitalizacije i
zelene tranzicije. Kako CENOZA PRO-
MET implementira ekoloske standarde
u svoje radne procese?

Gradevinski sektor prolazi kroz veliku
transformaciju. Aktivno se prilagodava-
mo zahtjevima investitora, educiramo
inZenjere za rad u digitalnim okruzjima i
primjenjujemo napredne geodetske me-
tode poput 3D skeniranja i dronova za
snimanje stanja na terenu. Sto se tice
ekologije, zbrinjavanje iskoristenog ma-
terijalainjegova reciklaza s gradiliSta kao
Sto su betonski ili drveni zeljeznicki pra-
govi nas su prioritet uz najvise standar-
de. Zeljeznica je sama po sebi najzeleniji
oblik prijevoza, a nasa je odgovornost da
i proces njezine izgradnje i obnove bude
maksimalno ekoloski prihvatljiv.

Z21: Kao srednje poduzeée s vise od
150 zaposlenih zasigurno se susrece-
te s izazovima nedostatka kvalificirane
radne snage u gradevinskome sektoru.
Koju strategiju primjenjujete kako biste
privukli i zadrzali inZzenjere i radnike?

Nedostatak radne snage nije samo hr-
vatski, nego i europski problem. Nasa se
strategija temelji na dvama stupovima:
ulaganju u domacdi kadar i pametnoj in-
tegraciji stranih radnika. Za privlacenje
mladih inzenjera aktivno suradujemo sa
sveucilistima, nudimo stipendije i, ono
najvaznije, priliku za rad na najmoder-
nijoj opremi i izazovnim projektima uz
iskusne mentore. S druge strane, manjak
operativnih radnika na terenu nadokna-
dujemo uvozom radne snage. Pritom
strogo pazimo na njihovu integraciju;
provodimo opsezne edukacije o zastiti
na radu i specificnostima rada na zelje-
znici jer sigurnost nikada ne smije biti
kompromitirana. Konkurentna primanja i
sigurno radno okruzje nasi su glavni alati
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za zadrzavanje ljudi. U pozitivhome rad-
nom okruzju nastojimo izgraditi i zadrza-
ti kadrove.

Z221: Osim izvodenja gradevinskih ra-
dova CENOZA RAIL, sestrinska tvrtka
iz grupe, pruza usluge zeljeznickog
operatora. Kako ta integracija usluga
doprinosi stvaranju dodane vrijedno-
sti za klijente i optimizaciji logistike na
gradilistima?

To je naSa najvec¢a komparativna pred-
nost na trzidtu. Biti istodobno izvodac
radova i zeljezniCki operator znaci da
imamo potpunu kontrolu nad logistikom
gradiliSta. Ne ovisimo o vanjskim prijevo-
znicima za dopremu tucanika, tracnicaili
pragova. Mozemo precizno tempirati do-
lazak materijala u onim uskim vremen-
skim ,prozorima” (zatvorima pruge) kada
su radovi moguéi. To drasti€no smanjuje
zastoje, optimizira troskove i investitoru
jamci posStivanje zadanih rokova. Inte-
gracija tih usluga stvara sinergiju koja
nam omogucuje da i najslozenije zahva-
te izvedemo ,klju¢ u ruke” i u zadanome
roku.

Z21: Tvrtka iza sebe ima vise od 20 go-
dina uspjesnog poslovanja. Koji su pri-
marni ciljevi njezine uprave za nadola-
zece petogodisSnje razdoblje i planirate
li znatnije Sirenje poslovanja na trzista
susjednih zemalja?

Nas primarni cilj za iduéih pet, pai deset
godina jest stabilan i odrziv rast. Zelimo
dodatno udvrstiti svoju poziciju jednog
od lidera u segmentu izvodaca radova
na zeljezni¢koj infrastrukturi u Hrvat-
skoj. To podrazumijeva daljnju moderni-
zaciju strojnog parka i zeljeznickih vozila,
kontinuirano podizanje razine stru¢nosti
nasih zaposlenika i optimizaciju poslov-
nih procesa. Sto se tige Sirenja, analizi-
ramo trzista susjednih zemalja, poseb-
no Slovenije, gdje se takoder dogadaju
znatni ciklusi investicija i obnove. Ipak,
na$ iskorak na ta trzista bit ¢e strateski
i odmjeren, tek onda kada osiguramo da
preuzimanje novih inozemnih projekata
nece narusiti kvalitetu i dinamiku rado-
va koje izvodimo na domaéemu terenu.
Najveci fokus nam ostaje na hrvatskome
trziStu, gdje najvedi investicijski projek-
ti kao Sto su rekonstrukcija postojecéeg i

izgradnja drugog kolosijeka Zeljeznicke
pruge Dugo Selo - Novska ili izgradnja
nove tzv. nizinske pruge izmedu Oguli-
na i Rijeka ili projekt izgradnje drugoga
kolosijeka, modernizacije i obnove na di-
onici Zeljezni¢ke pruge Skrljevo - Rijeka
- Jurdani tek predstoje u iduéih desetak
godina.

Z221: Inzenjer ste i s velikim upravljaé-
kim iskustvom. Bili ste i predsjednik
Uprave Luke Rijeka d.d. i tijekom Vaseg
mandata zapoceti su veliki investicijski
ciklusi i obnova lucke infrastrukture. Za
svoj rad i rezultate nagradeni ste titu-
lom CROMA menadzera godine u kate-
goriji javnih poduzeéa za 2017. Koja bi
bila Vasa kljuéna porukai savjet za mla-
de zZeljeznicke inZzenjere koji tek po€inju
svoju karijeru?

Moja kljuéna poruka mladim inzenjerima
jednostavna je: izabrali ste zanimanje
koje upravo sada kroji buduénost prome-
ta i njegova odrzivog razvoja. Pred nama
su desetljec¢a rada na projektima koji se
grade jednom u generaciji. To je prilika
kakvu inzenjeri u mnogim drugim sekto-
rima jednostavno nemaju. Savjetujem im
da budu znatizeljni i hrabri na svojemu
razvojnom putu. Neka se ne boje izlaska
na teren. Prava inzenjerska magija i uce-
nje dogadaju se tamo - na gradilistu, uz
strojeve i u rjeSavanju stvarnih izazova.

Razgovarao: Tomislav Prpi¢
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Svjeza tehnologija za dulji vijek uporabe
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ORIENT EXPRESS - VJECNI SIMBOL DALJINSKIH
LUKSUZNIH VLAKOVA

Tekst i slike: Toma Baci¢, mag. hist. art.

Danas je Venice Simplon-Orient-Express (VSOE) luksuzni turisticki viak koji tijekom godine prometuje od
30 do 40 puta izmedu razli¢itih europskih gradova. Konkretno, za sezonu 2026, Belmond je najavio 50
putovanja. Najcesca relacija, i klasicna ruta VSOE-a, jest Pariz - Venecija, kojom viak vozi vise desetaka
puta na godinu. Putovanje traje dva dana i jednu noc, a u 2026. planirano je 25 polazaka u svakome smjeru.

Povijest

Orient Express osmislila je i organizira-
la tvrtka Compagnie Internationale des
Wagons-Lits (CIWL). Orient Express bio
je vodedi proizvod CIWL-a.

CIWL je 1872. osnovao belgijski inzenjer
i poduzetnik Georges Nagelmackers,
nakon Sto je tijekom putovanja u SAD
vidio vagone za spavanje Pullman. Nje-
gova je ideja bila stvoriti europsku mre-
zu medunarodnih luksuznih vlakova sa
standardiziranim vagonima za spavanje i
vagonskim restoranima koji bi mogli pro-
metovati u Citavoj Europi. CIWL je svoje
poslovanje realizirao sklapajuéi ugovore
s nacionalnim Zeljezni¢kim tvrtkama.

Prije CIWL-a medunarodna putovanja
zeljeznicom zahtijevala su presjedanja.
Nagelmackersova ideja bila je ponuditi
putniku iskustvo ,hotela na kota¢ima”
koje ¢e biti jednako od Pariza do Istanbu-
la. Upravo je ta kombinacija tehnicke
standardizacije, luksuza i medunarodne
organizacije pretvorila Orient Express u
najpoznatiji vlak svojeg vremena, a CIWL
u simbol medunarodnih putovanja zelje-
znicom. Prije CIWL-a medunarodno pu-
tovanje Zeljeznicom Cesto je zahtijevalo
promjenu vlakova, vagona pa cak i zelje-
znic¢kih uprava na granicama.

Nakon probne voznje na relaciji Pariz -
Bec 1882. CIWL-ov vlak Orient Express
poceo je prometovati 5. lipnja 1883. kao
Express d'Orient. Prva relacija nije od-
mah bila cijelom duzinom do Istanbula,
veé je na pocetku vlak vozio od Pariza,
preko Minchena do Beca. Veé 4. listo-
pada 1883. ruta je produljena od Pari-
za, preko Minchena i Be¢a do rumunj-
skoga grada Giurgiua. Putnici su zatim
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trajektom prelazili Dunav do Rusea u
Bugarskoj, vlakom nastavljali do Var-
ne, a potom brodom preko Crnog mora
do Istanbula. Prva u cijelosti Zeljeznicka
veza izmedu Pariza i Istanbula uspo-
stavljena je 1. lipnja 1889., kada je krenuo
prvi izravni vlak koji nije imao potrebe za
presjedanja u brodove.

Nakon Prvoga svjetskog rata geopolitic-
ka situacija potpuno se promijenila, pa je
uveden novi vlak koji je prometovao juz-
nom rutom preko Svicarske i Italije, kroz
tada novi tunel Simplon. Taj je vlak na-
zvan Simplon Orient Express.

CIWL nije upravljao samo Orient Expre-
ssom. Tijekom prve polovine 20. stoljeéa
stvorio je Citavu mrezu luksuznih me-
dunarodnih vlakova, uklju¢ujuéi Nord
Express, Sud Express, Train Bleu, Taurus
Express i Golden Arrow.

Posljednji izravni viak Pariz - Istanbul
pod nazivom Direct Orient Express kre-

lzvor: autor

Slika 1. Accor Orient

nuo je iz Pariza 20. svibnja 1977. Time
je okoncana gotovo 94 godine duga
tradicija izravne veze Pariza i Istanbu-
la. Nakon toga naziv Orient Express nije
nestao, ve¢ se nastavio koristiti za skra-
¢ene nocéne vlakove iz Pariza prema Bu-
kurestu, Budimpesti, a kasnije samo pre-
ma Becu. Ti vlakovi, osim izmijenjenog
odredista, nisu imali nekadasnji luksuzni
karakter.

Americki poduzetnik James Sherwood
poceo je 1977. kupovati originalne CIWL-
ove vagone koji su se povlacili iz pro-
meta te ih restaurirati. Nakon nekoliko
godina obnove pokrenut je Venice Sim-
plon-0Orient-Express, ¢ija je prva komer-
cijalna voznja odrzana 25. svibnja 1982.
izmedu Londona i Venecije. Taj se datum
obi¢no smatra pocetkom ,novoga“ tu-
ristickog Orient Expressa. Prema javno
dostupnim podacima, Sherwood je u
obnovu ulozio oko 16 milijuna americkih
dolara i prikupio flotu od 35 CIWL-ovih
vagona.
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Medutim, Sherwood vise nije vlasnik vla-
ka. Njegova tvrtka Orient-Express Hotels
Ltd. postupno se razvila u medunarodnu
hotelsku grupaciju, a 2014. grupacija je
promijenila naziv u Belmond, koja je na-
stavila upravljati vlakom. Od 2019. Bel-
mond je u vlasnistvu francuske luksuzne
grupacije LVMH. LVMH (Moét Hennessy
Louis Vuitton) je najveca svjetska grupa-
cija luksuznih proizvoda i usluga. LVMH
je dogovorio preuzimanje Belmonda u
prosincu 2018., a transakcija vrijedna oko
3,2 milijarde americkih dolara dovrs$ena
je 17. travnja 2019. Grupacija je poznata
po brendovima kao $to su Louis Vuitton,
Dior, Moét & Chandon, Hennessy, Bulga-
ri ili TAG Heuer, a na ¢elu LVMH-a nalazi
se Bernard Arnault, najvecéi pojedinacni
dioni€ar grupacije preko obiteljskog hol-
dinga Groupe Arnault.

Zanimljivo je to da se u floti i danas nala-
ze neki od najpoznatijih originalnih CIWL-
ovih vagona iz dvadesetih i tridesetih
godina 20. stolje¢a, ukljucujuci vagon
za spavanje br. 3309, koji je sudjelovao u
poznatoj snjeznoj blokadi kod Istanbula
1929., dogadaju koji je inspirirao roman
.Ubojstvo u Orient Expressu”.

Belmond Orient Express danas
Belmond tijekom godine organizira i

brojne druge itinerare, medu kojima su
Pariz - Verona, Pariz - Be¢, Amsterdam -
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Verona - Venecija, Pariz - Portofino, Pa-
riz - Firenca, Pariz - Cannes - Venecija
ili kruzna putovanje Pariz - Be€ - Pariz.
Putovanje relacijom Pariz - Istanbul da-
nas se obi¢no organizira jednom na go-
dinu, traje oko pet nodi i prolazi kroz vise
drzava jugoistocne Europe. Za sezonu
2026. Belmond je objavio jedan polazak
iz Pariza prema Istanbulu i jedan povrat-
ni iz Istanbula prema Parizu.

Na relaciji Pariz - Venecija, koja je da-
nas najpopularnija ruta Venice Sim-
plon-Orient-Expressa, cijene za sezo-
nu 2026. krec¢u se otprilike od 3900 do
4800 eura za Historic Twin Cabin, od 10
000 do 12 000 za Suite i od 12 300 do
15 500 eura za Grand Suite. Cijene uklju-
¢uju smjestaj u vlaku, vecCeru, dorucak,
rucak i uslugu osoblja, a ovise o terminu
i popunjenosti vlaka. Najtrazeniji polasci
cesto se rasprodaju viSe od godinu dana
unaprijed.

Povijesno gledano, tradicija je da vlasnik
vlaka (nekad CIWL, a danas Belmond)
posjeduje vagone, dok vucu osiguravaju
Zeljeznicke tvrtke pojedinih drzava. Zbog
toga se lokomotiva moze promijeniti
nekoliko puta tijekom jednog putovanja
kroz Europu.

Za vucu VSOA-a SNCF koristi elektri¢-
ne lokomotive serije BB 26000 Sybic.
0d 2024. dvije lokomotive za vucu Ve-

Slika 2. Belmond Orient Express

nice Simplon-Orient-Expressa, 26005 i
26009, imaju posebno tamnoplavo bo-
jenje Trains spéciaux. Treni Turistici Ita-
liani, tvrtka Ferrovie dello Stato Italiane
za vucu posebnihi turistickih vlakova, od
2023. cesto koristi lokomotive E.402B u
povijesno inspiriranome bojenju. Na no-
vijim rutama prema Amsterdamu anga-
ziran je privatni prijevoznik Train Charter
Services. U Belgiji i Nizozemskoj koriste
se lokomotive tvrtke Lineas, dok se u
Austriji Cesto koriste Siemens Vectron
lokomotive tvrtke Graz-Kéflacher Bahna.

Belmondovi vagoni Orient Expressa

Prema dostupnim podacima, danasnji
Venice Simplon-Orient-Express (VSOE)
raspolaze flotom od priblizno 17 opera-
tivnih vagona, koji se koriste ovisno o
ruti i sezoni. Flotu ¢ine vagoni za spa-
vanje, restorani, barski vagon te nekoli-
ko servisnih vagona. Medutim, Belmond
ne posjeduje samo 17 vagona. Kada je
James Sherwood poceo stvarati VSOE
krajem sedamdesetih godina 20. stolje-
¢a, kupio je znatno veéi broj vozila. Prve
vagone kupio je 1977., nakon §to je ukinut
redoviti Orient Express, a u nekoliko go-
dina prikupio je oko 35 vagona i dio njih
restauriran je za promet. Dio sluzi kao re-
zerva, a dio kao izvor rezervnih dijelova.

VSOE je od pocetka zamisljen kao vlak
sastavljen od autenti¢nih povijesnih va-
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gona tvrtke Compagnie Internationale
des Wagons-Lits, odnosno iz original-
ne flote koja je prometovala u sasta-
vu Orient Expressa i drugih luksuznih
CIWL-ovih vlakova tijekom dvadesetih
i tridesetih godina 20. stolje¢a. Mnogi
danasnji vagoni nose izvorne CIWL-ove
brojeve poput 3309, 3425, ili 3473. Ipak,
nije svaki vagon neophodno vozio isklju-
¢ivo u sastavu Orient Expressa.

Sherwood je kupio vagone koji su pro-
metovali u sastavu Orient Expressa,
vagone sa Simplon-Orient Expressa te
vagone drugih CIWL-ovih vlakova po-
put Cote d’Azur Expressa, Calais-Médi-
terranée Expressa ili drugih. Dakle, da-
nasnji VSOE nije sastavljen iskljuc¢ivo od
vagona nekadasnjeg Orient Expressa,
nego od autenti¢nih CIWL-ovih vagona
iz zlatnog doba europskih luksuznih via-
kova.

Zanimljivo je da je nekoliko najpoznati-
jih vagona VSOE-a staro stotinu godina.
Naprimjer, vagon za spavanje3309 iz-
graden je 1926.

Druge inicijative

Dana 4. listopada 2017., toéno 134 go-
dine nakon prvog polaska Orient Expre-
ssa, Accor (tada AccorHotels) i SNCF
objavili su stratesko partnerstvo. Osno-
vana je tvrtka Orient Express, u kojoj
Accor i SNCF imaju po 50 posto udjela.
Tvrtka trenutacno restaurira flotu od
17 drugih povijesnih CIWL-ovih vagona
za buduce vlakove koji ¢e voziti izmedu
Pariza i Istanbula. Accorova inicijativa
zapravo je pokuSaj stvaranja drugog
nasljednika povijesnog Orient Expressa,
paralelno s Belmondovim Venice Sim-
plon-Orient-Expressom.

Accorov ,pravi® Orient Express te-
melji se na 17 originalnih CIWL-ovih
vagona iz dvadesetih i tridese-
tih godina 20. stolje¢a. Rije¢ je o
vagonima iz sastava nekadasnjeg
vlaka Nostalgie-Istanbul-Orient-Expre-
ss (NIOE), privatnoga luksuznog vlaka
koji je sedamdesetih i osamdesetih go-
dina 20. stolje¢a organizirao posebne
voznje izmedu Pariza i Istanbula. Go-
dine 2015. povjesnicar Arthur Mettetal
pronasao je skupinu tih vagona u Polj-
skoj, blizu granice s Bjelorusijom, gdje
su desetljeéima bili pohranjeni. Accor
ih je potom kupio i pokrenuo viSegodis-
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nju restauraciju. Accorov ¢e vlak Orinet
Express biti sastavljen od autenti¢nih
CIWL-ovih vagona, bas kao i Belmondov
VSOE, ali iz drugacijih povijesnih kolek-
cija.

Nazalost, Accorov je projekt ve¢ nekoli-
ko puta odgadan. Prvotno se govorilo o
2024., zatim o 2026., ali najnovije infor-
macije govore da ¢e redoviti komercijalni
promet zapoceti 2027. U meduvremenu
su pojedini restaurirani vagoni izlozeni u
pariSskome muzeju dekorativhe umjet-
nosti kao dio proslave stogodisnjice art
décoa.

Prava na naziv Orient Express su vla-
snistvo francuske zeljeznicke kompani-
je SNCF. Dakle, Accor i SNCF ne koriste
naziv po Belmondovoj licenci, nego na
temelju vlasnistva nad samim brendom
Orient Express. Zanimljivo je da je upra-
vo mogucnost koriStenja naziva Orient
Express bila jedan od razloga zasto je
tvrtka Orient-Express Hotels (danasnji
Belmond) jo$s 2014. promijenila naziv.
Prava na brend nisu pripadala Belmon-
du, nego SNCF-u, a nakon ulaska Accora
2017. kontrola nad brendom presla je u
zajednicke ruke SNCF-a i Accora.

Accor je suvlasnik i talijanske inicijative
La Dolce Vita Orient Express, u ¢ijemu
vlasnistvu sudjeluje i FS Group. Talijan-
ski projekt La Dolce Vita koristi preure-
dene talijanske moderne vagone Z1, koji
nemaju nikakve veze s CIWL-ovom va-
gonskom flotom.

Velik broj CIWL-ovih vagona prezivio je
do danas, ali su zavrsSili na vrlo razli¢itim
mjestima. Vazno je imati na umu to da
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Slika 3. Belmond Orient Express

je CIWL na svojemu vrhuncu posjedovao
viSe od 1700 vagona, pa su danasnje flo-
te Belmonda i Accora samo vrlo mali dio
nekadasnjega voznog parka.

Znatan broj vagona zavrsio je u nacio-
nalnim Zeljezni¢ékim muzejima. Museo
del Ferrocarril de Madrid posjeduje ne-
koliko CIWL-ovih vagonskih restorana i
bivSih vagona preuredenih za posebne
voznje, Spoorwegmuseum u Utrechtu
¢uva barem jedan povijesni CIWL-ov va-
gonski restoran, a Madarski zeljeznicki
muzej posjeduje nekoliko CIWL-ovih va-
gona, ukljucujudi vrlo stare primjerke.
Dio vagona zavrsio je u privatnim ruka-
ma. Marokanski kralj Hassan Il. kupio je
pojedine luksuzne CIWL-ove vagone na
aukciji u Monaku 1977. Jedan od njih jo$
se nalazi na privathome posjedu u Betzu
u Francuskoj. Nekoliko CIWL-ovih vago-
na usao je u sastav luksuznih turistickih
vlakova poput Spanjolskog Al Andalus,
premda su im interijeri potpuno preure-
deni.

Brojne organizacije restauriraju pojedi-
nacne CIWL-ove vagone. International
Railway Preservation Society u Velikoj
Britaniji obnavlja CIWL-ov vagonski re-
storan 2975 i vagon za spavanje 3916.
Na privatnim i muzejskim lokacijama u
Francuskoj, Njemackoj, Belgiji, Nizozem-
skoj i Svicarskoj nalazi se vise desetaka
vagona u razli¢itim fazama restauracije.
Nazalost, golema vecéina CIWL-ovih va-
gona nije sacuvana. Nakon Drugoga
svjetskog rata CIWL je izgubio viSe od
400 vagona zbog ratnih razaranja, za-
pljena ili nestanaka. Tijekom Sezdesetih,
sedamdesetih i osamdesetih godina 20.
stolje¢éa mnogi su vagoni rashodovani
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jer su postali tehnicki zastarjeli. Uz to
CIWL-ovi su vagoni prodavani nacionalni
tvrtkama koje su nakon Drugoga svjet-
skog rata preuzimale poslovanje no¢nih
medunarodnih vlakova. Naprimjer, KSR
(drustvo Kola za spavanje i rucavanje
koje je bilo dio Zajednice jugoslavenskih
Zeljeznica, ZJZ) kupio je CIWL-ove vago-
ne koji su se nakon rata zatekli u Jugo-
slaviji.

Entuzijasti i povjesnicari procjenjuju da
danas postoji mozda izmedu 100 i 200
prezivjelih CIWL-ovih vagona svih ti-
pova, ali su rasprseni po cijeloj Europi i
sjevernoj Africi. Neki su potpuno restau-
rirani, neki sluze kao muzejski eksponati,
a neki joS uvijek ¢ekaju obnovu.

Agatha Christie
Roman ,Ubojstvo u Orient Expressu”

najpoznatije je umjetnicko djelo pove-
zano s Orient Expressom, ali daleko od

jedinoga. Sam vlak postao je kulturna
ikona i inspirirao je romane, filmove, te-
levizijske serije, glazbu, videoigre pa ¢ak
i likovnu umjetnost.

Najpoznatiji je, naravno, Christiev roman
iz 1934., u kojemu se pojavljuje njezin
detektiv Hercule Poirot. Agatha Christie
nekoliko je puta putovala Orient Expre-
ssom, osobito tijekom putovanja pre-
ma Bliskome istoku, gdje je posjecivala
arheoloska iskapanja svojeg supruga,
arheologa Maxa Mallowana. Osim toga
poznata snjezna blokada vlaka u Turskoj
1929. Cesto se navodi kao jedan od do-
gadaja koji su pridonijeli nastanku ideje
za roman.

Orient Express pojavljuje se i u djelima
drugih autora, naprimjer, u knjizi ,Stam-
boul Train” autora Grahama Greenea,
objavljen dvije godine prije Christie-
va romana. Najpoznatije ekranizacije
ukljuéuju ,Ubojstvo u Orient Expressu”,
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s impresivhom glumackom postavom,
uklju€ujuéi Alberta Finneyja, Seana
Conneryja i Lauren Bacall, ili film ,Uboj-
stvo u Orient Expresse”, koji je rezirao i u
njemu glumio Kenneth Branagh. Orient
Express posluzio je kao inspiracija za
pustolovnu videoigru ,The Last Express”
autora Jordana Mechnera.

Orient Express cesto se pojavljuje kao
simbol luksuza, medunarodnog puto-
vanja, misterija i kozmopolitske Europe.
Njegov je utjecaj vidljiv i u brojnim djeli-
ma koja nisu izravno vezana uz Christiev
roman. Naprimjer, CIWL je izmedu osam-
desetih godina 19. stolje¢a i tridesetih
godina 20. stolje¢a narucivao vrhunske
reklamne plakate u stilu secesije (art
nouveau) i art décoa. Ti se plakati danas
smatraju vaznim djelima komercijalne
umjetnosti i Cesto se izlazu u muzejima
dizajna.

Zeljeznice 21, 2/2026
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CETVRTA GENERACIJA KINESKIH VLAKOVA
FUXING | NJIHOVI PROTOTIPOVI

Tekst i slike: Toma Baci¢, mag. hist. art.

Kineski vlakovi velikih brzina Fuxing predstavijaju vrhunac razvoja Zeljeznicke tehnologije u Kini i simbol su
tehnoloske samostalnosti zemlje u podrucju visokobrzinskog prijevoza. Nakon uspjeha prethodnih gene-
racija koje prometuju brzinama do 350 km/h, Kina je razvila cetvrtu generaciju viakova Fuxing koji donose
znacajna poboljsanja vezano uz brzine, energetske ucinkovitosti, sigurnosti i udobnosti putnika. Njihovi
prototipovi, dizajnirani su za komercijalnu voZnju brzinom od 400 km/h te predstavijaju novu etapu u ra-
zvoju svjetskih viakova velikih brzina.

CR400

Dana 30. lipnja 2015. prototipovi via-
kova CR400AF i CR400BF sluzbeno su
dovrSeni i Kineska Zeljeznicka akade-
mija pocela ih je ispitivati. Iste godine,
ali 18. studenoga pocelo je testiranje
vlakova CR400AF i CR400BF na pru-
zi velikih brzina Datong - Xi'an, gdje su
postigli brzine od 385 km/h. Vlakovi su
vraéeni u CRRC na doradu, a u srpnju
2016. ponovno su pocela ispitivanja do
brzina od 420 km/h na pruzi Zhengzhou
- Xuzhou. U kolovozu 2016. vliakovi CRH
0207 i CRH 0503, kasnije numerirani kao
CR400AF 0207 i CR400BF 0503, usli su
u testnu eksploataciju na pruzi Harbin -
Dalian.

Dana 3. sije€nja 2017. kineska nacio-
nalna zeljezni¢ka uprava izdala je tvor-
nici CRRC Qingdao Sifang tipski certi-
fikat i proizvodnu dozvolu za vlakove
CR400AF, a 25. lipnja 2017. Lu Dongfu,
generalni direktor Kineskih Zeljeznica,
svec€ano je objavio da vlakovi velikih br-
zina CR400 pocinju prometovati na re-
laciji Peking - Sangaj. Eksploatacija je
pocela idu¢eg dana, 26. lipnja ujutro.

Vlakovi Fuxing CR400 pandan su eu-
ropskim vlakovima velikih brzina i ja-
panskome Shinkansenu. Maksimalna im
brzina iznosi 350 km/h, no na testiranji-
ma postignute su brzine od 400 km/h,
pa oznaka vlaka sadrzava broj 400 kao
referencu na tu brzinu.

Kao i ranije opisane verzije vlakova
Fuxing, i vlakovi CR400 postoje u dvi-
je osnovne verzije koje se razlikuju po
tome koja ih CRRC-ova podruznica pro-
izvodi. Takoder, postoje osnovne verzije
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Slika 1. Vlak Fuxing CR400AF u juznome djelu Pekinga

sa 8, 16 ili 17 vagona te unaprijedeni mo-
deli, takoder s razli¢itim brojem vago-
na. Naposljetku, postoje verzije koje su
ostale na razini prototipa poput katnih ili
teretnih vlakova.

Komparacija sa slicnim europskim
vlakovima

Vlakovi CR400 u obi¢noj, osmodijelnoj
varijanti imaju od 392 do 576 sjedecih
mjesta, s duljinom od oko 209 meta-
ra. TGV PBKA dug je 200,2 metra i ima
377 sjedecih mjesta. Talgo AVRIL dug je
201,8 metara, s 581 sjedalom u konfi-
guraciji Avlo (u obi¢noj konfiguraciji ima
507 sjedala). Vlakovi ICE3 i njihove izve-
denice dugi su oko 200 metara, kapaci-
teta od 404 do 460 sjedala. Pri toj kom-

paraciji svakako treba napomenuti da su
europski vlakovi velikih brzina Siroki 2,9
metara, dok su kineski vlakovi Fuxing Si-
roki 3,3 metra.

Dizajn vlaka CR400AF

Vanjski dizajn vlaka CR400AF rad je bri-
tanske dizajnerske tvrtke Priestman Go-
ode, a sanduci vagona vlaka izradeni su
od aluminijske legure. Serijski su vlakovi
obojeni u srebrno s crnom prozorskom
zonom i crvenim linijama ispod prozora.
Prototipovi su bili obojeni drugacije, kao
i neki posebni vlakovi serije CR400AF.
Promotivna bojenja takoder su aplicira-
na na neke vlakove. Vlakovi proizvedeni
od 2020. opremljeni su dodatnim vrati-
ma na upravljacnicama strojovode.
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Verzije vlaka CR400AF

Kao i kod niza vlakova Fuxing opisa-
nih u ¢lanku objavljenome u proslome
broju &asopisa Zeljeznice 21, i vlakovi
CR400AF proizvode se, ili su se proizvo-
dili, u ¢ak 22 podtipa.

Prototipovi

Tvrtka CRRC Qingdao Sifang proizvela
je dva prototipska vlaka serije CR400AF,
koji su nakon ispitivanja i ulaska u redo-
viti promet 2018. vracéeni proizvodacu
koji ih je modificirao na razinu proizvod-
nih vlakova. Oba osmodijelna viaka, duga
208.,8 metara i s 576 sjedeéih mjesta, su
u prometu. Maksimalna brzina tih vliako-
va je 350 km/h, dok je na ispitivanjima
postignuta brzina od 431 km/h.

CR400AF-J jest unaprijedeni vlak, pro-
izveden u rujnu 2022. Vlak ima znatno
bolje pogonske sklopove, pretvarace i
novodizajnirana postolja i do 2024. kori-
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Slika 2. Sedamanestodijelni viak CR400 u Xi'anu, na pruzi prema Pekingu

stio za se velikobrzineske testove. Godi-
ne 2025. vlak je vraéen CRRC-u na dalj-
nje dorade.

Tri vagona katnog prototipa CR400AF-S
isporuc¢ena su u ljeto 2020. Kineskim
zeljeznicama za testiranja. Planiran je
bio katni 16-dijelni vlak, ogromnoga ka-
paciteta, veceg od 1600 sjedala, no do
njegove proizvodnje nije doslo. Tri pro-
izvedena vagona vraéena su CRRC-u,
gdje su kasirana.

Posljednji od prototipova jest 2020. pro-
izvedeni teretni vlak CR400AF. Javno-
sti su prikazana samo dva vagona tog
vlaka koja su nakon testiranja vraéena
CRRC-u, gdje su najvjerojatnije pretvo-
rena u vagone normalnoga putnickog
vlaka CR400AF.

CR400AF

Serijsku proizvodnju vlakova CR400AF
pocela je tvrtka CRRC Qingdao Sifang u

svibnju 2017. Ti osmodijelni vlakovi, sna-
ge 10MW, imaju 392 sjedeca mjesta, a
trenutacno ih je u prometu 178.

U svibnju 2018. tvrtka CRRC Qingdao
Sifang proizvela je pet dodatnih vlako-
va koji su opremljeni klasi¢nim kineskim
signalno-sigurnosnim sustavom, koji
mogu voziti klasi€énim zeljeznickim pru-
gama, izvan mreze pruga velikih brzina.

CR400AF-A

U jesen 2017. Kineske Zeljeznice naru-
Cile su od tvrtke CRRC Qingdao Sifanga
50 vlakova serije CR400 u duljoj izvedbi
- sa 16 umjesto s osam vagona. Ti vla-
kovi dugi 414,2 metra imaju kapacitet
od 1193 sjedec¢a mjesta. Proizvedeno je
ukupno 77 vlakova, od kojih je 18, zbog
ogranic¢enih proizvodnih kapaciteta u
CRRC-u, proizvela joint-venture tvrtka
CRRC Qingdao Sifang Bombardier.
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CR400AF-B

Radi daljnjeg povec¢anja kapaciteta tvrt-
ka CRRC Qingdao Sifang je 2018. i 2019.
proizvela i 13 sedamnaestodijelnih via-
kova s 1283 sjedala. Razlika izmedu tih
vlakova i vlakova CR400AF-A jest jedan
dodatni vagon bez pogona.

CR400AF-G

Ta varijanta vlakova prilagodena je vi-
S§im nadmorskim visinama, hladnoéi i
pustinjskim uvjetima. Tri takva osmo-
dijelna vlaka s 576 sjedala proizvedena
su 2020., a u redovitom su prometu od
sijeCnja 2021. Jos 2020. CRRC proizveo
je vlak CR400AF s promjenjivom Sirinom
kolosijeka, s 1435 na 1520 mm, ¢ime je
u teoriji omogucéeno njihovo prometova-
nje u Rusiji, Mongoliji ili Kazahstanu. Taj
je vlak ispitan, no u sije€nju 2024. pro-
mijenjena su mu postolja i transformiran
je u obi¢nu garnituru CR400AF-G.

CR400AF viakovi za Indoneziju

Dana 17. listopada 2023. Indonezija je
otvorila prvu prugu velikih brzina, koja
povezuje Jakartu s Bandungom. Sustav
je brendiran kao Whoosh, a operator je
tvrtka Cepat Indonesia China (KCIC).
Pruga Jakarta - Bandung duga je 143
kilometra, a brzina prometovanja na njoj
iznosi 420 km/h, $to je cini najbrzom
prugom velikih brzina u svijetu. Vlako-
vi od Jakarte do Bandunga prometuju
35 minuta. Gradnja pruge pocela je u
kolovozu 2018., a za prometovanje po
pruzi CRRC je isporucio 11 vlakova seri-
je KCIC400AF i jedan mjerni viak. Prvi je
vlak isporucen Indoneziji 2022. Kapaci-
tet osmodijelnih viakova je 601 sjedece
mjesto.

Mjerni vlak za Indoneziju nosi oznaku
KCIC400AF-CIT.

CR400AF-C, CR400AF-Z i ostali
podtipovi

U travnju 2022. CRRC isporucio je prvi
unaprijedeni vlak CR400 Kineskim Zelje-
znicama. U usporedbi s ranije proizvede-
nim vlakovima, na tome vlaku unaprije-
den je pogon, koriSteni su laksi materijali
da bi se smanjila njegova ukupna masa,
znatno je unaprijeden sustav senzora,
¢ime je pojednostavnjeno odrzavanje,
uz §to je drugacije razmjeStena oprema,
¢ime je povecan kapacitet viaka.
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Serijski je proizvedeno 118 osmodijelnih
unaprijedenih vlakova, oznac¢enih ozna-
kom CR400AF-Z. Ti vlakovi snage 10MW
dugi su 209 metara i imaju kapacitet od
578 sjedala.

Isporuc¢eno je pet 16-dijelnih vlakova
CR400AF-AZ, koji su dugi 414 metra i
kapaciteta od 1195 sjedala. Proizvede-
na su sva sli¢na, 17-dijelna vlaka, koji su
oznaceni kao CR400AF-BZ.

CR400AF-S i ostali podtipovi

Daljnji razvoj platforme CR400AF do-
veo je do tipa CR400AF-S, na kojemu je
oprema ponovno drugacije razmjeste-
na, Sto je dovelo do daljnjeg povecanja
kapaciteta. Ti vlakovi, kojih je od 2024.
proizvedeno ukupno 190, imaju kapaci-
tet od 619 sjedala.

CR400AF-AS jest 16-dijelna verzija vila-
ka CR400AF-S, a ukupno ih je naruc¢eno
23. Njihova je proizvodnja pocela u ko-
lovozu 2025. CR400AF-BS jest 17-dijel-
ni vlak, kojih je naru¢eno i proizvedeno
pet. Posebnost te varijante sa 17 vagona
jest velik broj sjedala u 1. razredu, nami-
jenjenih poslovnim putnicima. Ti vlakovi,
verzije CR400AF-S vlaka sa 16 ili 17 va-
gona, koriste se isklju€ivo na pruzi Pe-
king - Sangaj, na kojoj su potrebni vrlo
veliki kapaciteti.
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CR400AF-AE jest noc¢ni vlak sa 16 vago-
na i ukupnim kapacitetom od 652 putni-
ka. Vlak ima 538 postelja u odjeljcima 1.
razreda, dok su preostala mjesta sjede-
¢au1.i2. razredu.

Tvrtka CRRC Qingdao Sifang je 2025. na-
javila treéu generaciju vlakova CR400,
no njihova eksploatacija joS nije pocela.

CR400BF

Tvrtka CRRC Changchu pocela je 2014.
razvijati vlak CROOBF, a prototip je pro-
izveden 2015. Iste godine izbacena su
joS dva prototipa, a svi su se dizajnerski
razlikovali po oblikovanju prednjeg djela
i upravljac¢nice te po oblikovanju putnic-
kog prostora. Sva tri vlaka voze i danas,
no suprotno drugim prototipovima vla-
kova Fuxing, nisu pregradeni tako da
budu istovjetni serijskim vlakovima.

Serijska proizvodnja vlakova CR400BF
pocela je u ljeto 2017. i u osnovnoj su
verziji proizvedena 142. Snaga im je
10,iMW, odnosno neznatno veca od sha-
ge vlakova CR400AF. Proizvedena su
74 duga, 16-dijelna vlaka, oznacena kao
CR400BF-A. Jedan dodatni vlak CR-
400BF-A jest noéni vlak s krevetima i
drugacijim prozorima. lako je proizveden
kao prototip, u normalnoj je upotrebi.

CR400BF-B jest 17-dijelna varijanta, ka-
kvih je proizvedeno 14.

Izvor: CRRC

Slika 3. Vlak CR400AF koji je proizvela joint venture tvrtka CRRC Qingdao Sifang Bombardier i koji
se u detaljima dizajna razlikuje od ostalih vlakova CR400 Fuxing
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Do danas je tvrtka CRRC Changchun
ukupno proizvela 589 vlaka tipa CR-
400BF u razlic¢itim varijantama.

Narudzbe vlakova Fuxing u 2025.

Godine 2025. su Kineske Zeljeznice na-

rucile 278 vlakova Fuxing. U travnju je

naruceno 68 vlakova, a narudzba je po-

dijeljena na klasi¢ne 8-dijelne vlakove,

8-dijelne vlakove za visoke nadmorske

visine i zimske uvjete te na 16-dijelne

vlakove, no nije javno objavljeno koliko je

kojih verzija naruc¢eno. U kolovozu 2025.

naruceno je jos 210 vlakova, i to:

- 108 8-dijelnih vlakova

- 30 8-dijelnih vlakova za visoke nad-
morske visine i zimske uvjete

- 72 16-dijelna vlaka.
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Prema kineskim medijima, narudzbe su
podijeljene izmedu tvrtki CRRC Chang-
chuna i CRRC Qingdao Sifanga, no nije
objavljeno koliko ¢e kojih viakova koja
tvrtka isporugiti.

Godine 2024. Kineske zeljeznice naruci-
le su 245 vlakova Fuxing, a te je godine
isporuc¢eno 168 vlakova koji su naruceni
ranije.

CR450

U prosincu 2024. tvrtke CRRC Qingdao
Sifang i CRRC Changchun proizvele su
dva prototipa vlaka Fuxing za brzinu od
400 km/h. Vlakovi su temeljeni na naj-
novijim verzijama vlakova CR400, no s
poboljSanim pogonom i aerodinamikom.

Slika 4. Interijer 1. razreda vlaka CR400BF

Prema CRRC-u, otpor zraka je u uspo-
redbi s vlakovima CR400 smanjen za
vrlo visokih 22 posto, a ukupna masa
za 10 posto zbog upotrebe naprednih
materijala i ugradnje drugacije opreme.
Takoder, u prototipove je ugradena na-
predna senzorska oprema, koja zahva-
ljujuéi sustavima umjetne inteligencije
predvida kvarove i putem 5G mobilnih
mreza ih dojavljuje depoima u kojima su
vlakovi noéu. Tako su CRRC i Kineske ze-
ljeznice znatno smanijili broj kvarova.

Vlakovi CR450 trenutacéno su u fazi te-

stiranja i ne zna se kada ¢e poceti njiho-
va serijska proizvodnja.

Zeljeznice 21, 2/2026

lzvor: Kineske Zeljeznice
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PEDESET GODINA OD UKIDANJA TROFAZNE
ELEKTRICNE VUCE U ITALIJI

Tekst i slike: Toma Baci¢, mag. hist. art.

Tvrtka Fondazione FS, koja cuva povijesna Zeljeznicka vozila u Italiji, organizirala je dvodnevno dogadanje
tiiekom vikenda 23. i 24. svibnja 2026. u Acqui Termeu, posvecen pedesetoj obljetnici ukidanja trofazne
elektricne vuce u lItaliji. Izvrsno organizirano dogadanje privuklo je vrlo velik broj entuzijasta i Zeljeznickih
profesionalaca iz ¢itave Europe te Upravu FS-a. U sklopu dogadanja organiziran je niz predavanja, radionica
te velika izlozba modela i Zeljeznickih memorabilija.

Zeljezni&ki kolodvor Acqui Terme zau-
zima vazno mjesto u povijesti talijan-
skih Zeljeznica jer je 25. svibnja 1976.
bio odrediSte posljednjeg vlaka vuéenog
trofaznom elektricnom lokomotivom, a
koji je stigao iz Alessandrije vu€en loko-
motivama E.432.008 i E.431.003. Toga
je dana u 9.48 sati iskljucena trofazna
elektrifikacija. Nakon radova na kontak-
tnoj mrezi, u podne je iz Acqui Termea
krenula obi¢na lokomotiva E656.026
.Caimano” napajana trokilovoltnim su-
stavom istosmjerne struje. Taj je doga-
daj oznacio konac¢no ujedinjenje sustava
napajanja od 3 kV istosmjerne struje na
cijeloj mrezi Ferrovie dello Stato.

U Acqui Termeu krizaju se dvije pruge:
Alessandria - San Giuseppe di Cairo i
Asti - Genova. Kolodvor je otvoren 3.
sijeCnja 1858., kada je pustena u pro-
met pruga prema Alessandriji. Ostao je
zavrSna postaja sve do 1874., kada je u
promet pusten nastavak pruge prema
San Giuseppe di Cairu. Godine 1893. do
kolodvora je stigla pruga Asti - Ovada,
prvi dio buducée veze prema Genovi. Pru-
ga Asti - Genova elektrificirana je trofa-
znim sustavom 1929., a potom postupno
prebacena na 3 kV istosmjerne struje.
Perone kolodvora Acqui Terme natkriva-
ju raskoSne metalne nadstresnice iz 19.
stoljeca.

Pedeseta obljetnica ukidanja trofazne
vuce

Lijepo organizirano dogadanje 23. i
24. svibnja obiljezila je, prema rijeCima
Fondazione FS-a, .jedno od najvaznijih
poglavlja u razvoju talijanskoga Zzelje-
znickog sustava. Pedeset godina nakon
zavrSetka trofazne elektricne vuce u Ita-
liji jedna stranica povijesti ponovno oziv-
ljava”. Dogadanje je bilo organizirano u

Zeljeznice 21, 2/2026

suradnji s Gradom Acqui Termama, Treno
Clubom Savona, FS Treni Turistici Italiani,
Museo Ferroviario Piemontese, Associa-
zione Nazionale DLF, CIFl-om i izdavac-
kom ku¢om Duegi Editrice.

Na dogadanju u Acqui Termeu dvije tro-
fazne lokomotive bile su ukljuc¢ene u sa-
stav muzejskih vlakova kao hladne loko-
motive: E.431.027 i E.432.031.

FS E.431 bila je serija lokomotiva ras-
poreda osovina 1'D1, proizvedena iz-
medu 1922. i 1925. u tvrtkama Tecnho-
masio ltaliano-Brown-Boveri i Ansaldo.
Te lokomotive najveée brzine 100 km/h
i snage 2 MW proizvedene su u ukupno
37 primjeraka. Sa¢uvana su dva primjer-
ka, i to E.431.027 u Museo Ferroviario
Piemontese u Saviglianu i E.431.037 u
Technik-Museumu Speyer u Njemacko;j.
Lokomotiva E.431.037 bila je izlozena u
Verkehrshausu u Luzernu do 1989.

lzvor: autor

Slika 1. Muzejski vlak s lokomotivom E656

FS E.432 bila je serija od 40 lokomoti-
va rasporeda osovina 1D7, koje je 1928.
proizvela Societa Ernesto Breda. Loko-
motive su razvijale najveéu brzinu od
100 km/h i snagu od 2,2 MW. Sacuvana
su dva primjerka, i to E.432.001 u Mu-
seo Ferroviario di Pietrarsa u Napulju i
E.432.031 u Museo Ferroviario Piemon-
tese u Saviglianu.

Lokomotive E.431.027iE.432.031, koje su
bile dio muzejskih vlakova na dogadanju
u Acqui Termeu, su iz zeljeznickog mu-
zeja u Saviglianu odvucene 21. svibnja.
Dizelska lokomotiva D.445.1104 odvukla
je elektricne lokomotive do Alessandrije.

U subotu 23. svibnja muzejski je vlak kre-
nuo iz kolodvora Milano Centrale u 7.50.
U Alessandriji su u sastav kompozicije
prikljucene trofazne lokomotive, a vlak
je u Acqui Terme stigao u 11.20. Povra-
tak iz Acqui Termea bio je u 17.00, a do-
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lazak u Milano Centrale u 20.05. Vlaka je
bio sastavljen od lokomotiva E656.093,
E432.031 i E431.027 i vagona UIC-X,
Corbellini i serije 45.000. U nedjelju 24.
svibnja muzejski je vlak krenuo iz Ale-
ssandrije u 10.30, stigao u Acqui Terme u
11.20, a povratak je bio u 17.00. U sasta-
vu tog vlaka bile su lokomotive E626.194,
E432.031i E431.027 te vagoni Centopor-
te iz tridesetih godina 20. stoljeca.

Trofazna elektriéna vuca viakova

Elektrifikacija zeljeznica u Italiji bila je
snazno uvjetovana Cinjenicom da zemlja
gotovo da nema vlastitih rezervi ugljena.
Vladino povjerenstvo je 1897. predlozi-
lo da se provede pokus s istosmjernim i
izmjeni¢nim sustavima elektricne vuce.
Dana 15. listopada 1902. pustena je u
rad trofazna elektrifikacija na prugama
Lecco - Colico - Sondrio i Colico - Chia-
venna u Valtellini. Pruge su isprva bile
napajane naponom od 3 kV pri frekven-
ciji od 15 Hz, koja je poslije poveé¢ana na
15,8 Hz, a naposljetku je sustav standar-
diziran na 3,6 kV i16,7 Hz.

Prednosti poput pouzdanosti asinkronog
motora, koji je krajem 19. stoljeéa razvio
Galileo Ferraris, te mogu¢nost regenera-
tivnoga kocenja pogodovale su primjeni
trofazne elektrifikacije. Trofazni sustav
koristen je na pruzi preko prijevoja Giovi
prema Genovi, ali i na pojedinim medu-
narodnim granic¢nim pravcima.

Pruga Iselle - Brig elektrificirana je trofa-
znim sustavom 1. lipnja 1906., Bardonec-
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Slika 2. Nedjeljni vlak Alessandria - Axqui Terme

chia - Modane 20. svibnja 1915., Bolzano
- Brennero 15. svibnja 1929., a Ventimi-
glia - Menton 1. sije€nja 1941. Neke su
pruge pod trofaznim napajanjem ostale
relativno kratko. Naprimjer, poretanska
pruga Bologna - Porretta Terme - Pisto-
ia elektrificirana je trofaznim sustavom
1927., ali je ve¢ 13. svibnja 1935. preba-
¢ena na napajanje od 3 kV istosmjerne
struje. Unato¢ pocetnim uspjesima, tro-
fazna elektrifikacija nije se dugorocno
razvila, ponajprije jer je dvostruka kon-
taktna mreza bila skupa za odrzavanje
te nije omogucavala brzine vece od 100
km/h te nije mogla zadovoljiti rastuce
zahtjeve za veéim brzinama i kapacite-

lzvor: autor

tom. Pruga Rim - Avezzano - Sulmona
elektrificirana je izmedu 1928. i 1933. su-
stavom od 10 kV i 45 Hz, no posljednja
dionica prebacena je na 3 kV istosmjerne
struje 1950.

Neposredno prije Drugoga svjetskog rata
Italija je imala priblizno 4000 kilometara
elektrificiranih pruga svih sustava na-
pajanja, po ¢emu je bila prva u Europi i
druga u svijetu, odmah iza Sjedinjenih
Americkih Drzava. Taj je polozaj potvr-
dila i nakon rata. Naime, 1953. Italija je s
5800 kilometara elektrificiranih pruga i
dalje bila vodeca europska zemlja.

Fondazione FS

Krovnu organizaciju za oCuvanje zelje-
znicke bastine Fondazione FS osnovala
su 6. ozujka 2013. tri osnivaca: Ferro-
vie dello Stato Italiane, Trenitalia i Rete
Ferroviaria Italiana. Godine 2015. kao
institucionalni partner pridruzilo se i
talijansko ministarstvo kulture. Fonda-
cija je osnovana kako bi osigurala trajni
i strukturirani okvir za oCuvanje talijan-
ske Zzeljeznicke bastine. Danas skrbi o
vise od 400 povijesnih vozila i arhivima
te upravlja dvama velikim Zeljeznic¢kim
muzejima: Museo Nazionale Ferroviario
di Pietrarsa u Napulju i Museo Ferroviario
di Trieste Campo Marzio u Trstu.

Jedan od ciljeva Fondacije je i ponovno
otvaranje povijesnih pruga kroz program

Binari senza Tempo. 0d 2013. Fondazi-
one FS postala je jedna od najaktivnijih

Slika 3. Dvije trofazne elektri¢ne lokomotive

Zeljeznice 21, 2/2026

lzvor: autor



Slika 4. Elektricna lokomotiva E656 093

Izvor: autor
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europskih organizacija za oCGuvanje ze-
ljezni¢ke bastine. Godine 2023. FS Group
dodatno je ojacao aktivnosti u podrucju
bastine osnivanjem tvrtke FS Treni Tu-
ristici Italiani, koja upravlja turistickim i
povijesnim vlakovima. Postoje odrede-
ne, za sada, nesluzbene naznake da se
razmatra projekt osnivanja zeljeznickog
muzeja na Siciliji, no Fondazione FS jos
nije objavila sluzbenu vijest o osnivanju
ZeljezniCkog muzeja na otoku.

Zeljezniéki tisak u Europi smatra da je
Fondazione FS trenutacno najaktiv-
nija zeljeznicka muzejska organiza-
cija. Muzejske voznje Fondazione or-
ganizira redovito u svim talijanskim
regijama. Detalji se mogu saznati na
njihovim sluzbenim mreznim stranicama
https:/www.fondazionefs.it/it.html
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VLAKOM NA MORE

Tekst i slika: HZ Putnicki prijevoz d.o.o.

Uz 40 % popusta otputujte na more iz bilo kojeg kolodvora

Zagreb GK- Sibenik/Split - Zagreb GK

521 Zagreb GK 7.08 - Perkovi¢* 13.11 - Split 14.09 vozi svakodnevno od 27.6. do 29.8.2026.

5831 Perkovi¢* 13.23 - Sibenik 13.53 vozi svakodnevno od 27.6. do 29.8.2026.

523 Zagreb GK 13.49 - Perkovi¢* 20.36 - Split 21.47 vozi svakodnevno
5807 Perkovi¢* 21.02 - Sibenik 21.32 vozi svakodnevno

520 Split 7.54 - Perkovic* 9.07 - Zagreb GK 16.04 ng‘f‘;fja”kigjfgmioﬂazggz_r‘gggdo".é;g'zg‘_’d 18.
5802 Sibenik 8.31 - Perkovi¢* 9.00 vozi svakodnevno

522 Split 14.10 - Perkovi¢* 15.09 - Zagreb GK 21.24 vozi nedjeljom i blagdanom do 22.6.i0d 6.9.

vozi svakodnevno od 28.6. do 30.8.
ne vozi subotom do 27.6.i od 31.8.

5824 Sibenik 14.27 - Perkovi¢* 14.56 vozi svakodnevno od 28.6. do 30.8.
1821 Zagreb GK 22.06 - Perkovi¢* 5.34 - Split 6.53 vozi do petka 12./13.6. i od 2./3.10.
5801 Perkovi¢* 5.52 - Sibenik 6.22 vozi svakodnevno od 15.6. do 4.9.

1820 Split 21.03 - Perkovi¢* 22.33* - Zagreb GK 5.47 vozi nedjeljom do 14./15.6.i od 4./5.10.
5826 Sibenik 22.00 - Perkovié¢* 22.28 vozi nedjeljom do 14.6. i od 4.10.

* putnici koji putuju do/iz Sibenika presjedaju u kolodvoru Perkovié

Zeljeznice 21, 2/2026
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Osijek - Sibenik/Split - Osijek

Osijek 18.44 - Zagreb GK 00.20/00.46 - Perkovi¢* 7.31 - Split 8.49

Split 21.37 - Perkovi¢* 23.03 - Zagreb GK 5.47/6.39 - Osijek 12.15

1880

5829 Perkovi¢* 7.37 - Sibenik 8.07
1881

5830 Sibenik 22.30 - Perkovié* 22.58

vozi od 27./28.6. do 28./29.8.2026.

vozi svakodnevno od 28.6. do 29.8.2026.
vozi od 28./29.6. do 29./30.8.2026.

vozi od 28.6. do 29.8.2026.

* putnici koji putuju do/iz Sibenika presjedaju u kolodvoru Perkovié

Vukovar - Vinkovci - Sibenik/Split - Vinkovci - Vukovar

vozi od 27./28.6. do 28./29.8.2026. i ne vozi nedjeljom

vozi svakodnevno od 28.6. do 29.8.2026.

na relaciji Vukovar - Vinkovci vozi nedjeljom od 27.6. do 28.8.2026.,
a na relaciji Vinkovci - Zagreb vozi svakodnevno do 26.6. i od
29.8.2026. te nedjeljom od 27.6. do 28.8.2026.

vozi svakodnevno od 28.6. do 29.8.2026.

1840/ Vukovar 18.44 - Vinkovci 1919 - Zagreb GK
1880 00.15/00.46 - Perkovic¢* 7.31 - Split 8.49
5829  Perkovié 7.37 - Sibenik 8.07

748/  Vukovar 16.37 - Vinkovci 1710 - Zagreb GK
1880 21.53/00.46 - Perkovi¢* 7.31 - Split 8.56
5829  Perkovi¢* 7.37 - Sibenik 8.07

1881/

Split 21.37 - Perkovi¢* 23.03 - Zagreb GK 5.47/6.04

741 - Vinkovci 10.26/10.29 - Vukovar 10.49

5830

Sibenik 22.30 - Perkovié* 22.58

na relaciji Vinkovci - Vukovar vozi od 29.6. do 30.8.2026.

vozi od 28.6. do 29.8.2026.

* putnici koji putuju do/iz Sibenika presjedaju u kolodvoru Perkovié

Kupnja karata

Karte se kupuju na blagajnama
HZPP-a uz 40 % popusta ili online (cije-
na karte kupljene online povoljnija je 10 %
u odnosu na kartu kupljenu na blagajni).

Mjesto u dnevnim vlakovima koji voze na
relaciji Zagreb GK - Split - Zagreb GK te
noénim sezonskim vlakovima iz Osijeka,
Vukovara i Vinkovaca potrebno je rezer-
virati, a rezervacija se naplaéuje 1,06 EUR.

Putnici koji kupuju kartu online za se-
zonske vlakove na relaciji Split - Vinkov-
ci/Vukovar odabiru viak 1881, vagon 3, 4,
5 na relaciji Split - Zagreb GK.

Posebna ponuda moze se ostvariti na
udaljenostima duljim od 25 km.

Putnici koji putuju noénim vlakovima
mogu kupiti kartu za vagon za spavanje,
vagon s lezajima i vagon sa sjedalima.

Putnici koji odaberu putovanje u vago-

nu za spavanje ili vagonu s lezajima, uz

cijenu karte dodatno plaéaju koriStenje

postelje ili lezaja po sljedeéim cijenama:

- ostelja u odjeljku za tri osobe 9 EUR

- postelja u odjeljku za dvije osobe 13
EUR
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- postelja u odjeljku za jednu osobu 25
EUR
- lezaj u odjeljku za Sest osoba 7 EUR.

Karte za lezaje kupuju se na blagajna-
ma i online, a karte za postelje na bla-
gajnama. Putnici koji ne mogu osobno
doci na blagajnu kako bi rezervirali mje-
sto u vlaku, svoj zahtjev mogu poslati
na mail rezervacije@hzpp.hr najkasni-
je 48 sati prije putovanja. Potrebno je
navesti datum i relaciju putovanja, broj
osoba i broj vlaka. U slucaju da putnici
putuju no¢nim vlakom, potrebno je na-
vesti namjerava li se putovati u vagonu
za sjedenje, vagonu s lezajevima ili vago-
nu za spavanje (odjeljak s jednom, dvije
ili tri postelje). Putnik ¢e na e-mail zapri-
miti predracun, a po izvrSenoj uplati pri-
mit ¢e kartu koju moze ispisatiili pokaza-
ti pratitelju na zaslonu mobilnog uredaja.

Djeca, ucenici, redovni studenti,
umirovljenici i stariji od 65 godina te
osobe s invaliditetom

Djeca, ucenici, redovni studenti, umi-
rovljenici, stariji od 65 godina te osobe
s invaliditeom prevoze se besplatno uz
predoCenje pametne kartice (viSe infor-
macija mozete pronacéi na linku Bespla-
tan prijevoz), uz obaveznu nadoplatu

rezervacije mjesta u dnevnim i noénim
sezonskim vlakovima u iznosu od 1,06
EUR. U slucaju da se u noénim sezon-
skim vlakovima navedene kategorije
putnika prevoze u vagonu za spavanje,
koriStenje postelje se naplaéuje.

Prijevoz bicikala i kuénih ljubimaca

U dnevnim vlakovima bicikli se mogu
prevesti u vagonu s prostorom za smje-
Staj bicikala (10 mjesta).

U noénim vlakovima mogu se prevesti
isklju€ivo sklopivi bicikli koji se prevoze
kao rucna prtljaga.

Cijena karte za bicikl iznosi 1,99 eura.

Prijevoz kuénih ljubimaca dozvoljen je
u svim vlakovima. Vise informacija mo-
zete pronacéi na linku Prijevoz kuénih
ljubimaca.

Vise informacija mozete dobiti na

call 060 333 444, call +385 14724 026
i email informacije@hzpp.hr.

Zeljeznice 21, 2/2026



NOVOSTI I1Z ZELIJEZNICKOG SEKTORA

MEDUNARODNI SEZONSKI VLAKOVI

Tekst i slike: HZ Putnicki prijevoz d.o.o.

Rijeka - Ljubljana - Bec¢ - VarSava

0d 26. lipnja do 28. kolovoza 2026. prometovat ¢e medunarodni sezonski viak Adriatic Express na relaciji VarSava - Be¢ - Ljubljana
- Rijeka. Do konaénih odredista vlak prolazi kroz Cesku, Austriju i Sloveniju, a putnici iz Ljubljane mogu putovati i prema/iz Kopra.

Vlak se zaustavlja i u kolodvorima Sapjane i Opatija Matulji.

Putnici vlaka iz Ljubljane mogu putovati i prema/iz Kopra.

VarSava - Be¢€ - Ljubljana - Rijeka

1277 warszawa Wschodnia 13.41 -
Katowice 16.47 - Ostrava hl.n. 18.43 -
Breclav 20.55 - Wien Hbf. 22.00 - Graz
Hbf 1.53 - Maribor 3.11 - Celje 4.04 -
Ljubljana 6.30 - Sapjane 9.23 - Opatija
Matulji 9.49 - Rijeka 10.04

- vlak vozi svakodnevno od 26.6. do 28.8.
osim subote, a ne vozi 12, 19. i 26. srpnja
te 2. rujna 2026.

1276 Rijeka 19.06 - Opatija Matulji 19.23
- Sapjane 20.05 - Ljubljana 22.50 - Cel-
je 0015 - Maribor 114 - Graz Hbf. 215 -
Wien Hbf. 5.54 - Breclav 7.04 - Ostrava
hl.n. 918 - Katowice 11.23 - Warszawa
Wschodnia 14.15

- vlak vozi svakodnevno od 26.6. do 28.8.
osim subote, a ne vozi 12.,19.i 26. srpnja
te 2. rujna 2026.

Split - Celje/Maribor - Graz - Be¢

Noénim vlakom do 26. rujna iz Splita
otputujte u Celje, Maribor, Graz i Be¢

EN 1272 Split 17.20 - Celje 3.56 -
Maribor 4.56 - Graz 6.22 - Be¢ 9.23

- polazak iz Splita ¢etvrtkom, subotom i
ponedjeljkom do 26.9.2026.

- prijevoz putnika unutar Hrvatske nije
moguc

EN 1273 Bec 19.05 - Graz 21.55 -
Maribor 23.00 - Celje 23.53 - Split 10.04

- polazak iz Bec€a srijedom, petkom i
nedjeljom od 29.5. do 25.9.2026.

- prijevoz putnika unutar Hrvatske nije
moguc
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Split - Budimpesta

0d srpnja do listopada putujte vlakom Adria od Splita do Budimpeste

1204 Budapest Keleti 18.40 - Knin 712
- Perkovié¢ 8.09 - Kastel Stari 9.09 - Split
Predgrade 9.31 - Split 9.37

- vozi 3./4.,5./6.77./8.9./10.11./12.13./14.15./
16.17./18.,19./20.,21./22.,23./24.,25./26.,27./
28.,29./30. srpnja, 1./2.,3./4.,5./6.7./8.9./10
.1./12.13./14.15./16.,17./18.19./20.,21./22.,
23./24.,25./26.,27./28.,29./30. kolovoza,

te utorkom i petkom od 1./2. rujna do 2./3.
listopada 2026.

- prijevoz putnika unutar Hrvatske nije mogué

1205 Split 17.40 - Split Predgrade 17.46
- Kastel Stari 18.09 - Perkovi¢ 18.56 -
Knin 20.24 - Budapest Keleti 9.35

-vozi 4./5.,6./7..8./9.10./11.12./13.14./15.16
/17.18./19.,20./21.,22./23.,24./25.,26./27.,2
8./29.,30./31. srpnja, 2./3.,4./5.,6./7.8./9.1
0./11.12./13.14./15.16./17., 18./19.,20./21.,22
./23.,24./25.,26./27.,28./29.,30./31. kolovoza
te srijedom i nedjeljom od 2./3. rujna do 4./5.
listopada 2026.

- prijevoz putnika unutar Hrvatske nije mogué

Rijeka - Budimpesta

0d 27. lipnja do 30. kolovoza otputujte povoljno u Budimpestu

B 480 Rijeka 19.06 - Ljubljana 22.04 /
1247* Ljubljana 23.00 - Budapest Keleti
7.28

* vozi od 27./28.6. do 30./31.8.2026.

- obavezna rezervacija mjesta

- prijevoz bicikala na relaciji Rijeka - Ljubljana
od 5.4. do 29.9.2026., a na relaciji Ljubljana -
Budimpesta od 27.6. do 30.8.2026.

1246 Budapest Keleti 21.30 - Ljubljana
5.55 // 1277*/1281** Ljubljana 6.30 -
Rijeka 10.04

* vlakovi voze od 26./27.6. do 29./30.8.

* vlak 1277 vozi svakodnevno osim sa subote
na nedjelju, a od 12./13.7. do 2./3.8.2026. ne
vozi s nedjelje na ponedjeljak

** vlak 1281 vozi sa subote na nedjelju, a od
12./13.7. do 2./3.8.2026. vozi s nedjelje na po-
nedjeljak

- obavezna rezervacija mjesta

- prijevoz bicikala na relaciji Rijeka - Ljubljana
od 27.6. do 30.8.2026.
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U TIJEKU PROIZVODNJA VLAKOVA

Tekst i slike: HZ Putnicki prijevoz d.o.o.

U tvornici KONCAR - Elektriénih
vozila u tijeku je proizvodnja 6
elektrodizelskih viakova za po-
vezivanje Zagreba i Splita. Vri-
jednost projekta, koji se financira
iz zajma Europske investicijske
banke (EIB), iznosi 57,3 milijuna
eura.

Proizvodne pogone KONCAR - Elektrié-
nih vozila, u kojima je u tijeku proizvod-
nja elektrodizelskih vlakova za povezi-
vanje Zagreba i Splita, 16. ozujka obisli
su potpredsjednik Vlade i ministar mora,
prometa i infrastrukture Oleg Butko-
vié, drzavni tajnik za Zeljeznicu Zarko
TuSek iz Ministarstva mora, prometa i
infrastrukture, predsjednik Uprave HZ
Putni¢kog prijevoza Zeljko Ukié te pred-
sjednik Uprave KONCARA mr. sc. Gordan
Kolak, u pratnji predsjednika Uprave
KONCAR - Elektriénih vozila Josipa Ni-
ni¢a i ¢lana Uprave Igora Jagodica.

Zahvalivsi HZPP-u i Konéaru na surad-
nji, ministar Butkovic izjavio je:

* U tijeku je proizvodnja 19 vlakova za
HZPP, od kojih ée Sest povezivati Za-
greb i Split. Obisli smo prvi vlak koji bi
trebao biti isporucen u srpnju ove go-
dine, a nakon toga planirana je isporu-
ka po jednog vlaka na mjesec, odnosno
svih Sest do kraja godine. Osim toga,
trenutaéno je u proizvodnji i 20 novih
niskopodnih tramvaja za Zagreb, za koje
smo ugovor potpisali s Gradom Zagre-
bom, pa smo ujedno imali priliku vidjeti
i tu proizvodnju. U posljednjih nekoliko
godina isporuceno je 70 novih vlakova,
tako da kontinuirano nabavljamo nove
vlakove. Veseli me da da je u planu i na-
bava dodatnih 36 vlakova za koje tre-
bamo osigurati financiranje, ¢ime na-
stavljamo s modernizacijom i nabavom
novih vlakova.

U razvoju i proizvodnji novih hibridnih
vlakova sudjeluje velik broj stru¢njaka
iz Grupe KONCAR u suradnji s desecima
hrvatskih tvrtki, a tehnicke karakteristi-
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ke razvijene su u skladu s medunarod-
nim standardima i suvremenim tehno-
loskih trendovima.

Nakon &to je KONCAR proizveo elektro-
motorne, dizel-motorne, elektrobaterij-
ski te baterijski vlak, najnoviji elektro-
dizelski vlak je 5. vrsta pogona koja ¢e
izaéi iz Koncéareve tvornice istaknuo je
predsjednik Uprave KONCARA Kolak i
dodao:

* Ovakvi projekti najbolji su pokaza-
telj snage nacionalne industrije jer iza
svakog vlaka stoje hrvatski inzenjeri,
domadéi razvoj i Sirok ekosustav na-
Sih dobavlja¢a. UspjesSno partnerstvo
KONCARA i HZ Putnickog prijevoza jo$
jednom se potvrduje zajednickim rje-
Senjima kojima podizemo kvalitetu pu-
tovanja i donosimo konkretne koristi
putnicima. Uz suvremenu tehnologiju,
potpunu pristupa¢nost i visoku ener-
getsku ucinkovitost, rije€ je o iskoraci-
ma koji doprinose zelenoj tranziciji te
rastu hrvatskog gospodarstva. Ovo je
vazan korak u smjeru nove generacije
odrzive mobilnosti i joS jedan dokaz da
hrvatsko znanje moze konkurirati i na
najzahtjevnijim trzistima.

Prvi elektrodizelski vliak bit ¢e isporuc¢en
krajem ljeta 2026. godine.

Vlakovi ¢e omogucéiti bolju povezanost
Zagreb i Splita te viSe dnevnih polazaka,
¢ime ce se unaprijediti lokalna i regio-
nalna povezanost te osigurati kvalitet-
nija mobilnost gradana.

* Radi se o modernim, visokokomfornim
vlakovima i sigurno je da ¢e svojom kva-
litetom potaknuti veci broj putovanja. U
skladu s nabavom ovih vlakova planira-
mo i povecati broj linija izmedu Zagreba
i Splita, pa ¢emo od novoga voznog reda
uvesti tri polaska prema Splituiisto tako
u suprotnom smjeru. lzmedu Zagreba
i Splita danas prevozimo nesto manje
od 250.000 putnika, a vjerujem da ce,
uz veéu ucestalost linija i nove vlakove,
taj broj biti znacajno veéi. Uz skraéenje
vremena putovanja, cilj nam je §to prije
dosegnuti pola milijjuna putnika na toj
relaciji. Uz ovih Sest vlakova, ugovorena
je i nabava jo$ pet takvih vlakova koji ¢e
biti isporuceni tijekom 2027. godine, a
njima je predvideno povezivanje Osije-
ka, Rijeke, Pule preko Slovenije. - ista-
knuo je predsjednik Uprave HZPP-a.
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S obzirom da Zagreb i Split povezuje
pruga duljine 429 km koja je elektrifici-
rana od Zagreba do Ostarija (103 km), a
od Ostarija do Splita (326 km) neelek-
trificirana, tijekom voznje vlakovi ¢e
koristiti elektri¢ni i dizelski pogon, uz
veliku snagu vuénih motora kako bi se
udovoljilo uvjetima zahtjevne brdske
pruge. Vlakovi ¢e postizati maksimalnu
brzinu od 160 km/h, a bit ¢e omoguce-
no i funkcionalno spajanje vise vlakova,
¢ime ce biti osiguran veci kapacitet.

Kvalitetno zeljeznicko povezivanje Za-
greba i Splita predstavlja veliki poten-
cijal za povecanje broja prevezenih
putnika. Nabavom ovih vlakova podize
se razina energetske ucinkovitosti pro-
metnog sustava te se doprinosi sma-
njenju buke i emisija stakleni¢kih plino-
va iz prometa.

Ovim projektom nastavlja se moderni-
zacija voznog parka HZ Putni&kog prije-
voza, Cime ¢e se osigurati ucinkovitiji i
konkurentniji zeljeznicki putnicki prije-
voz koji ¢e ujedno doprinijeti odrzivosti
prometnog sustava u Republici Hrvat-
skoj.

Tehnicke znacajke elektrodizelskih
motornih viakova

Elektrodizelski motorni vlakovi bit ¢e
niskopodne kompozicije, imat ¢ée cetiri
vrata sa svake strane vlaka, bit ¢e opre-
mljeni rampama za ulazak i izlazak oso-
ba u invalidskim kolicima, prostorom za
bicikle i toaletima, od kojih ¢e jedan biti
prilagoden ulasku osoba u invalidskim
kolicima. Kompletan putnicki prostor bit
ée pod videonadzorom. U prostoru za
putnike bit ¢e postavljeni monitori za

aredl'd

SPECIJALNI GRADPEVINSKI RADOVI

SPLIT, CROATIA

PARTNER OF
MODERN RENOVATION
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prikaz videosadrzaja. Uz vizualne i au-
dionajave kolodvora i stajalista, putnici-
ma u vilaku bit ¢e omogucen besplatan
pristup internetu (WiFi). Vlakovi ¢e biti
opremljeni suvremenim informacijskim
sustavom za informiranje putnika, utic¢-
nicama i samoposluznim aparatima za
hranu i pi¢e. Kapacitet vlaka: 150 sje-
deéih mjesta (18 u 1. razredu, 132 u 2.
razredu).

EUROPE'S —/

LONG-TERM GROWTH

CHAMPIONS 2025 A BILANCA

ZA GRADEVINARSTVO
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JOS JEDAN KILOMETAR | NOVA PRUGA

KRIZEVCI - KOPRIVNICA - DG JE TU

Tekst i slike: HZ Infrastruktura d.o.o.

Kada su prosle godine zapoceli radovi na kolodvoru Koprivnica unutar trenutno najveceg Zeljeznickog
projekta u Hrvatskoj, vec¢ina kolosijeka morala je biti uklonjena. lako je trasa duga 42,6 kilometara uglavnom
bila zavrsena, raspoloZenje je tada, moramo priznati, malo opalo, ali kad danas pogledamo kolodvor iz zraka,
moZemo se opustiti i veseliti. Radovi na obnovi postojeceg i izgradnji drugog kolosijeka na dionici Krizevci
- Koprivnica - drZzavna granica priblizavaju se zavrsetku. Od ukupno 103 kilometra kolosijeka, koliko je
predvideno ugovorom, ukljuéujuéi oba kolosijeka i one u kolodvorima, HZ Infrastruktura je rekonstruirala i
izgradila 102 kilometra, Sto je bio povod za razgovor s voditeljem projekta Mariom RasSicem.

- Kakvo je stanje na terenu u Koprivni-
ci? Sto je do sada napravljeno, a sto jos
treba napraviti?

- Glavnina aktivnosti izvodacéa usmje-
rena je na zavrSetak radova u kolodvo-
ru Koprivnica i na elektroenergetskome
postrojenju EVP-a Koprivnica te na ot-
klanjanje nedostataka na vec¢ izvedenim
dijelovima pruge i kolodvora. U Koprivni-
ci polozeni su kolosijeci 3 - 15, a u tijeku
su radovi na gornjemu ustroju kolosijeka
1 - 2, na izvodenju pothodnika, prvog i
drugog perona te na kontaktnoj mrezi.
ZavrsSetak glavnine tih gradevinskih ra-
dova ocekuje se u srpnju. Preostaju jos
radovi na sustavu za informiranje put-
nika, koji je dio prometno-upravljackog
i signalno-sigurnosnog podsustava, $to
je predvideno za kraj godine.
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- Koji su bili najveéi problemi u toj naj-
zahtjevnijoj fazi radova? Sto Vas je do-
cekalo kada su izvodaci »zagrebli ispod
povrsine« u Koprivnici?

- S obzirom na to da se radi o najve¢emu
kolodvoru na toj dionici, imali smo puno
problema vezanih uz postojece instalaci-
je koje smo zatekli, a koje nismo imali evi-
dentirane. Njihovo izmjestanje uzelo nam
je dosta vremena. Dodatno smo morali
rekonstruirati pothodnik u Cvjetnoj ulici,
rekonstruirati prestali dio kolodvorskog
pothodnika te izmijeniti dvije transforma-
torske stanice. Takoder, morali smo po-
Stivati EU-ove direktive vezane uz osobe
s invaliditetom i smanjene pokretljivosti
te dodatno ugradivati dizala u svim ko-
lodvorima (u Koprivnici imamo Cak Cetiri
koja vode do perona i na drugi dio kolod-

Slika 1. Vijadukt Cerevdar

Mario Rasi¢, univ. mag, ing. traff.

vora). Morali smo raditi izmjene vezane uz
zgradu SS i TK, koju smo morali dodatno
ojacati te smo kranovima kroz krov uba-
civali upravljacke ormare signalno-sigur-
nosnog podsustava. To je niz izmjena koje
su nam zakomplicirale cijeli posao.

Napominjem da je Koprivnica ranzir-
ni, rasporedni i odvojni kolodvor te smo
prilikom planiranja kljuénih aktivnosti
morali voditi brigu o organizaciji i regu-
laciji prometa, jer su dnevni i viSednevni
zatvori pruge znatno utjecali na propu-
snu i prijevoznu mo¢ dionice. 0d svih
aktivnosti najkriticnija je bila ugradnja
skretnica, za §to su nam bila potrebna
dva petnaestodnevna zatvora. Sloze-
no je bilo i preusmjeravanje prometa na

59



NOVOSTI I1Z ZELJEZNICKOG SEKTORA

novoizgradene kolosijeke (4 - 8) te prila-
godba prometnog osoblja novonastalim
uvjetima. Tada su bile zatvorene i pruzne
dionice prema Osijeku i Varazdinu. Tako-
der imamo svoj mati¢ni kolosijek Danica,
zbog ¢ega smo tijekom izvodenja radova
morali razmisljati i o svim druStvima cija
su poslovanja vezana uz Zeljeznicu pa
smo trazili rjeSenja kako bi u sezoni, na-
primjer, omogudili prijevoz zitarica. Da bi
sve navedeno bilo moguce, moram ista-
knuti izniman trud izvrSnog osoblja svih
podsustava, posebno radnika Podru¢ne
radne jedinice prometa Sjever, koji su
odradili i odraduju ogroman posao.

- Kakvo je stanje na ostatku trase?

- Kolosijeci su u cijelosti izgradeni, Sto
se tice otvorene pruge na cijeloj trasi.
Preostaje nam na svim etapama (Cetiri)
otkloniti nedostatke koji su uoceni na
internim tehnickim pregledima. Rijec je
o nedostacima manje-viSe gradevinske
prirode: zasuti zastornu prizmu, kolosi-
jek prediéi na odgovarajuéu visinu, usti-
mati kontaktne mreze i sli¢no.

U tijeku su zavrsni radovi na stajalistima
poput izgradnje nadstreSnica i pothod-
nika, na parkiraliStima te na obaloutvrdi
na mostu Drava. Gradevinski dio projekta
treba biti u cijelosti gotov do kraja godi-
ne, odnosno do stupanja na snagu novo-
ga voznog reda.
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Slika 2. Kolodvor Koprivnica

Sto se tie elektronickoga signalno-si-
gurnosnog podsustava, slijedi njego-
va implementacija u dvije faze, dok je u
kolodvoru Novo Drnje u probnome radu
(tzv. standalone faza).

Ukupno smo zatvorili 11 Zeljeznic¢ko-ce-
stovnih i pjeSackih prijelaza te ih je osta-
lo samo Sest. Za Sest objekata (nadvo-
Znjaci Novo Drnje, Sokolovac, Soderica,
Danica i Lepavina 1 te podvoznjak Voja-
kovacki Klostar) ishodili smo privremene
uporabne dozvole i u postupku smo pri-
mopredaje javnopravnim tijelima.

- Je li planirano jo$ zatvora pruge i pri-
jevoza zamjenskim autobusima? Do
kada ¢e biti potrebe za time?

- Tijekom lipnja radnim danima jos ¢e na
snazi biti osmosatni zatvori. Od srpnja
izvida¢ planira smanjiti osmosatne za-
tvore na tri dana u tjednu, sve dok se ne
otklone svi tehnicki nedostaci, predvidi-
vo do kraja godine.

- Kada se osvrnete unatrag, kako biste
opisali ovaj projekt? $to Vam je bilo naj-
draze, a Sto najteze? Koliko godina zi-
vota vam je uzeo ovaj projekt?

- Dana 15. svibnja prosle su to¢no tri go-
dine otkako sam preuzeo vodenje pro-
jekta. Paralelno sam i pomoénik direkto-
ra Sektora za promet, Sto mi je u jednu
ruku olaksalo vodenje projekta. Bili smo
u kriticnome dijelu kad su nam slijedili
veliki zatvori pruge. Tada je znatno po-
mogla dobra komunikacija s Prometom i
pravodobno planiranje. To mi je bila do-
bra podloga za razumijevanje i bolje do-
nosSenje odluka.

Vodenje projekta zahtijeva mukotrpan
rad i menadzerstvo, a imam tu sre¢u da
sam okruzen s nekoliko dobrih i vrijednih
ljudi koji su mi to olaksali. U svemu tome
najvise me cini sretnim to Sto svakog
dana vidim rezultate svojeg rada: bilo
kroz situacije na terenu, bilo kroz pusta-
nje u rad pojedinog dijela pruge, u trenu-
cima kada smo u promet pustali potpuno
nove dionice ili kada smo napustali staru
trasu, a prva voznja preko novoizgrade-
nog mosta Drava bila je poseban osjecaj.

Slika 3. Kolodvor Novo Drnje
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1. lzradai odrzavanje celicnih i betonskih
konstrukgija

2. Aktiviranje i pustanje u pogonte
djelomiéna isporuka opremeza za ZCP
(Zeljeznidko cestovne
prijelaze}, kolodvorski SS uredaji, uredaiji
APB (automatski pruzni blok)

3. Kapitalni remont pruga, remont gornjeg
pruznog ustroja, strojno odrzavanje
prugauz rad podbijacica, resetalicai
planirki

4. Kontrolnipregledi mehanizacije,
servisi i revizija strateske mehanizacije

5. Odrzavanje pruga i pruznih objekata
i ZCP-a, rekonstrukdijai izgradnja
zeljeznickih pruga i industrijskih kelosijeka




HDZI AKTIVNOSTI

ODRZANA DEVETA RADIONICA ,,AKADEMIJA 21"

Tekst: Janica Pezelj
Slike: HDZI

U sklopu Sestogodisnjeg projekta
~Akademija 21", koji provodi Hr-
vatsko drustvo Zeljeznickih inze-
njera, u Tuheljskim Toplicama je
30. svibnja 2026. odrZzana deve-
ta edukacijsko-komunikacijska
radionica. Osmisljeni tematski
program ovogodisnje radionice
ostvaren je kroz sedam predava-
nja odrZanih u tri dijela, a koje su
odrzali é&lanice i &lanovi HDZI-a,
predstavijaju¢i svoja podrucja
strucnog djelovanja, te predstav-
nici tvrtki i organizacija s kojima
Drustvo ima dugogodisnju su-
radnju.

Radionica je zapocela predavanjem Ma-
rijana Klanca iz tvrtke Agilus Tel d.o.o.,
koji je na zanimljiv i slikovit nacin po-
jasnio pojam i funkcioniranje slozeno-
ga Zeljeznickog telekomunikacijskog
sustava, pruzajuéi pritom pojasnjenja
njegovih elementarnih dijelova i brojne
informacije vezane uz taj sustav. Kroz
prezentaciju prikazan je vremenski pre-
sjek razvoja pojedinih dijelova sustava
s napretkom tehnologije. Pored prikaza
postoje¢inh komponenti zZeljeznickih te-
lekomunikacija saznalo se koji su novi
trendovi u komunikacijskim sustavima
zeljeznickih vozila i zeljeznickim teleko-
munikacijama, ali i to da modernizaciju
kroz uvodenje i koristenje novih susta-
va u zeljeznic¢kim komunikacijama prate
ozbiljni sigurnosni i kadrovski izazovi.
Pojavom novih trendova kojima se kroz
ugradnju novih dijelova opreme, ure-
daja, senzora i drugog povecava razina
informatizacije i postize daljinsko pri-
stupanje i upravljanje te centralizacija
podataka kljuéno postaje pitanje kiber-
neticke sigurnosti i otpornosti.

Kako se Zeljeznicki promet ubraja u kri-
tiénu infrastrukturu drzave, to koje su
mogucénosti u njezinoj digitalizaciji, ali
i koji su rizici izlozenosti kibernetickim
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napadima prezentirao je u svojemu pre-
davaniju dr. sc. KreSimir Nevisti¢ iz tvrtke
Siemens Mobility. U sklopu predavanja
pojasnjeni su pojmovi informacijske i
operativne tehnologije te prezentirane
mogucnosti koriStenja podataka i zasti-
te sigurnosti instalirane opreme osnov-
ne kriticne infrastrukture. Kiberneticka
sigurnost izazov je koji ne predstavija
samo tehnicki problem, ve¢ i kljuéni po-
slovni rizik koji zahtijeva implementira-
nje kvalitetnih kontrolnih sustava, sto je
prikazano na prezentiranome primjeru
Siemensova NIS2 rjeSenja za kibernetic-
ku sigurnost.

Drugi dio radionice zapocela je prof. dr.
sc. Mirjana Bugarinovi¢ predavanjem
o vaznosti obrazovanja radnoga kadra
u struci iz podrucja Zeljeznicke djelat-
nosti, predstavivsi inicijativu SERAS-a
Single European Railway Area na razi-
ni Europske unije koja je usmjerena na
stvaranje zajednicke mreze zeljeznickog
znanja. lako je na razini zeljeznica EU-a
postignuta povezanost njezinih sudio-
nika uskladenim tehnickim standardi-
ma, postignutom razinom digitalizacije
i interoperabilnosti te liberalizacijom
trzista prijevoza, i dalje ne postoji po-
vezano trziSte Zeljezni¢kog znanja. Ra-
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zvoj i modernizaciju Zeljezni¢ke infra-
strukture ne prati mobilnost znanja ni
struc¢noga kadra na trzistu rada. Zato je
profesorica Bugarinovic¢ izrazila bojazan
da u buduénosti mozda najvecéi deficit
zeljeznice nece biti u tehnologiji, ve¢ u
nedostatku ljudi, zakljucivsi da je u cilju
rjeSavanja te neuskladenosti kroz jedin-
stveni sustav potrebno poticatii olakSa-
ti cjelozivotno educiranje i priznavanje
znanja standardizacijom zeljeznickih
vjesStina te omoguditi mobilnost kvalifi-
ciranoga kadra.

Sljedece predavanje odrzao je prof. dr.
sc. Branislav Boskovi¢ na temu koje je
kljuéne pokazatelje potrebno analizirati
kako bi se dobila stvarna slika produk-
tivnosti Zeljeznickog sustava te u ko-
nacnici donosile bolje odluke, interpre-
tirajuci rezultate odredenih primjera na
temelju analize obradenih parametara.
Vaznost tog predavanja lezi u €injenici
da se manjim brojem pravih pokazatelja
ucCinka dolazi do vjerodostojnih podata-
ka o cjelokupnoj produktivnosti zeljezni-
ce gledanoj kroz produktivnost i ucinak
voznog parka te kroz produktivnost in-
frastrukture i radnoga kadra. Moze se
zakljuciti da se produktivnost Zeljezni-
ce bazira na kvalitethome upravljackom
sustavu koji donosi odluke na temelju
kvalitetnih pokazatelja uspjeSnosti i iz-
vjeSéa o ucinkovitosti.

Peto predavanje pod nazivom ,Utjecaj
Sengenske pravne stecevine na prila-
godbu zeljeznickih kolodvora i signal-
no-sigurnosnih uredaja” odrzala je lva-
na Majdandi¢, mag. ing. el., informirajuci
sudionike o dosadasnjim i buduéim ak-
tivnostima koje je HZ Infrastruktura ob-
vezna provesti nakon ulaska Republike
Hrvatske u Sengenski prostor i u skladu
s vaze€im zakonskim obvezama, ¢ime
¢e se osigurati bolja grani¢na kontrola i
veca proto¢nost medunarodnoga Zelje-
zni¢kog prometa.

U sklopu predavanja detaljno su prika-
zani potrebni zahvati infrastrukturne i
signalno-sigurnosne prilagodbe, cija je
izvedba u tijeku na ukupno Sest Zelje-
zni¢kih grani¢nih prijelaza, medu koji-
ma kolodvori Tovarnik i Erdut granice s
Republikom Srbijom, a kolodvori Volinja,
Slavonski Samac, Metkovié i Drenovci s
Bosnom i Hercegovinom.
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U treéemu dijelu radionice Iva Oresko-
vi¢, dipl. ing. el., prezentirala je projekt
ugradnje mjernih stanica za automatsku
kontrolu Zeljeznickih vozila u pokretu na
prugama HZ Infrastrukture, &ime se na-
stavlja ciklus modernizacije Zeljeznicke
infrastrukture u RH. U izlaganju uvod-
no je objaSnjena obveza kontrole Zelje-
znickih vozila i istaknuto kako je do sada
preglede u sluzbenim mjestima provo-
dilo osoblje prijevoznika, sto je bilo pod-
loZno subjektivnome tumacenju stanja.
Tim projektom predvidena je ugradnja
mjernih stanica dvaju tipova na devet
lokacija na prugama RH, a uvodenjem
automatiziranog sustava kontrole i teh-
nicke kontrole zeljeznic¢kih vozila u po-
kretu instaliranom opremom kontrolira
se ispravnost pojedinih komponenti vo-
zila, Cime se povecavaju razina sigurno-
sti prometa i trajnost zeljeznicke infra-
strukture.

Na lokacijama mjernih stanica, ovisno o
njihovu tipu, ugradeni su razliciti sklo-
povi za automatsko prikupljanje podata-
ka, i to za identifikaciju vozila, detekciju
viseCeg tereta, detekciju temperature
osovinskih lezaja, ko¢nih diskova i oboda
kotaca, detekciju oSteéenih kotaca i te-
zinu tereta te za nadzor gabarita zelje-
znickih vozila. SrediSnji nadzor podataka
obavlja se u nadzornim centrima putem
mrezne aplikacije ZENTRAK, a vaznost i
postignuce tog projekta ve¢ su se poka-
zali u praksi, poduzetim pravodobnim si-
gurnosnim radnjama po dojavama odre-
denih evidentiranih odstupanja.

Posljednje predavanje o primjeni zelenih
tehnologija u zeljeznickome putnickom
prijevozu odrzao je Franjo Poljak, ing. el.,
pojasnivsi kako se s proizvodnjom prvih
prototipova vlakova na baterijski po-
gon ukazala potreba za projektiranjem
i izgradnjom punionica za te vlakove na
mrezi pruga RH. Na prezentaciji projekta
moglo se detaljnije saznati o tehni¢kim
specificnostima i izazovima na lokaci-
jama tijekom ugradnje Sest izgradenih
punionica te o Sest planiranih punionica.

Odrzana predavanja su i taj put temat-
ski obuhvatila podruéja klju¢nih dionika
u zeljeznickome sustavu, ¢ime je posti-
gnut glavni cilj organizatora edukativne
radionice i Drustva.

Kroz razmjenu struénih znanja, iskusta-
va i primjera dobre prakse sudionici su
imali priliku steéi nova saznanja o ak-
tualnim izazovima i trendovima u zelje-
znickome sektoru te unaprijediti medu-
sobnu suradnju i razumijevanje uloge
pojedinih dionika.

Radionica je potvrdila vaznost kon-
tinuiranoga stru¢nog usavrSavanja i
dijaloga kao preduvjeta za daljnji ra-
zvoj, sigurnost i konkurentnost ze-
ljeznickog sustava. Posebnu zahvalu
upuéujemo svim predavac¢ima koji su
svojim stru¢nim i kvalitetno pripremlje-
nim izlaganjima dali znatan doprinos
uspjesSnoj provedbi radionice te svojim
znanjem i iskustvom obogatili program
~Akademije 21"
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Osigurajte nesmetano
odvijanje prometa -
nema zaustavljanja

Roxtec brtve za kabele i cijevi stite zeljeznic¢ku infrastrukturu od vode, pozara,
dima, glodavaca, nezeljenih vibracija te elektromagnetskih smetnji.

@® Certificirana inZzenjerska rjedenja
@® Jednostavno za projektiranje, instalaciju i odrZzavanje

@® Rezervni kapacitet za buduce ugradnje

Roxtec d.o.o.
Samoborska 147
10090 Zagreb/ Hrvatska

+385 12444172 . ROXtec

hr-market@roxtec.com www.roxtec.com/hr
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NAKLADNIK

HZ Putnicki prijevoz d.o.o., Strojarska cesta 11, Zagreb. Sporazumom o izdavanju strucnog Zeljeznickog Casopisa Zeljeznice
21 uredivanje Casopisa povjereno je HDZI-u. Casopis redovito izlazi €etiri puta godisSnje. ISSN 1333-7971.

Odlukom IzvrSnog odbora HDZI broj 27/19-HDZI od 4. veljaée 2019. godine imenovani su Uredivacgki savjet i Urednistvo

stru€nog Casopisa Zeljeznice 21. Casopis je besplatan. Pojedinoj kategoriji Citatelja moguca je naplata troSkova distribucije
Casopisa putem Hrvatske poste.

ADRESA | PODACI HRVATSKOG DRUSTVA ZELJEZNICKIH INZENJERA

Petrinjska 89, 10000 Zagreb; hdzi@hdzi.hr;
0IB 37639806727; IBAN HR9423400091100051481

GRAFICKA PRIPREMA | TISAK

HZ Putniéki prijevoz d.o.o., Strojarska cesta 11, 10000 Zagreb

UREDNISTVO

Snjezana Krznari¢ (glavnaiodgovorna urednica), Tomislav Prpi¢ (pomoénik gl. urednice za marketing i radove iz Zeljeznicke
industrije), Marjana Pet[ovié (pomocnica gl. urvednice za znanstvene i stru¢ne radove), Ivana Cubeli¢ (pomocnica gl.
urednice za novosti iz HZ Putnickog prijevoza), Zeljka Sokolovi¢ (pomocénica gl. urednice za oglasavanje)

UREDIVACKI SAVIET

Tomislav Prpié (HDZI), predsjednik Uredivackog savjeta; Darko Bari$i¢ (HZ Infrastruktura d.0.0.), Zoran Blazevié (Fakultet
elektrotehnike, strojarstva i brodogradnje, Split), Vlatka Kameni¢ Jagodi¢ (Koncar d.d.), Stjepan Lakusi¢ (Gradevinski
fakultet, Zagreb), Mladen Lugari¢ (HZ Putniéki prijevoz d.0.0.). Renata Lukié (HZ Putniéki prijevoz d.0.0.), Snjezana
Malinovié (HZ Putnicki prijevoz d.o.0.), Viktor Milardié (Fakultet elektrotehnike i radunarstva, Zagreb), Tomislav Josip
Mlinarié (Fakultet prometnih znanosti, Zagreb), Mihaela Tomurad Susac (HZ Putniéki prijevoz d.0.0.)

LEKTORICA

Natasa Bunijevac Krli¢

UVJETI KORISTENJA

Internetsko preno3enje dopusteno je na slijedeci nacin: naslovi mogu biti kopirani u cijelosti, a za sadrzaj teksta treba
navesti poveznicu naizvorno izdanje u kojemu je objavljen. Ovaj casopis omogucuje otvoreni pristup svojemu cjelokupnom
sadrzaju u skladu s uvjerenjem kako javna dostupnost znanstvenoj i stru¢noj zajednici potice veéu razmjenu znanja i
iskustva. Primjerak ¢asopisa pohranjuje se u arhiv mrezne stranice HDZI-a. Nakon objave struéni se &lanci dodaju na
portal HRCAK. Etika uredivanja Gasopisa te nacini rijeSavanja sporova u uredivanju temelje se na standardu Uredivackog
savjeta. Misljenjaiznesena u objavljenim ¢lancimai stru¢na stajaliSta osobni su stav autoraine izrazavaju uvijek i stajalista
UredniStva. UredniStvo ne odgovara za to¢nost podataka objavljenih u stru¢nim radovima.

RECENZIJA

Postupak recenzije nadgleda Urednistvo casopisa. Recenzija dostavljenih stru¢nih radova obavlja se primjenom sustava
jednostrane slijepe recenzije, pa autori nisu upoznati s time tko su recenzenti njihovih radova.

UPUTE ZA AUTORE

Upute za autore objavljene su na javnoj mreznoj stranici Hrvatskog drustva Zeljeznickih inzenjera: www.hdzi.hr
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Otkrijte novu dimenziju
zeljeznicke tehnologije —
Vectron X

Vectron X za sigurnije i pouzdanije zeljeznicke veze diljem Europe uz ma-
ksimalni stupanj iskoriStenosti vu¢nih kapaciteta i tehnologiju spremnu
za bududnost.

Digitalna rjeSenja i otvoreni ekosustav unose novu dimenziju u nasu pro-
vjerenu platformu lokomotiva, osiguravajuci besprijekornu koordinaciju i
integraciju osoblja, lokacija i portfelja. Odaberite jedan od Sest paketa
opreme te integrirajte vlastite sustave i aplikacije drugih proizvodaca u
cjelovito rjesenje po vasoj mjeri.

Istrazite Vectron X i njegov digitalni potencijal na sajmu InnoTrans 2026.

siemens.com/vectron-x

SIEMENS
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