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Rijec urednika

Drage citateljice i citatelji,

pred vama je novi broj nasega strucnog priloga ,Strucne teme iz podr
(Applied Research Topics in Transport and Logistics), publikacije koja se
utjecajni znanstveni casopis Promet — Traffic&Transportation.

Strucni prilog ,Strucne teme iz podrudja prometa i logistike” (Applied Res
and Logistics) obraduje teme namijenjene interesnim skupinama gospodar
i logistike te je osmisljen i objavljen prvenstveno iz razloga ostvarivanja
znanosti i industrije, s posebnim naglaskom na priblizavanje i predstavij
dostignuca gospodarstvu.

Ovaj broj posvecen je zeljeznici u Republici Hrvatskoj i Europi — sustavu koj
vise od prijevoza i vise od svakodnevne vijesti o kasnjenju ili novoj investi
prostora, svjedok povijesti i ogledalo nase sposobnosti da dugorocno
razvijamo.

U vremenu kada se prometne politike sve snaznije usmjeravaju prem
ucinkovitosti i smanjenju emisija, Zeljeznica ponovno dolazi u srediste strates,
koridori, modernizacija pruga, uvodenje novih viakova i digitalizacija upravija
tehnicki projekti — oni su preduvjet ravnomjernog regionalnog razvoja, konk
kvalitetnijeg zivota gradana.

U ovom broju s podnaslovom ,Dva stoljeca Zeljeznice u svijetu” donosi
Bornom Abramovicem, autorom opsezne monografije istog naziva, tako
posvecena i povijesnoj bastini Zeljeznice u Republici Hrvatskoj. Ministarst
infrastrukture te Hrvatska udruga poslodavaca daju svoje videnje razvitka i
sustava, dok prikaze novih elektricnih viakova predstavija tvrtka Koncar.
glavni tajnik u Europskoj platformi prometnih znanosti (EPTS), daje svoje vidt
razini Europe i Europske unije.



ca u Republici Hrvatskoj prolazi kroz razdoblje intenzivnih promjena. Neke su
uge su jos u fazi planiranja, a trece tek Cekaju politicku i financijsku potvrdu.
Z snazne, pouzdane i moderne zZeljeznicke mreze nema ozbiljnog prometnog

Predrag Brlek, izvrsni urednik
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INTERV]JU

- TEMA BROJA

DVA STOLJECA
zeljeznice u svijetu

prof. dr. sc. Borna Abramovic
Redoviti profesor,
Fakultet prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu

Povodom objavljivanja monografije ,,Dva stoljeca
do danasnje zeljeznicke mreze u Hrvatskoj” razgo
Predstojnikom Zavoda za Zeljeznicki promet na
znanosti. Osim glavne tematike, upitali smo ga i j

Kako je nastala ideja o pisanju monografije ,Dva
stoljeca zeljeznice u svijetu: dva stoljeca od prvog
plana do danasnje zeljeznicke mreze u Hrvatskoj"?
VeC preko 20-ak godina aktivno suradujem s ko-
legicama i kolegama iz Hrvatskog zeljeznickog mu-
zeja koji djeluje u sastavu HZ Infrastrukture d.o.o., a
priblizavala se velika obljetnica pa smo se dogovorili
2023. godine kako bismo trebali pripremiti znan-
stvenu monografiju na temu dva stoljeca zeljeznice
u svijetu. Naime, Zeljeznica je omogucila moderniza-
ciju drzava, ubrzanje industrijalizacije, oblikovala je
gradove, definirala migracije i putovanja, promijenila
nas dozivljaj prostora i vremena te znacajno dopri-
nijela brzini razmjene ideja. Rodendan Zeljeznice je
27.rujna kada je otac zeljeznice George Stephenson
na kraj crnog teretnog vlaka stavio zuti vagon na ko-
jem je napisao: ,Eksperiment” i poceo prevoziti lju-
de odnosno putnike na legendarnoj liniji Stockton—
Darlington. Razmisljaju¢i o nacinu prezentiranja
gradiva dr. sc. Josip Kajinic i ja smo se odlucili pratiti
povijest zeljeznice po desetljecima i to paralelno zbi-
vanja na svjetskoj razini i u Hrvatskoj. U svakom de-
setljecu opisali smo najznacajnije dogadaje, ne samo
tehnicke naravi vec i tehnologiju, organizaciju, pravo,
prometnu politiku i mozda najbitnije zeljeznicarke i
zeljeznicare. Nakon sto je materijal bio gotov, uspjeli

smo pronaci adekvatne recenzente, a to su bili: prof.
dr.sc. Tomislav Josip Mlinaric sa Sveucilista u Zagrebu,
Fakulteta prometnih znanosti, izv. prof. dr. sc. Slaven
Gasparovit sa Sveucilista u Zagrebu, Prirodoslovnog
matematickog fakulteta, Geografskog odsjeka i doc.
dr. sc. Josip Mihaljevic s Hrvatskog instituta za po-
vijest. Recenzenti su nam znacajno pomogli svojim
komentarima i savjetima da znanstvena monografija
bude kvalitetnija.
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Intenzivno smo prikupljali razli¢itu gradu godinu i
pol. Obratili smo se elektronickim putem i telefonom
svim zeljeznickim muzejima na svijetu, svim kultur-
nim centrima razlicitih zemalja u Republici Hrvatskoj,
svim veleposlanstvima koja u svojim maticnim ze-
mljama imaju zeljeznicu, razlicitim forumima, izda-
vacima, zaljubljenicima u zeljeznicu te Zeljeznicarka-
ma i zeljeznicarima. Kada smo napravili listu zahvale
zaustavili smo se kod broja 637. Upravo brojka od
637 pravnih i fizickih osoba govori koliko je bilo kom-
pleksno, a i vremenski zahtjevno prikupiti kvalitetan
materijal za znanstvenu monografiju. Takoder, s ob-
zirom na obljetnicu od dva stoljeca Zeljeznice ograni-
Cili smo opseg na 200 stranica.

Kako kaze jedna izreka ,krv nije voda’, moji pra-
djedovi s majcine i oceve strane su vec bili Zelje-
znicari tako da sam odrastao u obitelji koja je uvijek
bila okruzena Zeljeznicarima i temama iz zeljeznice.
Takoder, u osnovnoj skoli smo posjetili Tehnicki muzej
u Zagrebu gdje se odvijala izlozba Zeljeznickog mo-
delarstva i to je bio zadnji dogadaj koji je predodre-
dio kako ¢e moj zivot biti posvecen Zeljeznici. Kasnije
sam upisao Zeljeznicku tehni¢ku Skolu u Zagrebu te
nakon toga i nas Fakultet, naravno zeljeznicki smijer.

214 3 17 [T

0 da, samo gdje fizicki nije moguce doci vlakom ko-
ristim avion. Smatram da svojim primjerom moram
pokazati koliko je zeljeznica prakticna i jednostavna
za putovanja. Mozda na nekim relacijama nije najbr-
z3, no sigurno i udobno nas dovodi do cilja.

Zadnjih 10-ak godina sva moja putovanja zelje-
znicom su kupljena iz topline moga doma odnosno
koristeci se razlicitim internetskim platformama ra-
zlicitih zeljeznickih prijevoznika. Rekao bih da je lakse
sjesti u vlak i krenuti prema cilju nego se odluciti za
auto. Naime, htjeli mi to priznatiiline, nakon 4-5 sati
vozac je umoran te u tom trenutku mu voznja posta-
je teret, a ne zadovoljstvo.

Iskreno ne znam koliko sam kilometara presao do
sada vlakom, no mozda da nabrojim nekoliko desti-
nacija u koje sam stigao vlakom: Lisabon, London,
Newcastle upon Tyne, Kopenhagen, Vilnius, Harkiv,
Kijev, Sevastopol, Palermo, Ankara i tisuce drugih gra-
dova. Takoder, bio sam u najvise polozenom Zeljeznic-
kom kolodvoru u Europi, Jungfraujoch, na 3.454 metra
nadmorske visine; provozao sam se najduzim zelje-
znickim tunelom na svijetu, Gotthard bazni tunel s
nevjerojatnih 57 kilometara duljine; vozio se najbrzim
vlakom u Europi na relaciji Pariz — Strasbourg s 330
km/h te najsporijim brzim vlakom na svijetu Glacier
Expressom s prosjecnom brzinom od svega 40 km/h.



Na prvim predavanjima iz kolegija ,Organizacije ze-
lieznickog prometa” iznosim misao: ,Kakva je zelje-
znica, takva je drzava!’, a najbolji primjer je zeljeznicki
kolodvor. To je pristupna tocka zeljeznickom sustavu,
a tijekom zadnjih dva stoljeca zeljeznice zeljeznicki
kolodvori su s razlogom dobivali pridjev katedralni.
Dolaskom na Zeljeznicki kolodvor, recimo u Parizy,
Gare de Lyon, gdje je dolazio i direktni vlak iz Zagreba,
ili svega 10-ak godina star glavni kolodvor u Becu, ili
nas zagrebacki glavni kolodvor, odmah mozemo uo-
Citi kvalitetu usluge u Zeljeznickom prijevozu.

U razvoju Hrvatske zadnjih 50-ak godina bili smo
svjedoci izvrsnog zeljeznickog sustava s uslugom
poslovnih vlakova izmedu svih sredista u Hrvatskoj.
1982. godine lokomotiva tvornice Koncar postigla je
brzinu od 183,7 km/h Sto je tada predstavljalo petu
zemlju na svijetu gdje se vozi brze od 160 km/h.
Modernizirana je pruga Novska — Vinkovci — drzavna
granica za brzinu 160 km/h te je poznati vlak Sava
Express vozio izmedu Beograda i Zagreba svega ce-
tiri sata.

Nazalost, 90-ih su se godina snazno i nekontro-
lirano pocele graditi autoceste, iako je potrebno
naglasiti kako je tadasnja Strategija prometnog ra-
zvitka Republike Hrvatske predvidala ravnomijerni

razvoj svih prometnih grana kako bi se ocuvalo
gospodarstvo.

Mozemo reci da se zadnjih 10-ak godina pokusa-
va zeljeznici vratiti stari sjaj, no kao sto i nasi citatelji
mogu primijetiti proces je vrlo, vrlo spor.

Zeljeznicki kolodvor je obi¢no smjesten u centru
grada te putnik nakon izlaska iz vlaka, prolaskom
perona te predvorja kolodvora ugleda i ono sto je
najvaznije, vjerojatno prvi put osjeti novi grad i nje-
govo bilo. U proslosti su, ne bez razloga, zeljeznicke
kolodvore zvali modernim katedralama. Nas najbolji
primjer je Glavni kolodvor u Zagrebu gdje se putnik
nakon izlaska iz zgrade kolodvora nalazi na jednom
od najliepsih trgova s dominantnim kipom kralja
Tomislava.

Kako sam bio u velikom broju kolodvora, svaki od
njih ima neku svoju lokalnu, odnosno globalnu pricu.
Moj izbor bi bio kolodvor Sirkeci u Istanbulu na ne-
koliko koraka od Bospora s kojega je svoje putovanje
zapocinjao Orient Express, koji je takoder prolazio i
Hrvatskom te zahvaljujuci romanu Agathe Christie
postao i ostao poznati svjetski vlak. Potom bih iz-
dvojio budimpestanski kolodvor Nyugati odnosno
Zapadni kolodvor koji je projektirao i sagradio Gustav

Kolodvor Gare De Lyon, Paris
Foto: Borna Abramovic
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Eiffel. Svakako bih spomenuo i kolodvor u Ceskim
Budejovicama koji je centar Zeljeznica u juznoj Ceskoj.
U sredistu Europe kolodvor Ospizio Bernina na ne-
vjerojatnih 2.253 metra nadmorske visine gdje se
vlak zaustavlja samo ako to putnik pozeli. A u prvih
pet svakako bih dodao i Paris Gare de Lyon sa svojim
velicanstvenim tornjem i restoranom Blue Train te
kao mjesto polaska Orient Expressa u smjeru istoka,
a povezivao je Pariz i Zagreb sa spavacim vagonima.

Sto mislite da bi se trebalo uciniti u Hrvatskoj da se
priblizimo tom stupnju razvoja?

Kao sto malo prije rekoh, zadnjih 10-ak godina
smo se pomaknuli s mrtve tocke. No proces je jako
usporen.

Bitno je naglasiti da novca za zeljeznicki sustavima
te ga je samo potrebno pametno iskoristiti.

Svakako postoji svjetlo na kraju tunela.

Prvi i najbitniji korak je da se politika svojim djeli-
ma, a ne rijecima, u potpunosti stavi u sluzbu razvoja
zeljeznickog prometnog sustava. Dakle, ne smiju se
dogadati administrativne prepreke razvoju.

U samo sljedece Cetiri godine osigurano je 1,5 mili-
jardi eura za Zeljeznicka vozila i 2,5 milijardi za zelje-
znicke pruge. Moramo biti pametni i mudro potrositi
tesko dobiveni novac.

Moja vizija zeljeznickog sustava je da za 10 godina
vidim vlak do Splita za Cetiri sata, do Rijeke za dva
sata, vlak do Slavonskog Broda za jedan i pol sat od-
nosno Vinkovaca za dva sata, a do Osijeka za nekih
tri sata. Ne moramo voziti 300 km/h, dosta bi nam
bilo i 200 km/h!

————e Kolodvor Ospizio Bernina
Foto: Borna Abramovic

Kolodvor Ceske Budejovice
Foto: Borna Abramovi¢




TEMA BROJA

RAZVOJ ZELJEZNICE
U REPUBLICI HRVATSKO] -
jucer, danas, sutra

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture

U trenutku pisanja ovog clanka, pocetkom 2026.
godine, gotovo je nemoguce zaobici vazne obljetnice
obiljezene tijekom 2025. godine, 200 godina zeljezni-
ce u svijetu i 165 godina Zeljeznice u Hrvatskoj, koje
prirodno predstavljaju polaziSte za razumijevanje
danasnjih izazova i smjerova razvoja. Tijekom 2025.
godine obiljezeno je 200 godina od dogadaja koji je
trajno promijenio svijet prometa, a to su prve javne
voznje parnog vlaka izmedu Stocktona i Darlingtona
27.rujna 1825. godine. Toga su se dana ljudi okupljali
pjesice, na konjima i u kocijama kako bi svjedocili ne-
cemu dotad nezamislivom: putovanju vlakom po ,ze-
lieznoj cesti” Parna lokomotiva, koju su mnogi nazvali
.zeljeznim konjem’, oznacila je pocetak moderne ere
putnickog i teretnog prijevoza. Razvoj zeljeznice nije
bio trenutacna izumiteljska revolucija, vec rezultat
dugog niza pokusaja, tehnickih unapredenja i inze-
njerskih rjeSenja. Ime Georgea Stephensona ostalo
je trajno povezano s tim pocetkom, no iza prve pruge
stajali su i vizionari, poduzetnici i ulagaci koji su pre-
poznali potencijal nove tehnologije za promjenu gos-
podarstva i svakodnevnog zivota. Zeljeznica je vrlo
brzo postala pokretac industrijskog razvoja, povezi-
posljedica njezina razvoja bila je promjena poimanja
vremena. Do tada se vrijeme mjerilo lokalno, prema
polozaju sunca, no zeljeznicki vozni redovi zahtijevali
su preciznu sinkronizaciju. Time je zeljeznica pota-
knula postupno uvodenje standardnog vremena,

info@mmpi.hr -

najprije u Velikoj Britaniji, a potom i u ostatku svije-
ta. Samo 35 godina nakon tog povijesnog dogadaja,
Zeljeznica je stigla i na podrucje danasnje Hrvatske.
Godine 1860. otvorena je prva pruga koja je povezala
Nagykanizsu preko Kotoribe i Cakovca s Pragerskim u
zeljeznice u Hrvatskoj. Dionica duga oko 42 kilome-
tra bila je gotovo u cijelostiizgradena u pravcy, s vrlo
blagim usponima te je zahtijevala izgradnju samo
dvaju vecih mostova preko Drave i Mure. Izgradnjom
te pruge Hrvatska se vec u 19. stoljecu ukljucila u
glavne europske prometne tokove, ostvarivsiizravnu
vezu s pravcem Bec — Trst te ubrzo i s BudimpeStom.
lako je zbog tadasnjeg administrativnog polozaja
Medimurja Cesto smatrana rubnom dionicom, ta je
pruga imala velik znacaj za razvoj lokalnih zajednica,
trgovine i povezivanja prostora. Poceci zeljeznice, i
u svijetu i u Hrvatskoj, pokazuju da ona nikada nije
bila samo tehnicko dostignuce, nego drustvena pro-
mjena koja je skratila udaljenosti, promijenila nacin
zivota i otvorila nove razvojne mogucnosti. Od ,ze-
lieznog konja” 19. stoljeca do suvremenih elektricnih
i digitalno upravljanih vlakova, osnovna ideja ostala
jeista, ato je povezivati ljude, regije i gospodarstva.
Upravo se na tim povijesnim temeljima danas gradi
suvremeni koncept zeljeznice u Republici Hrvatskaj,
koji modernizaciju infrastrukture, sustava i voznog
parka povezuje s ciljevima odrzive mobilnosti i snaz-
nijeg povezivanja prostora. Posebna se pozornost



pritom posvecuje glavnim koridorima koji povezuju
unutrasnjost zemlje s lukama i medunarodnim pro-
metnim pravcima, ¢ime se jaca prometna i gospo-
darska povezanost Hrvatske s europskim trzistem.
Jedan od temeljnih elemenata tog razvojnog smjera
jest projekt nove nizinske pruge Zagreb — Rijeka, koji
se smatra najznacajnijim infrastrukturnim zahva-
tom u hrvatskom zeljeznickom sustavu u nadola-
zecim desetljecima. Njegov je cilj skratiti putovanje
izmedu kontinentalnog i primorskog dijela zemlje te
omoguciti ucinkovitiji teretni i putnicki promet, oso-
bito u povezivanju luke Rijeka s europskim promet-
nim mrezama. Razmjeri suvremenih ulaganja mogu
se ilustrirati i konkretnim podacima. U razdoblju od
2017. do 2025. godine u obnovu i modernizaciju
zeljeznicke infrastrukture ulozeno je priblizno 1,5
milijardi eura, dok je u promet uvedeno 70 novih ni-
skopodnih vlakova, od ¢ega cak 42 u posljednje Cetiri
I pol godine, Sto predstavlja najveci val obnove vo-
znog parka u povijesti hrvatskih zeljeznica. Do kra-
ja 2028. godine planira se pustiti u promet ukupno
89 novih vlakova, a broj putnika povecao se na oko

26 milijuna godisnje. Suvremena modernizacija ze-
lieznice ne ocituje se samo u obnovi infrastrukture i
nabavi novih vlakova, vec i u promjeni nacina na kaji
se putovanje dozivljava. Novi vlakovi opremljeni su
digitalnim sustavima, bezicnim internetom i ergo-
nomskim prostorima za rad i ucenje, Cime se vrijeme
provedeno u vlaku sve cesce pretvara u produktivan
dio svakodnevice. Na taj se nacin zeljeznica prilago-
dava suvremenom nacinu zivota, ali ga istodobno i
oblikuje, kao sto je to cinila i u svojim povijesnim po-
Cecima. Poseban iskorak predstavlja uvodenje vla-
kova na alternativne pogone, ukljucujuci baterijske i
hibridne sustave, koji omogucuju prometovanje na
neelektrificiranim prugama bez uporabe dizelskih
lokomotiva. Time se simbolicno zatvara krug od par-
nog ,zeljeznog konja" 19. stoljeca do tihih i energet-
ski ucinkovitih vlakova 21. stoljeca.

Razvoj zeljeznice u Republici Hrvatskoj danas se ne
moze promatrati izvan europskog okvira. Zeljeznicki
promet postao je jedno od kljucnih podrucja zajed-
nicke prometne politike Europske unije, osobito u
kontekstu klimatskih ciljeva, odrzive mabilnosti i ja-
canja prekogranicne povezanosti. Jedan od temelj-
nih ciljeva europske prometne politike jest stvaranje



jedinstvenog europskog zeljeznickog prostora, koji
podrazumijeva tehnicku i organizacijsku uskladenost
sustava te uklanjanje prepreka u prekogranicnom
prometu. Putovanje vlakom izmedu drzava clanica
postupno postaje jednostavnije i pouzdanije, Cime
se jaca povezanost europskih regija. Posebnu ulogu
u tom procesu ima transeuropska prometna mre-
za (TEN-T), koja povezuje glavne europske gradove,
luke i logisticka sredista. Hrvatska, smjestena na do-
diru srednjoeuropskog i mediteranskog prostora, ima
vaznu ulogu u povezivanju Jadrana s unutrasnjoscu
Europe, osobito modernizacijom zeljeznickih pravaca
prema luci Rijeka i njihovim ukljucivanjem u europske
prometne koridore. Europska unija razvoju zZeljeznice
daje i vrlo konkretan strateski smjer: do 2030. go-
dine planira se preusmjeriti najmanje 30 % teretnog
prometa s cesta na zeljeznicu, a do 2050. godine cak
50 %. Time se Zeljeznica ponovno potvrduje kao te-
meljni nositelj prijevoza na srednjim i dugim udalje-
nostima, uz istodobno smanjenje negativnih ucinaka
prometa na okolis. Snazan naglasak stavlja se i na
inovacije i digitalizaciju. Uvodenje zajednickih tehnic-
kih standarda, poput Europskog sustava upravljanja
zeljeznickim prometom (ERTMS), omogucuje sigur-
nije i u€inkovitije funkcioniranje zeljeznicke mreze na
razini cijelog kontinenta. Istodobno, u brojnim europ-
skim drzavama ponovno se razvijaju medunarodne
putnicke linije i nocni vlakovi, koji nude alternativu
zracnom prometu na srednjim udaljenostima. U tom
se okviru razvoj zeljeznice u Hrvatskoj sve snaznije
uklapa u zajednicki europski prometni prostor, u ko-
jem se nacionalni sustavi postupno povezuju i teh-
nicki uskladuju, stvarajuci temelje za sigurniji, odrzi-
viji i konkurentniji zeljeznicki promet.

Razvoj zeljeznitkog sustava ne ovisi samo o infra-
strukturi i strateskim dokumentima, vec i o tehno-
loskim rjeSenjima koja omogucuju njihovu provedbu
u svakodnevnom prometu. U tom procesu vaznu
ulogu ima industrija, a za Hrvatsku posebno zna-
Cenje ima domaca proizvodnja zeljeznickih vozila.
Koncar — Elektri¢na vozila (KEV) pritom se istice kao
jedan od bitnih nositelja suvremenog razvoja vlako-
va. Posljednjih godina u okviru domace proizvodnje
razvijene su nove generacije niskopodnih elektro-
motornih i dizel-motornih vlakova prilagodenih po-
trebama suvremenog putnickog prijevoza. Naglasak
se pritom stavlja na energetsku ucinkovitost, sma-
njenje buke i emisija te vecu udobnost putnika, cime
se zeljeznicko putovanje postupno priblizava stan-
dardima razvijenih europskih zemalja. Posebno zna-
Cajan iskorak ostvaren je pustanjem u promet prvog
baterijskog vlaka proizvedenog u Hrvatskoj, razvije-
nog u tvrtki Koncar — Elektricna vozila. Rijec je o vla-
ku maksimalne brzine do 120 km/h, kapaciteta vise

od 200 putnika, s mogucnoscu voznje dulje od 200
kilometara na jedno punjenje baterija, namijenjenom
prometovanju na neelektrificiranim prugama bez
uporabe dizelskog pogona. Time su otvorene nove
mogucnosti za modernizaciju regionalnog i lokalnog
prijevoza uz znatno manji utjecaj na okolis. Vazan dio
tog procesa cini i suradnja industrije s akademskom
zajednicom i strucnim institucijama, kojom se po-
vezuju znanstvena istraZivanja, inzenjersko znanje i
prakticna primjena te stvaraju rjesenja prilagodena
nacionalnim potrebama, ali uskladena s europskim
tehnoloskim trendovima. Kao sto je parna lokomo-
tiva u 19. stoljecu oznacila tehnoloski iskorak svo-
ga vremena, danasnji razvoj baterijskih i digitalno
upravljanih vlakova predstavlja novu prekretnicu u
evoluciji zeljeznickog prometa. U tom suvremenom
valu inovacija domaca industrija sudjeluje u europ-
skoj tranziciji prema ciscim, tisim i energetski ucin-
kovitijim oblicima prijevoza, povezujuci nacionalne
razvojne projekte s ciljevima odrzive mobilnosti 21.
stoljeca.

Foto: Ante Klecina

Suvremena Zzeljeznica ne oblikuje se samo infra-
strukturom i vozilima, vec i nacinom na koji je or-
ganiziran cijeli sustav prijevoza. Uz modernizaciju
tehnologije, paralelno se mijenja i institucionalni i tr-
zisni okvir u kojem zeljeznica djeluje, otvarajuci novo
poglavlje u razvoju zeljeznickog prometa u Republici
Hrvatskoj. Razvoj zeljeznickog sustava u Hrvatskoj
tako se odvija usporedno s procesom postupnog
otvaranja trzista zeljeznickog prijevoza, u skladu s
europskim regulatornim okvirom. Liberalizacija tr-
zista podrazumijeva stvaranje uvjeta za djelovanje
vise prijevoznika, jacanje konkurencije te poticanje
vece ucinkovitosti i kvalitete usluge za korisnike. Za



putnike taj proces ne predstavlja apstraktni regu-
latorni model, vec potencijalno viSe izbora, razno-
vrsnije usluge i bolju povezanost pojedinih regija. U
tom se smislu liberalizacija nadovezuje na Siri trend
prilagodbe Zeljeznickog prometa suvremenim po-
trebama mobilnosti, pri Cemu se naglasak sve vise
stavlja na dostupnost, pouzdanost i kvalitetu puto-
vanja. Otvaranje trzista osobito dobiva na znacenju
u kontekstu prekogranicnog prometa, gdje intero-
perabilnost sustava i zajednicki europski standardi
omogucuju jednostavnije ukljucivanje nacionalnih
prijevoznika u Sire prometne tokove. U brojnim eu-
ropskim drzavama liberalizacija je vec potaknula po-
vratak medunarodnih putnickih linija i nocnih vlako-
va, koji nude odrzivu alternativu zracnom prometu na
srednjim udaljenostima te ponovno povezuju velike
europske gradove zeljeznicom. Istodobno, liberaliza-
cija zahtijeva stabilan regulatorni okvir koji osigurava
ravnopravne uvjete za sve sudionike, visoku razinu
sigurnosti i zastitu prava putnika. Razvoj trzista pri-
tom se ne promatra samo kroz gospodarsku prizmu,

vecC i kao dio drustvene odgovornosti prometnog su-
stava, u kojem se javni interes i trzisna nacela na-
dopunjuju. Liberalizacija trzista tako predstavlja za-
vrsnu etapu suvremene transformacije zeljeznice, od
povijesnog ,zeljeznog konja" 19. stoljeca do otvore-
nog i europski integriranog prometnog sustava 21.
stoljeca.

Kada je 1825. godine prvi parni vlak krenuo ,zelje-
znom cestom’, malo je tko mogao naslutiti da ce taj
izum promijeniti ne samo nacin putovanja, nego i na-
¢in zivota. Dvjesto godina poslije, Zeljeznica ponov-
no prolazi kroz veliku preobrazbu, ovaj put u smje-
ru odrzivosti, digitalizacije i europske povezanosti.
Hrvatska zeljeznica danas se razvija na temeljima
svoje bogate povijesti, ali s pogledom usmjerenim
prema buducnosti. Od povijesnih pruga do novih in-
frastrukturnih projekata, od parnog ,zeljeznog konja”
do baterijskih i digitalnih vlakova, ista ideja ostaje ne-
promijenjena: povezivati ljude, regije i gospodarstva.
U tome se ogleda trajna snaga zeljeznice kao pro-
metnog sustava koji ne pripada samo proslosti, nego
i buducnosti.
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Pametnije, zelenije
| povezano - nova era
urbane mobilnosti KONCARA

marketing@koncar.hr
KONCARd.d.

Grupa KONCAR predstavija jedan od najveé
sustava u jugoistocnoj Europi. Unutar njega tv.
stratesko razvojno srediste specijalizirano za r
inovativnih Zeljeznickih vozila. Kao boutique pr
tvrtka s viSe od pola stoljeca tradicije nepre
i dizajna. Danas, turtka KONCAR — Elektric
tehnoloskih i proizvodnih partnera, stvarajuci
Grupa KONCAR zaposljava vise od 6000 strucnj
u Elektricnim vozilima. Multidisciplinarni timovi
projektiranja, preko proizvodnje, do ispitivanja i o
rjese

Inovacije u srcu proizvodnog portfelja

vlakova, osiguravajuci kupcima visoku pouzdanost i
optimalan rad sustava.

KONCAR - Elektri¢na vozila projektiraju, proizvode

i homologiraju niz vozila nove generacije:

= niskopodne elektromotorne i dizelmotorne viako-
ve (EMV, DMV)

= baterijske vlakove nove generacije (BMV, BEMV)

= bimodalne elektrodizel-motorne viakove (EDMV)

= niskopodne tramvaje

= specijalna vozila, poput potpuno opremljenog
mjernog vlaka
Uz nove proizvode, tvrtka se bavi modernizacijom

te dugorocnim odrzavanjem lokomotiva i postojecih

Baterijski vlakovi nove generacije

BEMV kombinira elektricni pogon iz kontaktne
mreze i snazne baterijske spremnike, Sto omogucuje
neprimjetan prelazak s elektrificiranih na neelektrifi-
cirane dionice — idealno za hrvatsku mrezu na kojoj
velik dio pruga jos nije elektrificiran.

Kljucne performanse:
= do 480 km dnevne kilometraze
= do 18 satirada
= 120 km/h na baterijski pogon




160 km/h na elektrificiranim prugama
punjenje preko mreze ili stacionarnih punionica

KONCAREV BMV jedini je videdijelni baterijski vlak
koji se danas nalazi u redovnom komercijalnom pro-
metu u Europi. Namijenjen je neelektrificiranim pru-
gama, postize brzinu 0d120 km/h, a standardni do-
met od 100 km u optimalnim uvjetima moze ici do
200 km.

Oba vlaka opremljena su rampama za osobe u ko-
licima, mjestima za bicikle i potpuno pristupacnim
toaletima. Putnicki prostor opremljen je videonadzo-
rom (CCTV), suvremenim putnickim informacijskim
sustavom, klimatizacijom i besplatnim Wi Fi-jem.

Posebna prednost je i medusobna kompatibilnost
- BEMV i BMV mogu se povezivati s novom genera-
cijjom niskopodnih vlakova, sto operatorima omogu-
Cuje fleksibilno povecanje kapaciteta.

KONCAR je razvio i u funkciju stavio punionice sna-
ge 1 MW s vremenom punjenja od samo 27 minuta.
Sest jedinica ve¢ je u uporabi, a nove dolaze uskoro,
pozicioniraju¢i Hrvatsku medu prve europske drza-
ve s ovako naprednom zeljeznickom baterijskom in-
frastrukturom. Svojom fleksibilnoscu, energetskom
ucinkovitoscu i visokim udjelom domace industrije,
BMV i BEMV predstavljaju najnaprednije vlakove u
svojoj kategoriji na globalnoj razini.

\Vec vise od 20 godina zagrebackim ulicama voze
modularni KONCAREV! tramvaji, a nedavno je uve-
dena i nova generacija potpuno niskopodnih mo-
dela. Pouzdani, ekonomicni i prilagodeni potrebama

modernog prometa, ovi tramvaji iza sebe imaju sto-
tine milijuna prijedenih kilometara.

Na temelju iskustva u baterijskim tehnologijama,
KONCAR ¢e ove godine na sajmu InnaTrans u Berlinu
predstaviti EDMV — novi bimodalni elektrodizel-mo-
torni vlak za daljinski promet. Kombinacija dizelskog i
elektricnog pogona te mogucnost naknadne moder-
nizacije Cine ga idealnim rjeSenjem za razdoblje prije-
laza prema potpunoj dekarbonizaciji.

Razvoj EDMV jedinice potvrduje strateski smjer
Grupe KONCAR: stvaranje flote vozila koja mogu od-
govoriti na potrebe trzista za odrzivijom i energet-
ski ucinkovitijom mobilnoScu. Uz snazne strateske
investicije, ucinkovitu suradnju unutar Grupe i fokus
na odrziva rjesenja, KONCAR potvrduje svoju pozici-
ju jednog od kljucnih europskih inovatora u podrucju
urbane i regionalne mobilnosti.
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LIBERALIZACIJA

zeljeznickog trzista u Hrvatsko;j:
perspektiva privatnih
prijevoznika, ucinci i uska grla

koja umanjuju konkurentnost

PRIPREMIO:
Dubravko Cuk
dubravko.cuk@hup.hr

Liberalizacija Zeljeznickog trzista u Europskoj un
infrastrukturi i poticanju konkurencije radi poveé
pomaka prema Zeljeznici. U Hrvatskoj je liberaliz
doslo do rasta udjela novih prijevoznika, dok putn
oslonjen na jednog operatora. Ovaj clanak razmat
prijevoznika: koristi koje su ostvarene transparentni
i ogranicenja koja nastaju zbog stanja infrastruktur
i kadrovskih izazova. U zavrsnom dijelu predlazu
u razdoblju velikog investicijskog ciklusa: unapred

kompenzacija tijekom radova te jacanje preko

Kljucne rijeci: liberalizacija; privatni Zeljeznicki prijev

1. Uvod oCuvanje sigurnosti i ravnopravnog pristupa. U hr-
Liberalizacija zeljeznickog trzista podrazumijeva  vatskom kontekstu liberalizacija se odvija u zahtjev-

otvaranje pristupa infrastrukturi vecem broju prije-
voznika uz razdvajanje uloge upravitelja infrastruk-
ture i operatera. U EU-u se takav model provodi
s ciliem jacanja konkurencije i kvalitete usluga, uz

nom okruzenju: zeljeznicka mreza duga je 2.617 km,
od Cega je elektrificirano 1.013 km, a dvokolosijec-
ne pruge cine oko 276 km. Pri tome glavni koridori
nose najveci dio prometa, pa su pouzdanost, brzina



Rail&Sea

i raspoloziv kapacitet na tim dionicama presudni za
konkurentnost zeljeznickog prijevoza.

Za privatne (i nove) teretne prijevoznike liberaliza-
cija nije samo regulatorna promjena, vec i promjena
poslovnog rizika: ulaganja u vozna sredstva, ljude i
ugovore s karisnicima isplativa su samo ako su uvje-
ti pristupa mrezi predvidivi, a kapacitet dostupan u
rokovima koji odgovaraju logistickim lancima. Stoga
se ucinci liberalizacije najrealnije ocjenjuju iskustvom
operatera koji djeluju na trzistu i snose izravne po-
sljedice zastoja, radova i prekogranicnih ogranicenja.

Prema podacima regulatora, u Hrvatskoj je regi-
strirano 18 teretnih i dva putnicka zeljeznicka pri-
jevoznika, no u putnickom prometu tijekom 2024.
uslugu je pruzao iskljuéivo HZ Putnicki prijevoz
(HZPP). Liberalizacija je, medutim, bitno promijenila
teretni segment: u 2024. novi prijevoznici drze 59,6
% trzista prema kolicini prevezene robe, dok je udio
HZ Carga 40,4 %.

Istodobno, apsolutni obujam zeljeznitkog prometa
ostaje ogranicen u odnosu na ambicije zelene tranzi-
cije: u2024. prevezeno je 14,7 milijuna tonarobe (3,3
milijarde tonskih kilometara) te 21,9 milijuna putnika
(927 milijuna putnickih kilometara). U praksi to znaci
da konkurencija u teretu postoyji, ali je kvaliteta mreze
i dostupnost kapaciteta presudna, Cesto vaznija i od
same cijene prijevoza, osobito kada korisnici uspore-
duju alternativne rute, luke i modalitete.

Privatni teretni prijevoznici na liberaliziranom trzi-
Stu najcesce nastupaju kao dio Sireg logistickog lanca
(industrija — terminal/luka — medunarodni koridor).
Njihova konkurentnost temelji se na pouzdanosti i

brzini isporuke, kvaliteti operativnih informacija (ra-
dovi, ograniCenja, raspolozivost trasa), interoperabil-
nosti i sposobnosti upravljanja prekogranicnim to-
kovima. U nastavku se prikazuju najvazniji pozitivni
i negativni ucinci liberalizacije u praksi, upravo iz tog
operativno-poslovnog kuta.

nom prometu te se mogu sazeti u sljedece tocke:
otvorenije i transparentnije trziste — uvodenjem
konkurencije raste transparentnost cijena i uvjeta
pristupa mrezi i usluznim objektima te usporedi-
vost ponuda izmedu vise pruzatelja.
diverzifikacija operatera — vise kombinacija u lan-
cu — veCi broj prijevoznika multiplicira mogucnosti
kombiniranja trasa, kapaciteta, manevarskih uslu-
ga i intermodalnih veza (luka — pruga — kopno),
cime se povecava otpornost i fleksibilnost logistic-
kih lanaca.
ubrzanje i profesionalizacija procesa — skracuje se
vrijeme od upita do voznje, brze se obraduju ad hoc
zahtjevi za trasama, a Sire se digitalni kanali (stan-
dardizirani SLA-ovi, elektronicka razmjena poda-
taka, pravodobne informacije o ogranicenjima na
mrezi).
transformacija povijesnog sustava — de facto mo-
nopolni model postupno se prilagodava korisniku;
fokus se pomice na to¢nost, pouzdanost, produk-
tivnost i kvalitetu usluge.
korisnik realno profitira — dobiva vise opcija i pre-
govaracke moci te bolje prilagodene usluge; uku-
pni logisticki trosak (TCO) smanjuje se ponajprije
putem pouzdanosti i stabilnijih rokova, a ne nuzno
samo nizom cijenom po tkm.
investicije i inovacije — privatni operateri cesce
uvode moderniji vozni park, telematiku i planerske
alate te brze implementiraju interoperabilna rjese-
nja (npr. ERTMS-ready oprema, sustavi uskladeni
s TAF TSI).
rast intermodalnosti i prekogranicne povezanosti
— bolje iskoristavanje luka i terminala te jednostav-
nije slaganje medunarodnih tokova (TEN-T) poticu
prebacivanje tereta s ceste na zeljeznicu na regio-
nalnim i paneuropskim koridorima.
benchmarking i sigurnosna kultura — konkurencija
namece mjerenje performansi (tocnost, ostecenja,
vrijeme stajanja), sto podize operativnu discipliny,
standardizira postupke te posredno jaca sigurnost
i kvalitetu.
odrzivost i klimatski ciljevi — konkurentno trziste
olakSava modalni pomak prema Zeljeznici (nize
emisije po toni-km) i ubrzava ispunjenje klimatskih
ciljeva korisnika i drzave.



razvoj kompetencija u sektoru — pojavljuju se novi
profili (dispeceri, planeri kapaciteta, podatkovni
analiticari) i potice specijalizacija; istodobno, bez
zajednickih standarda obuke, licenciranja i men-
torstva veci broj zaposlenih ne mora se pretvoriti u
vecu kvalitetu usluge.

bolje upravljanje rizikom — diverzifikacija pruzatelja
usluge smanjuje ovisnost o jednom operateru te u
poremecajima (radovi, prekidi na susjednim mre-
zama) olakSava preusmjeravanje tokova i ocuvanje
kontinuiteta.

U hrvatskom slucaju negativni ucinci liberalizacije

ubrzala rast prometa, ali bez sinkroniziranih ula-
ganja u mrezu i alate za zajednicko planiranje vise
operatera sustav postaje zaguseniji, s duljim preki-
dima i otezanom organizacijom radova.

infrastruktura kao jedinstveno usko grlo — svi pri-
jevoznici ovise o istoj mrezi; dugotrajni radovi bez
kvalitetnog upravljanja kapacitetom mogu dovesti
do gubitka produktivnosti (Cekanja, obilazni pravci,
gubitak slotova) i trzista, osobito za privatne prije-
voznike koji djeluju na tankim marzama.

kadrovski izazovi — trziSte je postalo konkurentnije
i strucnije, ali kadar ne raste istom brzinom. Brze

U najvecoj su mjeri vezani uz infrastrukturu, uprav-
lianje kapacitetom i provedbu radova, ali i uz trzisne i
kadrovske rizike:
stanje infrastrukture i odrzavanje — veca ukupna
brutotonaza i raznolik vozni park (razlicita oso-
vinska opterecenja, kocni sustavi, profili kotaca)
ubrzavaju troSenje pruge, skretnica i prijelaza, a s
vise prijevoznika slozenije je koordinirati radove |
odrzavanje.
zagusenje i prekidi u prometu — liberalizacija je

prekvalifikacije ponekad preteknu realne zahtjeve
posla, 5to moze rezultirati ,patchwork” kompeten-
cijama i vecim operativnim rizikom. Bez zajednickih
standarda obuke, licenciranja i mentorstva broj lju-
di ne mora se pretvoriti u kvalitetu usluge.

Modernizacija hrvatske Zeljeznicke mreZe je nuzna,
a investicijski okvir je ambiciozan:



Nacionalni plan razvoja zeljeznicke infrastrukture
2022.—2030. predvida ukupno 4,03 milijarde eura
ulaganja (2,19 mird. eura iz EU fondova, 1,52 mlrd.
iz drzavnog proracuna, 251 mil. iz kredita, 62 mil. iz
ostalih izvora).

Akcijski plan 2022.—-2024. predvida 1,02 milijarde

eura.

HZ Infrastruktura je u 2024. realizirala 251 milijun

eura investicija (59,5 % iz EU projekata).

projekt Revitalizacije zeljeznickog sustava RH uk-

ljuCuje zajam EIB-a od 900 milijuna eura (700 mil.

za infrastrukturu, 200 mil. za nove viakove).

Ovi iznosi ukazuju na snaznu razvojnu ambiciju, ali
istodobno otvaraju kljucno pitanje: kako u razdoblju
intenzivnih radova ocuvati konkurentnost trzista
| zadrzati korisnike na zeljeznici. Iz perspektive pri-
vatnih prijevoznika, prijelazno razdoblje je najrizicniji
dio reforme — jer se operativha pouzdanost sma-
njuje upravo kada se ocekuje rast prometa i modalni
pomak.

Dugotrajni radovi koji uzrokuju usporenja i zatva-
ranja dionica prijevoznicima donose gubitke na ce-
tiri razine: vrijeme, kapacitet, trosak i trzisni udio.
Za razliku od cestovnog prijevoza, obilazni pravci
na zeljeznici ovise o interoperabilnosti, dozvolama i
medunarodnim rezimima, Sto dodatno otezava si-
tuaciju. U takvim okolnostima trziSte samo po sebi
ne moze nadoknaditi nastalu Stetu, jer korisnici bira-
ju brze i pouzdanije rute ili druge modalitete. Pritom
valja uzeti u obzir i da trziste zeljeznickog prijevoza u
Hrvatskoj jos nije u potpunosti liberalizirano, buduci
da drzava i dalje znacajno podupire povijesnog prije-
voznika, Sto moze utjecati na ravnopravnost trzisnog
natjecanja.

U Hrvatskoj su na papiru navedene neke od kom-
penzacijskih mjera (naknada samo za vozne vla-
kove, nenaplaCivanje neiskoristenog kapaciteta
zbog radova, naknade za stajanje) koje kao takve
ne pomazu prijevoznicima te se na inicijativu prije-
voznika razvija model kompenzacijskih mjera koje
Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture u surad-
nji s Fakultetom prometnih znanosti planira realizi-
rati. Klju¢no je da mjere budu predvidive, mjerljive i
pravno utemeljene, kako bi se izbjegle ad hoc inter-
vencije i narusavanje trzisnog natjecanja.

Slovenija kombinira izravne poticaje za teretni pro-
met i kompenzacije zbog radova. Poticaji po ucinku
iznose 15 milijuna eura za 2022. i 2023., a produ-
Zeni su i za 2024.—2025. Kompenzacije za troskove

nastale zbog radova iznose 18,27 milijuna eura
za 2024. Transparentan i unaprijed definiran okvir
omogucuje povrat dijela dodatnih troskova ili gubit-
ka ucinkovitosti trzisnim akterima, ¢ime se izbjegava
ekonomsko ,kaznjavanje” onih koji ulazu i preuzima-
ju trzisnirizik u liberaliziranom sustavu.

Za Hrvatsku je pouka da se u razdoblju velikih ra-
dova ne bi trebalo oslanjati na improvizirane mjere,
nego uspostaviti program kompenzacija i poticaja
koji je tehnoloski i vlasnicki neutralan, uz jasna pra-
vila dokazivanja troskova i ucinka te koordinaciju s
upraviteljem infrastrukture i regulatorom.

Liberalizacija je u Hrvatskoj povecala konkurenciju
u teretnom segmentu i donijela pomak trzisnih udje-
la prema novim prijevoznicima. Iz perspektive pri-
vatnih operatera, klju¢ne prednosti su veca transpa-
rentnost, profesionalizacija i fleksibilnije logisticko
slaganje usluga. Medutim, bez pouzdane infrastruk-
ture i ucinkovite politike upravljanja kapacitetom, li-
beralizacija moze ostati formalna, a operativno ne-
povoljna, osobito tijekom dugotrajnih radova.

Kako biliberalizacija postala stvarni mehanizam ja-
tanja zeljeznice i modalnog pomaka, preporucuje se:

jacanje planiranja i upravljanja kapacitetom tijekom

radova, uz pravodobne i standardizirane informa-

Cije svim operaterima;

uvodenje predvidivih kompenzacijskih mehaniza-

ma tijekom radova, po uzoru na najbolju regionalnu

praksu, uz jasna pravila dokazivanja i nediskrimini-
rajuci pristup;

sustavno rjesavanje kadrovskog deficita standar-

dima obuke, licenciranjem i mentorstvom te poti-

canjem prenosivih kompetencija u sektoru;
jacanje prekogranicne koordinacije (radovi, rezimi,
kapacitet) kako bi medunarodni tokovi bili stabilniji

i konkurentniji.

Europska komisija: Fit for 55 paket mjera (2021.).
Europska komisija: REPowerEU plan (2022.).
Nacionalni plan razvoja zeljeznicke infrastrukture
Republike Hrvatske 2022.—2030. i pripadajuci ak-
cijski planovi.

HZ Infrastruktura: godiénja izvjeséa i podaci o
investicijama.

HAKOM: godisnja izvjesca i statistike trzista zelje-
znickih usluga.

EIB: financiranje projekata modernizacije zeljeznic-
kog sustava RH.



EUROPSKA ISKUSTVA

PRIPREMIO:

European Platform of Transport Sciences e.l/. (EPTS)

Europska komisija proglasila je 2021. godinu
,Europskom godinom zeljeznice" Po prvi put u po-
vijesti Komisija je cijelu godinu posvetila jednom
nacinu prijevoza, s ciliem razvoja odrzivog, mirnog
| prosperitetnog okruzenja za europski kontinent.
Tom su izjavom predstavnici EU-a takoder priznali
da, uz dugogodisnje programe poput TEN-T mre-
ze ili Shift2Rail, treba uciniti vise kako bi se stvorio

integrirani zeljeznicki prometni sustav koji bi jednog
dana mogao postati ,okosnica europske mobilnosti”
(Ursula von der Leyen). Zeljeznica bi trebala pronaci
put do srca europskih gradana.

Tijekom te godine, Europska unija, kao i drzave cla-
nice te susjedne zemlje i regije, organizirali su velik
broj konferencija, kongresa i studijskih putovanja.
Najistaknutiji i najpoznatiji dogadaj zasigurno je bio




Connecting Europe Express — vlak koji je organizirala
Europska unija, sastavljen od sest do osam vagona
i lokomotiva iz razlicitih dijelova Europe, a kaji je ti-
jekom pet tjedana u ljeto i jesen 2021. prosao kroz
26 europskih zemalja. Bio je zamisljen kao simbol
sposobnostii jedinstva europskih Zeljeznica. Gradani
su bili pozvani ukrcati se na vlak i dozivjeti kako izgle-
da integrirani europski pristup zeljeznici. Connecting
Europe Express bio je idealna projekcija vizije zajed-
nicke europske Zeljeznicke mreze.

Naravno, svi su dionici bili svjesni da takva simbo-
lika mora biti potkrijepljena dugorocnim planovima i
konceptima u pogledu zakonodavstva, politickih ob-
veza i financijskih mehanizama. U stvarnosti je mo-
guce ostvariti prijelaz prema drugom nacinu prijevo-
za samo ako su svi uskladeni s temeljnom idejom.
Europske zeljeznice trebaju mnogo vise od jedne
.Godine zeljeznice" Potrebna im je potpora i osvije-
Stenost tijekom nadolazecih desetljeca. Bez sumnije,
upravo je ta homogena dugorocna akcija najkrhkiji
element vizije: znamo 5to treba uciniti, kako to uciniti
pa Cak i kako to financirati. No, hocemo li imati volje
djelovati u skladu s time?

Danas, pocetkom 2026. godine, postoje odredene
sumnje u vezi s tim pitanjem. Globalne visestruke
krize i promjene u spektru politickih aktera na europ-
skoj i nacionalnim razinama pomicu fokus s odrzivo-
sti i klimatskih pitanja kao primarnih podrucja djelo-
vanja. lako nova Komisija ,\Von der Leyen II” zadrzava
smjernice prethodnih politika, istodobno mora uzeti
u obzir vrlo dinami¢na zbivanja u isto¢noj Europi i
drugdje u svijetu, sto dovodi do znacajnog poveca-
nja ulaganja u vojsku i obranu. Ovdje se ne dovodi

Liége u zapadnoj Belgiji (200.000
stanovnika) jedan je od najmanyjih
europskih gradova koje opsluzuju
dva konkurentska operatera

brzih vlakova. Svaka dva sata
Eurostar vozi iz Dortmunda ili

Koina u Njemackoj prema Parizu u
Francuskoj. U naizmjenicnim satima
Deutsche Bahn prometuje na relaciji
Frankfurt — Bruxelles, povezujuci
europska financijska i politicka
sredista. Garnitura DB razreda 407
kratko se zaustavlja pod impresivnim
krovom kolodvora Liege-Guillemins,
koji je projektirao spanjolski arhitekt
Santiago Calatrava. Cijela belgijska
brza pruga od francuske do njemacke
granice projektirana je za brzine do
260-300 km/h.

Foto: Sebastian Beltz

u pitanje da su te odluke donesene radi casnog cilja
osiguravanja neovisnosti europskog drustvenog su-
stava, i Sire od granica danasnje Europske unije. Ipak,
taj zaokret imat ce utjecaj na prethodno navedene
prioritete, osobito na ulaganja u zeljeznicu. Bududi
da se ishod tog razvoja zasad ne moze predvidjeti —
mogao bi donijeti manje proracune za zeljeznicu, ali i
veCe proracune, primjerice iz strateskih razloga — ta
neizvjesnost za sada ostaje.
|z perspektive europskog poslovnog putnika, koji
godisnje prijede oko 120.000 kilometara koristeci
europsku zeljeznicku mrezu, zelio bih naglasiti neke
.manje aspekte” europskog zeljeznickog sustava koji
bi srednjorocno mogli doprinijeti vecoj ucinkovitosti
za korisnike. Navodim najvaznije:
Infrastruktura je u mnogim regijama u losem sta-
nju, osobito na prekogranicnim dionicama. Bilo
da je rijec o opcem planu obnove u Njemackoj ili o
izvanrednim radovima odrzavanja drugdje, infra-
struktura precesto nije raspoloziva, 5to je u suprot-
nosti s dugorocnim planiranjem koje je potrebno
putnicima.
Prema ,zakonu gravitacije’, vozni redovi planiraju
se prvenstveno prema potrebama domaceg trzi-
sta, obitno polazeciiz glavnog grada i SireCi se pre-
ma periferiji drzave. Prekogranicne veze funkcioni-
raju — ako uopce — tek povremeno. Rijetki primjeri
razvijenih medunarodnih zeljeznickih cvorista, po-
put Basela ili Salzburga, povijesno su uvjetovani, a
ne rezultat integriranog medunarodnog planiranja.
Sustavi prodaje karata i tarifni sustavi di-
liem Europe su razjedinjeni, kako kod nacional-
nih prijevoznika tako i kod novih operatera. Ideja



konkurencije u nacelu je pozitivna, no pritom se
ne smije prekinuti lanac izravne karte od polazista
do odredista. Nazalost, razjedinjenost je dovela
do znatnog smanjenja kompatibilnosti medu ope-
raterima, pa je prekogranicno putovanje postalo
svojevrsna lutrija. Za mnoge europske destinacije
karte se viSe uopce ne mogu kupiti u jedinstvenoj
prodaji. Uz to, sustavi rezervacija sjedala znatno
se razlikuju medu prijevoznicima, a cijene su kod
prekogranicnih putovanja cesto toliko visoke da su
nedostupne kupcima karata.

Ukratko: prekogranicni putnicki zeljeznicki promet
zasad nije u sredistu interesa nijednog aktera. Ne
postoji ,jedinstveni europski zeljeznicki” prijevoznik.
Nacionalni prijevoznici imaju snaznu domacu poza-
dinu, sto dovodi do svojevrsne ,sljepoce gravitacije”
prema stranim trzistima. Europa jos uvijek nema za-
jednicku filozofiju ni definiciju kako bi europska zelje-
znica trebala izgledati. Dobri primjeri prekogranicnih
projekata rijetki su i Cesto su rezultat pojedinaca, a
ne Sire strategije ili politike. Putovanje izvan granica
djeluje kao zacarani krug niske potraznje i visoke slo-
zenosti, sto rezultira sustavnim zanemarivanjem. U

pogledu financiranja ,nedostajuce karike’, Europska
unija bi vjerojatno trebala promijeniti pristup i ,pre-
mostiti operativni jaz" Pitanje ,Je li konkurencija uvi-
jek najbolje rjesenje za prekogranicnu zeljeznicu?”
trebalo bi razmatrati bez dogmatizma.

Na kraju, nekoliko kratkih preporuka: u pogledu
infrastrukture, gustoca i dugotrajnost mreze trebale
bi imati prednost pred iskljucivim fokusom na velike
brzine. Kod planiranja voznog reda, povezanost, po-
uzdanost i ucestalost vlakova trebale bi biti vaznije
od pojedinacnih izravnih linija na velikim udaljenosti-
ma. Sustavi karata i tarifa trebali bi se prije temeljiti
na medusobnom priznavanju nego na filozofiji niskih
cijena. | naposljetku, konkurenciju i suradnju ne treba
promatrati kao suprotnosti, vec kao razliCite alate za
postizanje sto kvalitetnije zeljeznicke usluge.

Kao ,okosnica mobilnosti”, zeljeznica moze uspje-
ti samo uz snaznu i dugorocnu potporu EU-a. Politika
bi hitno trebala preispitati dogmu konkurencije i do-
gmu o neintervencionistickim subvencijama. Obje
koCe Siri rast, osobito prekogranicnih Zeljeznickih
usluga. Kako bi tvrdnja EU-a iz 2021. postala stvar-
nost, svi akteri moraju sjesti u isti vlak!
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KONFERENCIJE | SKUPOVI

PRIPREMIO: ﬂ'

predsjednik Organizacijskog odbora konferencije TRANSCODE

U organizaciji Fakulteta prometnih znanosti
Sveucilista u Zagrebu, 11. i 12. prosinca u Zagrebu
odrzana je medunarodna znanstveno-stru¢na kon-
ferencija ZIRP — Znanost i razvitak prometa, medu-
narodno poznata pod nazivom ,TRANSCODE - The
Science and Development of Transport”. Konferencija
se odrzalapod visokim pokroviteljstvom predsjednika

Republike Hrvatske, Ministarstva znanosti i obrazo-
vanja te Sveucilista u Zagrebu.

Ovogodisnje izdanje konferencije ponovno je po-
tvrdilo svoju medunarodnu prepoznatljivost i znacaj,
okupivsi vise od dvjesto sudionika iz Hrvatske i ino-
zemstva. U ukupno 123 prijavljena rada raspravljalo
se 0 aktualnim izazovima i razvojnim smjerovima u




podrucju prometa, logistike i aeronautike, s poseb-
nim naglaskom na znanstvena istrazivanja i njihovu
primjenu u praksi.

Svecano otvorenje konferencije obiljeZili su dekan
Fakulteta prometnih znanosti izv. prof. dr. sc. Marko
Sodtari¢, prorektor Sveucilista u Zagrebu prof. dr. sc.
Tomislav Josip Mlinari¢, predsjednica Europske kon-
ferencije transportnih istrazivackih instituta ECTRI
Ingrid Skogsmo te predsjednik Organizacijskog od-
bora konferencije, prof. dr. sc. Mario Safran.

Program konferencije obuhvatio je niz izlaganja i
panel-diskusija posvecenih inovativnim rjeSenjima u
podrucju organizacije transportnih procesa, unaprje-
denja opskrbnih lanaca te razvoju odrzivih i tehno-
loski naprednih sustava mobilnosti.

Posebno mjesto u programu zauzela su dva po-
zvana predavanja. Docent Ivan Cvitic, s Fakulteta
prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu, odrzao
je predavanje pod nazivom ,Emerging Cybersecurity
Challenges and Trends in Transportation Systems”, u
kojem je istaknuo rastuce izazove kiberneticke sigur-
nosti u suvremenim prometnim sustavima. Drugo
pozvano predavanje odrzao je Kenneth @hrberg Krag,
glavni izvrsni direktor Danish Cyclists’ Federation,
koji je izlaganjem ,Pedalling the Future: Lessons from
Denmark’s Cycling Culture” predstavio danski model
razvoja biciklisticke kulture i odrzive mobilnosti.

Prvog dana konferencije odrzana je i panel-disku-
sija pod nazivom , The New Era of Transport & Logistics:
Balancing Technology, Sustainability and Accessibility”,
tijekom koje su strucnjaci raspravljali o uskladivanju
tehnoloskog napretka, odrzivosti i dostupnosti tran-
sportnih i logistickih sustava.

Znacajan doprinos programu dao je i ZIRP Youth,
usmjeren na ukljucivanje studenata i doktorana-
da u znanstveni i strucni dijalog. U sklopu tog pro-
grama mladi su istrazivaci, uz mentorsku podrsku,
predstavljali svoje radove, a medunarodni sudionici
bili su ukljuceni i u BIP program odobren od strane
Sveucilista u Zagrebu.

Drugi dan konferencije bio je obiljezen panel-dis-
kusijom ,Women in Transport & Logistics”, posvece-
nom ulozi Zena u sektoru prometailogistike. Tijekom
rasprave, istaknute menadzerice govorile su o profe-
sionalnim izazovima, mogucnostima razvoja karijere
te vaznosti osiguravanja jednakih prilika u podruc-
ju koje se tradicionalno percipira kao pretezito za
muskarce.

Women in Transport &
Logistics

Martina Sant
Valentina Miocic

Foto: Darko Kuzi¢

Jedan od suorganizatora konferencije bila je AMAC-
FSC, ¢cime su alumni Fakulteta jos jednom aktivno
pridonijeli razvoju struke i jacanju povezanosti znan-
stvene i profesionalne zajednice.

Ovogodisnji ZIRP/TRANSCODE potvrdio je vaznost
sinergije znanosti, inovacija i medunarodne suradnje
u razvoju pametnih i odrzivih transportnih rjesenja,
dok se Zagreb jos jednom afirmirao kao relevan-
tno regionalno srediSte za odrzavanje znanstvenih i
strucnih skupova u podrucju prometa, logistike i ae-
ronautike.
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38th ICTCT Co

nference 2026

International Cooperation on Theories and
Concepts in Traffic Safety

22-23 October, Zagreb, Croatia

U organizaciji Centra izvrsnosti za sigurnost ce-
stovnog prometa Fakulteta prometnih znanosti
Sveucilista u Zagrebu od 22-23. listopada 2026.
u Zagrebu ce se odrzati medunarodna konferen-
cija ICTCT 2026 - International Cooperation on
Theories and Concepts in Traffic Safety.

Tema konferencije je Sigurnost cestovnog prometa
u doba umjetne inteligencije: inovacije, izazovi i prilike.

ICTCT je dugogodisnja medunarodna konferen-
cija koja okuplja istrazivace, strucnjake iz prakse i
donositelje odluka u podrucju sigurnosti cestovnog
prometa. Izdanje za 2026. godinu usmjereno je na
rastucu ulogu umjetne inteligencije u sigurnosti ce-
stovnog prometa, s posebnim naglaskom na pona-
sanje sudionika u prometu, uzroke prometnih nesre-
Ca i evaluaciju sigurnosnih mjera.

N

Organizacijski odbor ICTCT-a poziva medunarodnu
zajednicu iz podrucja sigurnosti cestovnog prometa
da se ukljuci u raspravu i pridruzi nam se u Zagrebu.
Za konferenciju se primaju prijave u obliku: prosirenih
sazetaka ili cjelovitih istraZivackih radova, radova u ti-
Jeku, metodoloskih ili konceptualnih radova i pregleda
najnovijih dostignuca. Rok za predaju sazetaka je 10.
travnja 2026.

Sve ostale informacije pogledajte na

\
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-


https://ictct.com.hr/




