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1. UvOD

Zeljeznica Republike Hrvatske, kao i Zeljeznice svih europskih i svjetskih drzava, vrlo su
kompleksan i dinami¢an sustav. Zeljeznica je dio prometa i njegovog postojanja te je samim
time izravno u funkciji svih subjekata na nacionalnoj i medunarodnoj razini. Ona utjece na
gospodarstvo 1 njegov razvoj, ali isto tako, zeljeznica ovisi o stupnju razvoja gospodarstva i
politici jedne drzave. Razvoj i modernizacija zeljeznica trebale bi (u svijetu je to ostvareno)
biti od nacionalne vaznosti za Republiku Hrvatsku, kako za razvoj prometa, tako i za razvoj

turizma.

Trenutno stanje u Hrvatskim Zeljeznicama nije zadovoljavajuce. Pored tekucih problema,
posebno zabrinjava nedostatak dugoro¢ne postojane strategije razvoja. Cinjenica je da su
Hrvatske zeljeznice kontinuirano optere¢ene objektivnim problemima zbog kojih su ozbiljniji
zaokreti nemoguéi, jedan od takvih problema je viSak zaposlenika, ali isto tako Cinjenica da ¢e
liberalizacija ZeljezniCkog trziSta ubrzo postati stvarnost Sto znaci da je krajnje vrijeme za

izlazak iz sadaSnjeg stanja.

1.1. Problem, predmet i objekt istrazivanja

Hrvatske zeljeznice, unato€ ¢injenici da vremena ima sve manje i da daljnje zaostajanje moze
biti kobno, jo§ uvijek nemaju sustavno razraden projekt restrukturiranja i modernizacije
kojega ¢e biti u stanju uspjeSno i1 pravodobno implementirati. TuristiCke Zeljeznice u
Hrvatskoj ne postoje, tako da je potrebno provesti razna istraZivanja i proucavanja, te

osmisljavanje i ostvarivanje raznih projekata, kako bi se turizam na Zeljeznicama ozivio.

Postoje mnoge negativne posljedice prethodno navedenih nedostataka kao S$to je npr.
nedovoljno ulaganje u razvoj 1 modernizaciju Zeljeznica, zaostajanje u oblikovanju i
implementaciji dugoro¢ne strategije, odgadanje privatizacije koje usporava preoblikovanje

Hrvatskih Zeljeznica u suvremeni i dinamic¢ni sustav, itd.

Predmet istrazivanja jest istraZiti 1 definirati sve turisticCke pojmove vezane uz Zeljeznicki

promet te ustvrditi polozaj Hrvatskih zeljeznica u pogledu svijeta i Europe.



1.2. Svrhai cilj istraZivanja

Svrha i cilj istrazivanja jest istraziti i analizirati sve relevantne znacajke o zeljeznici opcenito,
zeljeznickom prometu, Hrvatskim Zeljeznicama, meduovisnosti turizma 1 Zeljeznica, razvoju
turizma u svijetu i Hrvatskih Zeljeznica te polozaj istih u usporedbi sa svijetom i Europom
kako bi se Cinjeni¢no dokazalo da je Hrvatska u velikom zaostatku kada je Zeljeznica u

pitanju, 1 opCenito, 1 turisticki.

1.3. Znanstvena hipoteza

Uspjesnom provedbom projekata restrukturiranja, modernizacije i privatizacije te suvremenim
pristupom upravljanja, Hrvatske Zeljeznice mogu pojacati svoj udio na europskom trzistu

jacajuci svoje konkurentske prednosti.

1.4. Znanstvene metode

Znanstvene metode koriStene prilikom pisanja diplomskog rada su: metoda analize i sinteze,

metoda deskripcije, metoda komparacije, statisticka metoda i povijesna metoda.

1.5. Struktura rada

Rad se sastoji od Sest glavna dijela. To su uvod, rasprava, podijeljena na tri poglavlja, i

zakljucak.

Prvo poglavlje predstavlja uvod. U uvodu se daje kratki uvod u samu temu rada te se iznose
problem, predmet 1 objekt rada, hipoteza rada, svrha i ciljevi rada, koriStene znanstvene

metode te kratka struktura rada.

U drugom poglavlju sustavno i sazeto je obradena tematika Zeljeznickog prometa i sredstava

zeljeznickog prometa.

U tre¢em poglavlju objasnjava se povezanost Zeljeznickog prometa i turizma. Prijevoz turista
zeljeznicom objaSnjava se u navedenoj podjeli razlikujuéi pritom nekoliko vrsta. Ovakav

oblik prijevoza turista u inozemstvu je dosta razvijeno, dok je u Hrvatskoj to jo$ na vrlo niskoj
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razini. U sklopu prijevoza turista osim linijskog prijevoza, objasnjen je i izletnicki promet i
posebni prijevoz. U Europi postoje razne tarifne politike kao nacin stimulacije prijevoza
turista Zeljeznicom, pa su u sklopu ovog potpoglavlja objasnjene i povlastice Hrvatskih
zeljeznica. Isto tako, opisan je polozaj Hrvatske naspram europskog i svjetskog prometnog

sustava.

Cetvrto poglavlje opisuje polozaj Hrvatske u Europskoj uniji i njene razvojne moguénosti pri

prijevozu turista te kapacitete vlakova u pogledu ponude za turiste.
Peto poglavlje opisuje Rijeku kao turisticko srediSte sa zeljeznickim ¢voriStem.

Sesto poglavlje zakljuéak predstavlja sintezu cjelokupnog rada.

1.6. SWOT analiza

SWOT analiza je jedna od instrumenata kojima se menadzer moZe posluZiti u kreiranju
strategije. Ovo je kvalitativna analitiCka metoda koja kroz 4 ¢imbenika nastoji prikazati snage,
slabosti, prilike i prijetnje odredene pojave ili situacije. Medutim, treba uzeti u obzir da se radi
o subjektivnoj metodi. Svako poduzeée mora voditi ratuna o unutraSnjem i vanjskom

okruzenju.

Tablica 1. SWOT analiza

PREDNOSTI

e Polozaj zemljopisne mreze koji pogoduje razvoju medunarodnog prometa kao dijela
paneuropskih koridora X, Vi VII;

e Dobra povezanost sgradskim i prigradskim centrima;

e Dobra povezanost s lukom Rijeka;

e Hrvatska i susjedne zemlje imaju istu Sirinu kolosijeka;

e Dostupnost intermodalnog (RO-LA) teretnog terminala na granici (Spacva);

e Sigurni, energetski uc¢inkovit 1 ekoloski prihvatljiv oblik prijevoza;

e Manja ovisnost o vremenskim uvjetima nego kod alternativnih oblika prijevoza;

e Bilateralni sporazumi o prekogranicnom prometu izmedu Hrvatske i susjednih

zemalja;



http://hr.wikipedia.org/wiki/Strategija_u_ekonomiji

Postupni rast prihodovne osnove, zahvaljujuci rastu obujma prometa i u puni¢kom i u
teretnom sektoru,

Povecana komercijalna sloboda u pogledu politike cijena;

Postojanje sustava koncesija;

Uznapredovali proces strukturne prilagodbe Hrvatskih Zeljeznica, s ciljem stvaranja
novog zeljeznickog holdinga;

Povecano prihvacanje modernih kriterija za usluge;

Uspjesno posupno uskladivanje sa zahtjevima prometnog acquisa EU;

Zakonom o zeljeznici iz 1994. (izmijenjenim i dopunjenim u 1998.) zapocela je prva

faza restrukturiranja.

SLABOSTI

Ogranic¢enja mreze (rigidnost) u pogledu podrucja pokrivenosti;

Segmenti jednokolosije¢ne pruge na dionicama arterijskih pruga;

Hrvatski elektri¢ni vu¢ni sustav (25 KW) razlikuje se od onog u susjednoj Sloveniji —
tehnicka prepreka interoperabilnosti;

Neodgovarajuci Zeljeznicki vozni park, posebice u pogledu standarda potraznje i
kvalitete;

Zastarjeli sustav signalizacije i telekomunikacije;

Nuzna zamjena lokomotiva na svim granicama;

Niska komercijalna brzina kao posljedica nedostatka ulaganja u modernizaciju
sustava;

Oronulo stanje 1 loSe odrZavanje Zeljeznickog voznog parka kao glavni razlog za Ceste
kolapse i infrastrukture i vlakova koji uzrokuju nepravilnosti i kasnjenja §to za
posljedicu ima da se korisnici okrecu drugim vrstama prijevoza;

Novim propisima se izdvaja poslovanje, ali su komercijalni ciljevi i dalje slabi
(koncepti);

Privatni sektor nije uklju€en u obnovu ili odrzavanje;

U ovom trenutku nema otvorenog pristupa zeljeznickom trzistu, zato $to jos uvijek
nisu utvrdene potrebne pravne odredbe;

Nedostatna pouzdanost (stizanje na vrijeme);

Ogranicena sposobnost samofinanciranja;

Negativni poslovni rezultati (stvaranje gubitaka);




Neodrziva shema nadoknade prometnih troSkova za zeljezni¢ko drustvo-kéer AGIT
d.o.0., angazirano za kombinirani prijevoz;

Slabo ili gotovo nepostojece rjesSavanje pomocnih djelatnosti (17 ovisnih drustava su u
veéinskom vlasnistvu HZ-a;

Nema sudjelovanja privatnog sektora u pomoc¢nim djelatnostima;

Problemi s osobljem unutar upravljacke strukture — stalni manjak odgovarajuce
osposobljenog osoblja;

Nedovoljno razvijeni administrativni kapaciteti;

Doneseni su novi propisi u skladu s prometnim acquisom, ali i dalje postoje pravne i

institucionalne neuskladenosti i nedostatak podzakonskih propisa i provedbe

PRILIKE

Uskladiti hrvatsku mrezu i sposobnost poslovanja s europskim normama i praksom;
Povecati kvalitetu usluga, produktivnost i u¢inkovitost Zeljeznice koriste¢i europska
mjerila i najbolje prakse;

Razviti Zeljeznicku mrezu 1 usluge u skladu s konceptom odrzivog prometa;

Dalje provoditi koncept modernog ,,upravljanja logistickim lancem® i intermodalni
promet;

Ponovno zadobiti trzi$ne udjele u putnickom i teretnom prometu, i posebice stvoriti
novo trziSte za putovanja na vece udaljenosti na Koridoru X, Vb1 Vc;

Pridonijeti stabilizaciji politickih 1 ekonomskih prilika u Sirem okruzenju;

Privu¢i sredstva privatnog sektora za unaprjedenje Zeljeznickog sustava.

PRIJETNJE

Manjak znacajnih ulaganja smanjiti ¢e konkurentske prednosti Zeljezni¢kog prometa u
korist drugih vrsta prijevoza i ta ¢e situacija u medunarodnom prometu pogodovati
starim Zejezni¢kim poduzec¢ima, kao 1 drugim konkurentskim vrstama prijevoza;
Hrvatska gubi u medunarodnoj konkurenciji koridora;

Relativno kratko razdoblje primjene projekta

lzvor

. Izradila autorica (06.09.2013.)




1.7. Gantogram izrade diplomskog rada

Gantogram aktivnosti izrade diplomskog rada predstavlja vremenski plan izrade diplomskog
rada. Kao $to je prikazano u tablici br. 2, aktivnosti pri izradi rada grupirane su u 7 skupina

koje se planiraju ostvariti kroz 9 mjeseci.

Tablica 2. Gantogram izrade diplomskog rada
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0,5

Izvor: Izradila autorica diplomskog rada

U sljedec¢em dijagramu, slikovito je prikazan gore navedeni tabli¢ni prikaz gantograma izrade

diplomskog rada.



Grafikon 1. Dijagram istrazivanja

2,5 m Prikupljanje literature
M Prijava teme diplomskog rada
2
M Proucavanje prikupljene literature
1,5
W Analizai sinteza relevantnih &injenica
isudova, pojmovai zakljucaka
1 -
M Pisanje teksta rukopisa, grafickai tehnicka
obrada teksta
05 - M Predaja prve verzije diplomskog rada
M Revidiranje teksta prema primjedbamai
0 - sugestijama mentora

Izvor: Izradila autorica diplomskog rada



2. ZELJEZNICKI PROMET

Zeljeznica se smatra temeljnim prometnim podsustavom masovnog prijevoza tereta i putnika
na kopnu. Najpovoljniji je oblik prometa sa stajaliSta zaStite okoliSa jer najmanje oneciS¢uje
zrak i tro$i najmanje pogonske energije, iako su i ta oneci$¢enja znatna i svima je u interesu
njihovo smanjenje. Zeljeznica u prosjeku zauzima tri puta manje zemljisnog prostora u

odnosu na cestovni promet, a istovremeno ostvaruje priblizno jednak transportni ucinak.

Promet je sastavni i nerazdvojni dio turizma, $to proizlazi iz definicije turizma, odnosno iz
¢injenice da nema turizma bez privremene promjene mjesta boravka, za S$to je u pravilu
potrebno Koristiti neko prometno sredstvo; Problemi s prometom se pojavljuju na svim
razinama prometnog sustava, ali se radi lakSeg sagledavanja tih problema osnovna podjela
prometa u funkciji turizma moze izvrSiti na prometnu dostupnost turisticke destinacije i

promet u turistickoj destinaciji

2.1. Povijest Zeljeznickog prometa

Zeljeznica je takav vid prometa koji se odvija kopnenim prostorom odredenim linijama
(prugama). Za Zeljeznicki promet bitni su fizionomski elementi tracnice i zeljeznicka vozila,
bilo da su to visece Zeljeznice ili klasi¢ne s dvije tra¢nice na tlu, ili pak podzemne Zeljeznice.
Zeljeznicki promet je jedan od najstarijih vidova prijevoza. Njegova pojava datira iz poéetka
19. stolje¢a iz Engleske od dana kada je Stephenson, 1825. godine, konstruirao prvu
lokomotivu na parni pogon. Iste te godine je ta prva lokomotiva isprobana u Engleskoj na

liniji Stockton - Darlington.

Prve tracnice nisu gradene za zeljeznicu. Njihova pojava datira iz 17. 1 18. stolje¢a, kad su
sluzile za izvlacenje ugljena 1 ostalih ruda iz rudnika pomocu vagoneta, koji su bili pokretani
ljudskom snagom, odnosno kasnije zivotinjskom vuc¢om. Nakon prve probe Zeljeznica se vrlo
brzo Siri po Engleskoj. Tu ona postize znacajne rezultate. Postoji podatak daje ve¢ 1829. god.
na pruzi Manchester - Liverpool vlak postizao brzinu od 56 km/h. Ubrzo nakon toga javljaju
se prve Zeljeznice 1 u drugim europskim zemljama. Francuska dobija prvu Zeljeznicu 1827.,
Austrija, Ceska i SAD dobijaju prvu Zeljeznicu 1829., Belgija i Njemacka 1835., carska
Rusija 1838., Indija 1853. i Australija 1854. godine.



U razvoju Zeljeznica u svijetu su znacajne gradnje transkontinentalnih Zeljeznica. Prva je
izgradena 1869. godine od jedne do druge obale SAD-a. Transsibirska Zeljeznica se gradila od
1892. do 1905. godine, a njena ukupna duzina je 9.337 km.

Danas u svijetu postoji (1994.g.) 1.201.237 km pruga. Oko 70% ukupne mreze Zeljeznickih
pruga posjeduju Europa i Sjeverna Amerika. U Europi ima oko 370.000 km pruga. Najguséu
zeljeznicku mrezu, s obzirom na teritorij, ima Belgija. Najve¢u ukupnu duljinu imaju SAD i
Rusija. Najelektrificiranije Zeljeznice ima Svicarska - 98%. Najvec¢i promet putnika ima

Japan, dok najvec¢i robni promet imaju Rusija 1 SAD.

Vrlo je karakteristi¢no da se zeljeznica Sirila gotovo paralelno s razvojem industrijskog nacina
proizvodnje. Prva Zeljeznica pojavila se u Engleskoj, Sto je logi¢no jer je Engleska zemlja
pojave industrijskerevolucije. Za potrebe industrijske proizvodnje koji rezultira sa velikim
brojem proizvoda, potreban je onakav oblik prometa koji je u stanju organizirati masovni
prijevoz robe na kopnu. Suvremena Zeljeznica i danas predstavlja vodecéi svjetski oblik robnog
kopnenog prometa. Ona najbolje odgovara vec¢ini zahtjeva koje pred promet postavlja

suvremeni industrijski razvoj, posebno u pogledu masovnog prijevoza tereta.

Danas nije viSe naglasak na izgradnji novih zeljeznickih pruga. One se grade u manjem
obujmu i to samo u onim dijelovima svijeta gdje treba kopnom osigurati jeftiniji prijevoz
vecih koli¢ina tereta u odredenom pravcu. Znacajnija je karakteristika Zeljeznice danas njeno
prestrojavanje u organizacijskom smislu, kako bi bila sposobna pratiti nove zahtjeve drustva i
gospodarstva. Obi¢no se o tom unutraSnjem prestrojavanju govori kao o modernizaciji
zeljeznice, sve u Zelji da u mnogim dijelovima svijeta ovaj oblik transporta ponovno povrati

svoj poljuljani polozaj prvog prijevoznika.

Usprkos modernizacije zeljeznica gubi na znacenju, posebno zbog razvitka drugacijih, mladih
grana prometa kao $to su npr. cestovni i avionski promet. Suvremene Zeljeznice svijeta imaju
osobitu ulogu u povezivanju trziSnih industrijskih predjela svijeta, industrijskih rajona 1
centara. [zuzetan je njihov znacaj za savladavanje velikih kontinentalnih udaljenosti. Tako su
u svijetu poznate transkontinentalne pruge: Sjeverna transkanadska pruga, Juzna

transkanadska pruga, Sjeverna pacificka pruga (SAD) Centralna pacificka pruga (SAD),

Prometna-zona, http://www.prometna-zona.com/zeljeznicki.php (20.06.2013.)
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Juzna pacificka pruga (SAD) Buenos Aires - Valparaiso, Buenos Aires - Antofagasta,
Australska transkontinentalna pruga, Transsibirska zeljeznica, zatim pruga Peking - Alma Ata
I Centralno africka transkontinentalna pruga (Lobito - Beira). Europa je takoder iSarana

prugama transkontinentalnog karaktera.

Jedan od opc¢ih pokazatelja o stupnju razvijenosti zeljeznice predstavlja gustoca Zeljeznicke
mreze, koja je vrlo razli¢ita u svijetu. Najvec¢u gustou Zeljeznica imaju Europa i SAD, u
kojima je skoncentrirana vecina zeljeznicke mreze svijeta. Tako npr. na 100 km2 povrsSine
dolazi u Belgiji 13,9 km pruga, u Velikoj Britaniji 9,7 km, Svicarskoj 12,1 km, SR Njemackoj
11,9 km, Danskoj 10,7 km, Nizozemskoj 9,3 km, Francuskoj 6,7, Italiji 6,7 i SAD 4,5 km. S

druge strane postoji jo§ niz zemalja u svijetu koje nemaju ni jednu ili eventualno samo jednu

prugu.

Zeljeznic¢ke pruge su neujednadenog tipa. Postoji znadajna razlika u Sirini kolosijeka u
pojedinim zemljama, $to otezava medunarodni promet. Najrasprostranjeniji je tzv. normalni
kolosijek s rasponom 1435 mm. Taj raspon ima oko 70% svjetskih pruga.
Siri kolosijek imaju Zeljeznice bivieg SSSR-a (1524 mm), Spanjolske(1675 mm), Irska (1600
mm), Finska, Argentina, Indija i Australija.

U mnogim zemljama i unutar njih samih Sirina kolosijeka Zeljeznicke mreze je razlicita. U
nekim zemljama, kao npr. Cileu, Brazilu, Argentini, Egiptu, Tajlandu, ima 3-7 razli¢itih Sirina
kolosjeka. Naravno da ovo uvelike ometa obimniji razvoj zeljeznice zbog povecanog

pretovara.

Uz modernizaciju Zeljeznice ujedno idu 1 elektrifikacija pruga i promjena vuc¢nih vozila. Uz
elektro lokomotive sve se vise uvadaju disel lokomotive. Tako, npr. u SAD-u su gotovo sve
lokomotive na disel pogon, dok npr. u Svicarskoj sa gotovo 100% elektrificiranim prugama,
prakti¢no sve su lokomotive na elektricni pogon. Godine 1994. procjenjuje se da je u svijetu
bilo izmedu 190.000 i 195.000 km elektrificiranih pruga, od ¢ega na Europu otpada ¢ak
147.760 km.
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Slika 1. Elektro lokomotiva
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Izvor: http://www.google.hr/imgres?imqurl=http://img269.imag...EwAg&dur=2618
(21.06.2013.)

U Zelji za vodstvom naspram drugih grana u vlastitoj zemlji, a zatim i vodstvom nad
zeljeznicama drugih zemalja, niz Zeljeznica nastoji povecati brzine prijevoza. Posebno se u
tom pogledu isti¢u zeljeznice Japana i Francuske, a vece planove imaju i Zeljeznice SAD-a.
Jedna od najpoznatijih brzih Zeljeznica u svijetu je Tokaido, zeljeznica s brzinom do 250 km
na sat. Prugu od 515 kilometara vlak prijede za 3 sata i 10 minuta na relaciji Tokio - Osaka.

Te brzine su se u novije vrijeme i povecale.

Francuske Zeljeznice ve¢ imaju nekoliko super brzih vlakova iz Pariza na razne strane s
prosje¢nim brzinama iznad 150 km na sat ili s brzinom od 380 na sat na pruzi Pariz -Lyon.
TGV Atlantik, novi vlak u Francuskoj postigao je kod grada Toursa brzinu od 515,3 km/sat.
Veoma je brza i linija elektro vlaka izmedu New Yorka i Washingtona. Put od 362 km, uz
usputno zaustavljanje na nekoliko stanica, vlak prevali za otprilike 3 sata. U Kanadi postoji
vrlo brza Zeljezni¢ka veza izmedu Montreala i Toronta. Vlakovi daljinu od 536 km prevaljuju
za 4 sata. U Velikoj Britaniji udaljenost izmedu Londona i Midlenda, od 300 km, prevaljuju

brzi elektromotorni vlakovi s brzinom od 100 - 130 km na sat. U Njemackoj je vrlo brzi vlak
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InterCytiExperimental koji vozi na pruzi Wiirzburg -Fulda, postigao 1988. godine
maksimalnu brzinu od 406,9 km/sat’.

Svi su ovi brzi vlakovi organizirani za prijevoz putnika u gusto naseljenim krajevima ili pak
izmedu dva ili viSe vecih gradskih centara. Kod svih ovih vlakova je na ve¢ postoje¢im
zeljezni¢kim pravcima zabiljezen osjetan porast putnika i do 50%. Uz brzinu putovanja sve se
viSe paznje posvecuje i udobnosti. Neosporno je da su zeljeznice u velikoj prednosti nad
cestovnim  prometom upravo u moguénosti povecanja udobnosti  putovanja.
Za povecanje kapaciteta Zeljeznickog prijevoza uz promjenu vucnih vozila adekvatno

povecanje vlakova, sve se viSe pribjegava izgradnji jo$ jednog ili viSe paralelnih kolosjeka.

U suvremenom svjetskom Zeljeznickom transportu sve se viSe za uspjesniju organizaciju
prometa uvodi elektronika. Ona ima i narocCito specifi¢an zadatak, da poveca ve¢ ionako

relativno veliku sigurnost Zeljeznickog prometa

2.2. Sredstva Zeljeznickog prometa

Vlak je Zeljezni¢ko vozilo namijenjeno kretanju po zeljeznickoj pruzi, a sastoji se od vuc¢nih
vozila, putnickih i teretnih vagona, te Zeljeznickih vozila za posebne namjene; te moze biti>:
a) vucno vozilo ili vozilo s vlastitim pogonom (lokomotiva, motorni vlak i dr.),
b) vuceno vozilo ili vozilo bez vlastitog pogona koje sluzi za prijevoz putnika
(putnicki vagon), za prijevoz stvari (teretni vagon) i za posebne namjene,
c) vozilo za posebne namjene ili vozilo s vlastitim pogonom ili vozilo vu¢eno drugim
vozilom, kao §to su npr. vagoni za mjerenje, provjeru, odrzavanje i izgradnju
pruga, pruznih postrojenja i ostalog, vagoni pomoc¢nog vlaka, te drugi vagoni za

zeljeznicke potrebe.

Vlak u smislu prometnih propisa, ¢ini vuc¢no vozilo ili vozilo za posebne Zeljeznicke namjene
koje vozi samo ili s vozilima u propisanom sastavu i propisano signalizirano, a prema namjeni
moze biti: za prijevoz putnika, za prijevoz stvari, za zeljeznicke potrebe 1 za posebne

namjene.’

2 -

Ibidem
¥ Bari¢evi¢, H.: Tehnologija kopnenog prometa, Pomorski fakultet u Rijeci, Glosa d.o.0., Rijeka, 2001. str. 205.
* Pravilnik HZ, broj 2, &lanak 7.,Hrvatske Zeljeznice d.o.o., Sluzba za propise, Zagreb, 1997.
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2.2.1. Vucna sredstva

f)

9)

Prema namjeni, lokomotive se dijele na:

lokomotive za brze putnicke vlakove, manji broj pogonskih kotaca velikog promjera,
lokomotive za teretne vlakove, veci broj pogonskih kotaca malog promjera,

ranzirne lokomotive, vrlo pokretljive, sluze za postavljanje i za razvrstavanje vagona
unutar postaja,

rudnicke lokomotive,

tvornicke lokomotive, slicne su ranzirnim, ali Cesto se konstruiraju za sluzbu u
podrucjima gdje prijeti opasnost od pozara ili eksplozija,

lokomotive za specijalne namjene, kao Sto su brdske, zupcane (za svladavanje velikih
nagiba pruge),

lokomotive gradskih podzemnih i nadzemnih Zeljeznica.

Prema nacinu pogona lokomotive mogu biti:

a)
b)
c)
d)

S motorom s unutarnjim izgaranjem,
elektricne,
na komprimirani zrak,

s parnom ili plinskom turbinom.

Osim navedenoga, po svojim konstrukcijskim, tehnickim 1 eksploatacijskim karakteristikama,

sve se lokomotive dijele po serijama. U masovnoj uporabi najvise se koriste dizelske motorne

1 elektri¢ne lokomotive.

Motorna lokomotiva ima uglavnom dizelski motor kao pogonsko sredstvo. To su najcesce

cetverotaktni motori od 700 do 1500 okretaja u minuti, snage do 2000 kW, Snaga motora

moze se prenositi na kotace na tri nacina:

a)
b)

c)

mehanicki,
hidraulicki 1

elektriéni.

*Bari¢evié, H.: Tehnologija kopnenog prometa, op.cit., str. 206.
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Svaki od tih prijenosa drugacije djeluje na vucnu silu lokomotive. Mehanicki prijenos
pretezito se upotrebljava za male lokomotive do 300 kW snage. Hidraulicki prijenos

primjenjuje se na lokomotivama do 800 kW, a na snaznijima se ugraduje elektri¢ni prijenos.

Elektricna lokomotiva napaja se elektricnom energijom iz kontaktnog voda objesenog iznad
tracnica ili, kao kod gradskih podzemnih Zeljeznica, iz voda poloZenog na tlo izmedu tracnica.
Razli¢itim elektri¢nim spajanjem elektrovu¢nih motora dobiva se razlicita snaga koja se preko
zupcanika prenosi na pogonske osovine. Elektricne lokomotive su u uporabi ekonomicnije i
od parnih i od motornih, ako je u tom trenutku elektri¢na struja jeftinija, $to uglavnom jest.
Prednost elektrolokomotiva je velika priCuva snage pogonskih elektromotora (moguce ih je na
krace vrijeme opteretiti snagom vise nego dvostruko ve¢om od njihove nominalne snage), pa
imaju veliko ubrzanje i vrlo dobro svladavaju uspone. Osim toga, one rade tiho, a vijek
trajanja je duzi nego kod dizelskih lokomotiva i to uz niske troSkove odrzavanja. Nedostatak
elektricne vuce vlakova su veliki investicijski troskovi postavljanja i odrzavanja elektri¢nih

vodova i pripadajuéih instalacija.
2.2.2. Prijevozna sredstva

Sredstva ZeljezniCkog prijevoza predstavljaju kola za prijevoz putnika (putnicka kola) i kola

za prijevoz tereta. U uporabi su podijeljena i klasificirana po serijama.

Ona sredstva koja imaju sljedeCe karakteristike, smatraju se vagonima, a to su: 0sovinsko
optere¢enje u medunarodnom prometu do 200 ili 225 kN, sposobnost voZznje prema gradi
voznog postolja, brzine od 90, 100 ili 120 km/h, mirnoéa voznje (manja nego u putni¢kim) i
dr®. To su najbrojnija Zeljezni¢ka vozila, a zbog intenzivnog medunarodnog prometa i

najunificiranija medu svim prometnim sredstvima.

® Ibidem str, 207.
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Slika 2. Teretni vagon

Izvor: http://www.google.hr/img...EWAA&dur=1170 (21.06.2013.)

Trenutaénom stanju u zeljeznickom prometu potrebno je konstantno snizavanje troskova uz
povecanje kvalitete odrzavanja vucnih 1 voznih sredstava. Da bi se to ostvarilo, potrebno je
osigurati suvremenu opremu, pricuvne dijelove i obrazovane, za taj posao kvalificirane

kadrove te uvodenje nove tehnologije odrzavanja.

1.2.3. Vlakovi velikih brzina

Povecana brzina voznje, donosi prednost vlaku u ostvarivanju brzeg prijevoza nad ostalim
prijevoznim sredstvima, ali u isto vrijeme povecavaju se pogonski troskovi. Osnovni troskovi
obuhvacdaju gradnju novih pruga za velike brzine sa signalno — sigurnosnim uredajima,

nabavku vlakova velike brzine, pogonsku energiju i odrzavanje svih uredaja.

Vlak velikih brzina obi¢no vozi preko minimalno 200 km/h (na moderniziranim prugama), pa
cak 1 350 km/h (na posebno gradenoj pruzi prilagodenoj velikim brzinama) u redovitom
linijskom prometu. Cesto je to vrlo sofisticiran i ra¢unalno nadziran motorni vlak. Zbog

brzine koju postizu vlakovi velikih brzina nisu pogodni za kratke relacije, nego na dugima
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znaajno smanjuju vrijeme putovanja i izravna su konkurencija avionskom prometu. U novije
vrijeme, redovne operativne brzine na novosagradenim zeljezni¢kim pravcima velikih brzina
u svijetu Cesto iznose iznad 300 km/h. Svjetski rekord je postigao posebno prilagoden

francuski TGV V150 (Velocity 150, 150 m/s), koji je uspio voziti 574,8 km/h (160 m/s)’.

Vlakovi velikih brzina obi¢no su na pogon elektricne vuce, iako mogu biti na diesel pogon, no
to je rijetkost. Takvi vlakovi, koji imaju elektri¢nu vucu, mogu imati podrsku za vise sustava
napajanja (viSesustavni vlakovi) i mogu imati podrsku za viSe sustava signala za male i za
velike brzine, ukoliko putuju kroz vise zemalja. Sto se ti¢e postivanja odredenih standarda, tu
moraju imati vrlo visoke sigurnosne standarde. Pruge kojima prometuju su veéim djelom
specijalizirane sa signalima, koji obi¢no direktno javljaju strojovodi stanje u kabinu. U nekim
slu¢ajevima imaju cak toliko razvijen sustav upravljanja, da u biti racunalo upravlja i samo
automatski odreduje brzinu, a strojovoda samo nadzire ispravan rad sustava. Ovi vlakovi
mogu prometovati i na klasiénim prugama, ali tada moraju poStovati ograni¢enja brzine i

klasi¢nu signalizaciju.

Ne postoje zeljeznicko-cestovni prijelazi, samopodvoznjaci i nadvoznjaci ve¢ se specijalne
zeljeznicke pruge velikih brzina grade po standardima krizanja koje nije na nivou. U nekim se
zemljama oko pruge grade ograde te se isto tako na pravilnim razmacima grade i prijelazi za
divlje zivotinje. Na osjetljiva mjesta se stavljaju senzori i sigurnosne kamere, naravno, na
onim mjestima gdje je to potrebno. Zbog koristenih velikih brzina, svaki, pa i najmanji dodir

sa stranim objektom mozZe zavrsiti s fatalnim poslijedicama.

Zeljeznice velikih brzina pocele su se primjenjivati u Japanu i koriste se od 1964. godine, a u
Europi su uvedene tek osamdesetih godina proSlog stolje¢a. Taj oblik Zeljeznickog prometa
neprekidno povecava tehni¢ku 1 komercijanu brzinu usavrSavajuci tradicionalne Zeljeznicke
prednosti i kvalitetu uz primjenu najsuvremenijih tehnologija i znanstvenih postignuca. Sustav
vlakova velikih brzina u svom je zacetku predvidao zadovoljenje samo uskih nacionalnih
prometnih zahtjeva, no s vremenom se pretvorio u opéu potrebu suvremenog svijeta.
Uvodenjem vlakova velikih brzina, razvijene zeljeznice svijeta uspjele su trend pada pretvoriti
u trend porasta broja putnika koji za prijevoz koriste zeljeznicu. Kratko vrijeme putovanja,

sigurnost 1 udobnost ucinili su vlakove velikih brzina privlatnima na relacijama od 200 do

" Vlak velikih brzina, http://hr.wikipedia.org/wiki/Vlak_velikih_brzina (22.06.2013.)

16


http://hr.wikipedia.org/wiki/Avion
http://hr.wikipedia.org/wiki/TGV_(vlak_velike_brzine)
http://hr.wikipedia.org/wiki/Vlak_velikih_brzina

500 kilometara®. Zeljeznike uprave, koje su uvele vlakove velikih brzina i dalje rade na
njihovom usavrSavanju, glede otklanjanja uocenih nedostataka i povecanju njihove
atraktivnosti i konkurentnosti. Mreza pruga za velike brzine sve viSe se §iri, a samim time
dolazi i do povecanja broja putnika i broja vlakova koji se uvode u promet velikih brzina.
Zbog uocenih prednosti prometa vlakova velikih brzina ukazala se potreba za stvaranjem
odgovarajuce internacionalne mreze pruga, jer vlakovi velikih brzina na medunarodnim
relacijama moraju biti sposobni prevladati tehnicke granice, npr. prijelaz izmedu pojedinih

podrucja Zeljeznickih uprava.

Vlakovi za velike brzine posebno su projektirani i gradeni®.Vlakovi koji su veé u uporabi,te su
postigli znacajan uspjeh Sirom svijeta poznati su pod slijede¢im imenima: ICE (Inter City
Express) njemackih Zeljeznica, TGV (Trains a grandevitesse) francuskih Zeljeznica,
Shinkansen japanskih Zeljeznica i dr. Da bi se $to viSe smanjio otpor zraka, posebna pozornost
posvecuje se aerodinami¢nom obliku vlaka, te predstavlja kontinuiranu cjelinu sastavljenu od
aerodinamicki oblikovanih pogonskih jedinica na svakom kraju vlaka i odredenog broja
putnickih kola. Pogon je elektri¢ni jer su potrebne iznimno velike snage uz relativnho male
osovinske pritiske. Specifi¢ne prednosti nacela lebdenja vozila na elektromagnetskom jastuku
rezultirala su razvitkom serija vozila Transrapid u Njemackoj. Transrapid je njemacki vlak
velikih brzina koji koristi tehnologijumagnetske levitacijeuz uporabulinearnog motora. Jedina
komercijalna uporaba je uKini, gdje povezuje Sangajsku zra¢nu luku sa centrom grada, ali
postoje projektni planovi koji bi u buducnosti trebali povezivati centar njemackog grada
Munchena sa zratnom lukom, pruzne trase kroz pustinje Ujedinjenih Arapskih Emirata koji bi
povezivali gradove te zemlje 1 dr. Drugi primjer vlaka velike brzine koji se pokrece

koriStenjem magnetske levitacije je vlak japanskih Zeljeznica, JR Maglev Japan Rail.

8 Ibidem

Bombardier — svjetski predvodnik u izradi zeljezicke tehnologije,
http://www.bombardier.com/en/transportation/products-services/propulsion-controls?doc|D=0901260d8000a54a
(22.06.2013.)
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3. ZELJEZNICKI PROMET I TURIZAM

U ovom poglavlju biti ¢e rije¢i o vezi koja ve¢ desetlje¢ima postoji izmedu zeljeznice i
turizma, te utjecaja koji ova dva elementa imaju jedan na drugoga. Nadalje ¢e se obraditi vrste
prijevoza (u smislu organizacije prijevoza) na koje se turiste moze prevoziti zeljeznicom. U
zadnjem dijelu treéeg poglavlja obraduje se tarifna politika kao bitan ¢imbenik poticanja

turista na koristenje zeljeznickog prijevoza.

3.1. Povezanost turizma i Zeljeznice

Promet opcenito (a tako i zeljeznicki promet) i turizam su gospodarske djelatnosti izmedu
kojih postoje vrlo sloZeni odnosi medusobne ovisnosti. Od trenutka kada se turizam pojavio
kao organizirana djelatnost, znatan dio prometnog razvitka je usmjeren upravo na

.....

kojima je prometna ponuda veca i kvalitetnija.

Turizam kao masovna pojava pocinje se razvijati usporedo sa pojavom parnog stroja i
njegovom primjenom u prometu, odnosno kao organizirana djelatnost biljezi se od 1841.
godine. Te je godine ThomasCooke po unaprijed utvrdenom planu i unaprijed utvrdenim
cijenama organizirao zajedni¢ko putovanje oko 500 putnika zeljeznicom radi sudjelovanja na
kongresu antialkoholicara, da bi ve¢ 1851. godine organizirano doveo zZeljeznicom oko 165

tisuca posjetitelja na svjetsku izlozbu u Londonu.

Danas se odnos uzajamne povezanosti izmedu prometa i turizma najbolje vidi u ¢injenici da
vremenski 1 sadrzajno uskladeno investiranje u prometni i turisticki kapacitet daje vece
financijske u¢inke od uc¢inaka koji bi se ostvarili zasebnim ulaganjem jednakog iznosa u samo

jednu ili samo drugu djelatnost.
Ocitoje kako turizam 1 (Zeljezni€ki) promet imaju pozitivan aspekt meduovisnosti, no u isto
vrijeme postoje i njihova medusobna ograni¢enja koja se u daljnjem tekstu poblize

objasnjavaju.

Pozitivan aspekt meduovisnosti prometa i turizma moze se oCitovati na nafin da turizam
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utjeCe na promet na vise nacina od kojih su najznaéajnijilo:
a) intenziviranje izgradnje i modernizacije prometne infrastrukture,
b) porast i modernizacija kapaciteta prometnih sredstava,
c) uvodenje novih oblika organizacije prometa i

d) porast prometa putnika i roba.

Promet utjece na turizam na nacin da omogucava ljudima da putuju u turisticke svrhe,
odnosno S$to su prometni kapaciteti veci i suvremeniji, a relacije s organiziranim prometnim
vezama brojnije, to su moguénosti razvitka turizma veée. Uloga prometa u turizmu je iznimno
znalajna, te predstavlja jedan od klju¢nih elemenata koji omogucavaju proizvodnju i prodaju

turisticke usluge.

Tablica 3. Kvantitativan prikaz rasta medunarodnog turizma od 1950. godine prognozom do
2020. godine

Godina Broj turista u milijunima | Prihodi od turizma u mird

USD

1950. 25 2

1960. 69 7

1970. 166 18

1980. 286 105

1990. 457 264

2000. 700 621

2010. 1000 1550

2020. 1600 2000

Izvor:Pupovac, D.: Izletni¢ki vlakovi u funkciji zastite okoliSa, Suvremeni promet, HZDP,
Zagreb 2002., br. 1 -2, str. 32

Promet na turizam utjeCeogranicavajuce prometnom infrastrukturom i prometnim sredstvima.
To se moZe prikazati kao negativan aspekt. Prometna infrastruktura postaje sve vecih
dimenzija 1 sve vece gustoce po jedinici povrSine zbog sve jacih prometnih putova, signalno-

sigurnosnih uredaja 1 ostalih elemenata. Na taj nacin ona sve viSe degradira prostor i oduzima

10Mrnj avac, E., Promet u turizmu, Fakultet za hotelski i turisticki menadzment, Opatija, 2002., str. 53.
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od prirode podrucja koja bi se mogla iskoristiti na druge, drustveno prihvatljivije nacine.

Kretanje prometnih sredstava prati emisija buke, Stetnih plinova i tvari, te potreba za velikim
povrSinama koje su namijenjene prometnoj infrastrukturi. Mirovanje prometnih sredstava

iziskuje velike povrsine.

Turizam utjece na promet na na¢in da odreduje razmjere razvitka prometa na turistickom
podrucju. Prvi korak u postizanju tog cilja je planski razvitak prometne infrastrukture prema
turistickom odredistu 1 na podru¢ju samog odredista, jer se time definiraju moguci prometni

pravci, te odreduje gustoca prometne infrastrukture.

Iako je Zeljeznicki prijevoz imao povijesnu ulogu u razvoju masovnog turizma, ostaje pitanje

koji je razlog tako malog udjela Zeljeznice u prijevozu turista.

U drugoj polovici 20. stolje¢a, zahvaljujué¢i opéem napretku, bilo je omoguceno znatno
ve¢em dijelu pucanstva ukljucivanje u prometne tijekove, a to je znacilo napuStanje
staromodnog nacina putovanja zeljeznicom koja nije dozivljavala nikakve napretke niti
poboljsanja. Zbog toga su se turisti sve viSe orijentirali na cestovni i zra¢ni promet koji od 50-
tih godina dozivljavaju preporod u tehni¢kom, tehnoloskom, organizacijskom smislu, a
naro¢ito u temeljnim prometnim nacelima: sigurnost, pouzdanost, udobnost, brzina,

fleksibilnost, ekonomic¢nost.

U posljednja Cetiri desetljeca Zeljeznica je izgubila turisticku klijentelu zato Sto je u odnosu

na cestovni 1 zra€ni prijevoz sve manje privlacna.

Takoder za razliku od intenzivne izgradnje cestovnih prometnica, te objekata zracnog
prometa, izgradnja zeljezni¢kih pruga koje bi bile naglasene u funkciji turizma nije bila

osobito ucestala, tj. bila je usporena ili ¢ak potpuno obustavljena.

Turisti su osjetljiviji 1 zahtjevniji nego ostali putnici, pa traze visoku razinu usluga u svim
fazama putovanja. To se odnosi na postupak s prtljagom, zahtjev na prijevoz «od vrata do
vratay, te naro¢ito na brzinu putovanja. Cijena je takoder element koji je vrlo bitan za turiste,
a u zeljezni¢kom prijevozu u pravilu je domaci vlak najjeftiniji. Niska cijena je razlog zasto

se vlak koristi u domacéem turizmu, ali ako se putuje preko granice, onda je Zeljeznica manje
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konkurentna.

U svijetu raste broj automobila, te motorizirani turisti zbog neovisnosti, fleksibilnosti i
udobnosti koju im nudi osobni automobil, vrlo ¢e se tesko odre¢i prednosti koje im on nudi.
Nakon svega navedenog moglo bi se do¢i do zakljucka kako Zzeljeznici nema mjesta u

turizmu, te kako ¢e njen znacaj u prijevozu turista sve vise opadati.

Medutim, stalni 1 dinamicni razvoj cestovnog i zra¢nog prometa nije mogao proc¢i bez
negativnih posljedica. One se odrazavaju izravno i neizravno na ljude, Zivot 1 okolis.
Vizualno naruSavanje prostora, buka, vibracije, onecis¢enje tla, vode i1 zraka, degradacija
krajolika, zastoji na prometnica u urbanim podruc¢jima, te pretjerana potrosnja energije dolaze

izravno kao posljedica tih dvaju nacina prijevoza.

Rast turizma, a s time i prometa stalno trazi i osvaja nove prostore, a nove i postojece
turisticke zone neprestano se izgraduju. Takve turistiCke zone su naprosto zagusene turistima
1 preoptere¢ena njihovim prometnim potrebama. Time se stvaraju ozbiljni konflikti izmedu
privla¢nosti samog podrucja i onoga Sto ugrozava tu privla¢nost (masa turista i gomile
automobila). Istina je da turizam tako Steti sam sebi jer ozbiljno narusava vrijednosti na
kojima se temelji, poglavito zbog nacina prijevoza.Ako se ove dvije ¢injenice stave u odnos,
onda se mozZe zakljuciti da bi danas nedovoljno iskoriStena Zeljeznica mogla bar donekle

ublaziti probleme prijevoza turista i dobiti u tome znacajniju ulogu.

U razvijenim industrijskim zemljama, a naroCito u zapadnoj Europi, nagomilani ekoloski
problemi potakli su svijest o nuznosti stvaranja kvalitetnijih uvjeta zivota. Brojne udruge
«zelenihy» probudile su odgovornost kod nositelja vlasti, razvojne politike 1 aktivnosti glede

sve oCiglednije degradacije 1 uniStavanja okolisa, te duga prema nadolaze¢em vremenu.

Javno raspoloZenje stvoreno u svijetu dobiva sve vise pristalica i razumijevanja vlada. Zelja i
opredjeljenje svih za izgradnjom humanijih i zdravijih uvjeta za Zivot, obiljeZja su danasnjeg
vremena. To je trenutak kada ZeljezniCki prijevoz ponovno dobiva na svojoj vaznosti, te

pogoduje njenom razvoju, obecavajuci bolje dane i znacajniju ulogu u prijevozu turista.

Spremnost vlada europskih zemalja da moderniziraju postojecu Zeljeznicku mrezu i izgrade

mrezu zeljeznica velikih brzina, te SAD da poboljSaju kvalitetu usluga u Zeljezni¢kom
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prometu, uz uvodenje razli¢itih mjera ogranicavanja cestovnog prometa, stvarna je potvrda

takvih opredjeljenja.'*

Daljnji razvoj turizma, poticanje razvoja alternativnog turizma (tzv. «zeleni turizamy), te
preferiranje naina prijevoza manje Stetnih za prirodnu sredinu, otvara nove i znatno vece

moguénosti ukljucivanja zeljeznice na prometno trziste.

Bilo bi dakako naivno vjerovati kako je zeljeznica prometno sredstvo buduénosti, ali je
sasvim realno za ocekivati da ¢e modema, trziSno orijentirana i znatno brza zeljeznica
pridonijeti u rjeSavanju ekoloskih problema proizaslih iz prometa i biti vazniji ¢imbenik u

prijevozu putnika i turista, nego $to je danas.

3.2. Prijevoz turista Zeljeznicom

U znanstvenoj i stru¢noj literaturi o transportu i prometu susrecu se razli€iti pristupi i razliciti
kriterij o njihovoj klasifikaciji, podjeli i vrstama, pa se tako temeljne vrste transporta i
prometa mogu odrediti na osnovi ovih kriterija:

a) transport i promet prema namjeni,

b) transport i promet prema teritorijalnom djelokrugu poslovanja,

C) transport i promet prema predmetu prometovanja,

d) transport i promet prema organizaciji,

e) transport i promet prema mediju kojim se koristi i

f) transport i promet prema specifi¢nim karakteristikama prometovanja.

Radi lakSeg razumijevanja vrsta prijevoza koje se mogu pojaviti u prijevozu turista
zeljeznicom, potrebno je najprije definirati podru¢ja primjene Zeljeznickog prometa u
turizmu, a to su sljede¢a’?;
a) povezivanje prometnih ¢voriSta i terminala (zra¢nih i morskih luka) s kona¢nim
odrediStem (smjestajnim objektima),
b) prijevoz brzim tracni¢nim sustavima i metroima unutar naseljenih podrucja,

c) prijevoz od grada do grada visokobrzinskim ili konvencionalnim vlakovima, s

' Ban, 1., Zeljeznica i turizam, Ekonomska misao i praksa, Fakultet za turizam i vanjsku trgovinu 1996., br. 2.,
str. 742.
Mrnjavac, E., Promet u turizmu: op.cit.str. 162.
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medunarodnim ili domaéim karakterom,

d) prijevoz lokalnim vlakovima u vrijeme najveée prometne potraznje u prigradskim
zonama do ZeljezniCke stanice u centru grada i

e) upotreba zastarjelih ili manje opterecenih pruga u turisticke svrhe (izleti, razgledavanje
isl)

Na temelju navedenih kategorija korisnika zeljeznickog prijevoza, Europska unije je utvrdila
trziSne segmente kojima se prometne usluge Zeljeznickog prometa u oblasti turizma trebaju
prilagoditi, i to*:
a) regionalni prekograni¢ni prijevozi namijenjeni turistima ili stanovnicima u
pograni¢nom podrucju na udaljenostima od 80 do 90 kilometara,
b) medugradski prijevozi na velikim udaljenostima namijenjeni turistima ili poslovnim
ljudima,
c) velikobrzinski prijevozi na velikim udaljenostima namijenjeni turistima ili poslovnim
ljudima, koji do zeljeznickog ¢vorista stizu automobilom ili zrakoplovom,
d) redoviti prijevozi noénim ili kuset kolima za pojedine trzi$ne nise i

e) povremeni prijevozi do zimskog turistickih centara ili obalnih destinacija.

Shema 1. Podjela vlakova za prijevoz putnika prema organizaciji prijevoza

Izvor: Malinovi¢, S., Prijevoz putnika u zeljeznickom prijevozu, Tehnicka Skola u Zagrebu,

Zagreb, 2004., str. 43.

13 |bidem
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S obzirom na razliite razvojne putove zeljeznice u pojedinim europskim drzavama, postoji i
razlika u razini razvijenosti, t¢ moguc¢nostima i strukturi ponude, iako postoji razlika u
prioritetnim trziSnim segmentima, najvec¢u vaznost u turizmu imaju velikobrzinski vlakovi,
no¢ni vlakovi, vlakovi u Cijem su sastavu vagoni za prijevoz automobila, te povremeni

prijevozi Koji su namijenjeni iskljucivo turistima.

Poslovni ljudi koriste najviSe velikobrzinske vlakove i medugradske prijevoze na velikim

udaljenostima, dok se u dnevnoj organizaciji aktivnosti koristi regionalni prijevoz.

Osim ove vrste vlakova postoje i vlakovi koji nisu objavljeni u voznom redu, i to su tzv.
posebni vlakovi. Svrha ovih vlakova je ostvarivanje financijske dobiti kao i afirmacija
zeljeznice kao prijevoznika koji reagira na specifi¢ne potrebe trziSta, Sto je u turistiCkom

prijevozu putnikavrlo bitno.

Dakle, vlakove mozemo svrstati u sljedece grupacije:
a)vlakovi za prijevoz putnika koji su objavljeni u voznom redu i

b)vlakovi za prijevoz putnika koji nisu objavljeni u voznom redu-posebni viakovi.

Na Hrvatskim Zeljeznicama vlakovi za prijevoz putnika su podijeljeni na nekoliko vrsta, pa
tako vlakovi koji su objavljeni u voznom redu su tzv. redoviti vlakovi. Ova vrsta vlakova je
svrstana u grupacije Cije su temeljne zadace zadovoljavanje potreba odredenog segmenta

potraznje prijevozne usluge.

3.2.1. Linijski prijevoz

Najvaznija karakteristika linijskog prijevoza je da se takva vrsta prijevoza vr$i izmedu
pocetnog 1 zavrSnog mjesta prema tocno unaprijed odredenom i objavljenom voznom redu.
Ovakav prijevoz moze biti direktni ili sa zaustavljanjem na usputnim stajaliStima.

U linijskom prijevozu na Hrvatskim Zeljeznicama prometuju sljedece vrste vlakova:
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a) Unutarnji linijski promet: InterCity vlakovi i InterCity nagibni vlakovi (ICN);

Ovo su vlakovi koji prometuju u unutarnjem prijevozu i najéesée sluze za povezivanje
vecih gradova i1 zupanijskih srediSta. Namijenjeni su prijevozu putnika koji od

prijevoznika o¢ekuju vecu sigurnost, udobnost i brzinu.

U strukturi putnika su najrasprostranjeniji poslovni ljudi, umirovljenici, obitelji bez
vlastitog prijevoza, te organizirane skupine tj. putnici koji postavljaju znacajnije

zahtjeve glede voznog reda i redovitosti vlakova, komfora i ¢istoce.

Usluge koje se pruzaju u ovoj vrsti vlakova su prilagodene poslovnim putnicima s
naglaskom na vrijeme putovanja, a dodatne usluge se sastoje od ugostiteljske usluge,
moguénost kupovine dnevnog tiska, razglas, catering i sl. Na prugama Hrvatskih
zeljeznica prometuju Cetiri InterCity vlaka koji voze na relacijama Zagreb-Osijek-
Zagreb i Zagreb- Rijeka-Zagreb. ICN vlakovi povezuju ove gradove u Hrvatskoj:
Zagreb-Split i Sibenik-Zadar.

Vlakovi nagibne tehnologije imaju atraktivan vanjski i unutarnji izgled, te
omogucavaju vecu brzinu i udobnost, te pruzaju pregrst dodatnih usluga. Ovi su
vlakovi u potpunosti klimatizirani, s vakuum WC-ima prilagodenim osobama s
posebnim potrebama, audio sluSalicama, a najve¢a dodatna usluga se sastoji od
posluZivanja jela 1 pica kod svakog sjedala (tzv. katering usluga), koja je ukljucena u

cijenu prijevozne karte.

ICN vlakovi udovoljavaju i visokim ekoloskim standardima:

e dizel motore koji ispunjavaju norme vezane za ispusne plinove,

e klima uredaje nove generacije,

e vakuum toalete s odgovaraju¢im spremnicima,

e bioloski razgradive masti za podmazivanje tarucih dijelova vagona i

e smanjenu buku tijekom voznje.

Temeljna znacajka IC 1 ICN vlakova je visoka komercijalna brzina i kvaliteta, te

zadrzavanje na minimalnom broju medu kolodvora.
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b)

Regionalni vlakovi

Organizacija prometa ovih vlakova prilagodena je masovnom prijevozu dnevnih
migranata ruralnih podru¢ja u urbanim sredistima, te za povezivanje Zupanijskih
sredista.

U skladu s tim je organiziran i vozni red s velikim brojem zaustavljanja , te je kao
takav prilagoden potrebama putnika. Organizacijski gledano, regionalni vlakovi
prvenstveno pokrivaju podrucje od oko 100 kilometara oko vecéih gradova,
povezuju¢i ih s okolnim mjestima koja gravitiraju prema istima, a dijelom su

namijenjeni povezivanju vec¢ih gradova.

Regionalni vlakovi namijenjeni su putnicima koji svakodnevno migriraju od mjesta
boravka do posla ili §kole. Namijenjeni su radnicima, ucenicima i studentima koji
postavljaju znacajnije zahtjeve glede voznog reda i redovitosti vlakova, a manje glede
komfora. U pojedinim sastavima vlakova u regionalnom prijevozu postoji vagon

restoran, vagon za spavanje, vagon s lezajevima.

Danas na prugama Hrvatskih Zeljeznica u regionalnom prometu ima 611 vlakova i to
na sljede¢im relacijama:

e Zagreb-Vinkovci-Zagreb,

e Zagreb-Osijek-Zagreb,

¢ Rijeka-Osijek-Rijeka,

e Zagreb-Split-Zagreb,

e Osijek-Strizivojna -Vrpolje-Osijek i

o Zagreb-Cakovec-Zagreb.

Gradsko-prigradski vlakovi

Zbog izuzetno transverzalnog poloZaja pruge u gradu Zagrebu, Zeljeznica je
najpogodnije prijevozno sredstvo za javni gradsko-prigradski prijevoz putnika.
Postoji i ugovor izmedu HZ-a i ZET -a koji nudi moguénost koristenja dva nadina

prijevoza jednom kartom.
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Svrha gradsko-prigradskog prijevoza je masovan prijevoz putnika koji svakodnevno migriraju
unutar i izvan mjesta prebivaliSta i kao takav organiziran je na podru¢ju administrativnih
granica grada i njegove gravitirajuce okolice.

Ovim na¢inom prijevoza uglavnom se koriste ucenici i radnici, a promet je organiziran
elektromotornim vlakovima s ucestalim voznim redom, koji nude malu udobnost ali velikog

kapaciteta i omogucuju proto¢nost putnika.

U medunarodnom prijevozu sudjeluju vlakovi koji povezuju Hrvatsku s metropolama
susjednih zemalja 1 zemljama Srednje i Zapadne Europe, te Zapadna Europa s Jugoistocnim
tranzitnim prometom kroz Hrvatsku. Ovom se vrstom linijskog prijevoza najcesce koriste
putnici koji putuju iz privatnih razloga, a postavljaju znacajnije zahtjeve glede voznog reda i
redovitosti vlakova, udobnosti, ¢istoce te dodatnih usluga tijekom prijevoza. Turisti su ti koji

najcesce koriste ovu vrstu prijevoza.

Hrvatsku s Europom povezuju medunarodni vlakovi na sljede¢im relacijama:

a) Zagreb-Be¢,

b) Zagreb-Budimpesta,

c) Zagreb-Munchen,

d) Zagreb—Zurich,

e) Zagreb-Ljubljana,

f) Zagreb-Sarajevo,

g) Zagreb-Beograd,

h) Rijeka-Budimpesta i

i) Rijeka-Ljubljana.

Grafikon 2. Broj vlakova u Hrvatskim Zeljeznicama u linijskom prijevozu

46 12
79

@ IC i ICN viakovi 12

B Regionalni viakovi 611

O Gradsko-prigradski viakovi 79
O Medunarodni viakovi 46

611

Izvor: Malinovi¢, S., Prijevoz putnika u zeljezni¢kom prijevozu, Tehnicka Skola u Zagrebu,
Zagreb, 2004., str. 57.
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Iz grafikona je vidljivo kako je najviSe regionalnih vlakova u linijskom prijevozu, a najmanje
IC i ICN vlakova, odnosno onih koji povezuju gradove Hrvatske i nude visoku razinu usluga.
Upravo takve vlakove koriste turisti pored medunarodnih vlakova koji se nalaze na

predzadnjem mjestu po zastupljenosti.

3.2.2. Izletnicki promet

Izletnicki prijevoz spada u vrstu prijevoza koji nije objavljen u voznom redu i omogucuje
putnicima bogatiju ponudu usluga; prijevoza putnika izletnika na razne manifestacije
(festivale, prigodne priredbe, rekreacije, sportska i druga natjecanja). Izletnicke vlakove
mozemo tretirati s dva aspekta i to:

a) vlakove koje organiziraju prijevoznicke tvrtke (Hrvatske Zeljeznice) i

b) vlakove koje narucuju korisnici usluga.

okoli§ predstavljaju prednosti uloge razvoja izletnickih vlakova, posebice za jednodnevne ili
vikend izlete blize mjestu stanovanja, s posjetom prirodnoj i/ili kulturno povijesnoj bastini i

dalje okolice, odnosno posjetom razli¢itim organiziranim manifestacijama.

Izletnicki vlakovi mogu biti:
a) prigodni vlakovi,
b) sezonski vlakovi i

c) sportski vlakovi.

U grupu prigodnih vlakova svrstani su svi vlakovi koji se u promet uvode od slucaja do
slucaja, te prometuju po potrebi, najées¢e jednom godiSnje. Vezani su uz neke prigode,

kulturno-turisticke aktivnosti, posebne manifestacije, prigodne atrakcije.

Sezonski vlakovi imaju iste karakteristike kao 1 prigodni samo S$to se njihovo prometovanje

organizira u vrijeme turisticke sezone.

Sportski vlakovi se vlakovi organiziraju povodom nekih sportskih dogadanja kao npr. posebni
navijacki vlakovi vezani uz skijaska ili nogometna natjecanja. Takoder je u promet bio
stavljen 1 sportski vlak koji je prevozio navijace na Svjetsko nogometno prvenstvo u
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Njemackoj.
3.2.3 Posebni prijevoz

U ovu vrstu prijevoza spadaju tzv. agencijski vlakovi koji prometuju iskljué¢ivo u vrijeme
turisticke sezone, a dogovoreni su izravno izmedu putnicke agencije i Zeljeznice, te izmedu
dviju zeljeznickih tvrtki i ne nalaze se u voznom redu. Na Hrvatskim Zeljeznicama unazad
nekoliko godina pojavljuju se agencijski vlakovi iz Njemacke, Austrije, Ceske, Slovacke,
Madarske. Sezonsko povezivanje regionalnih centara u unutrasnjosti kao i gradova iz zemalja
Zapadne, Srednje i Jugoistocne Europe s obalnim turistickim gradovima, omogucuje
turisticka putovanja na financijski prihvatljiv i komforan nacin, izbjegavaju¢i prometne

guzve.

Korisnici ovog nacina prijevoza su mahom putnici koji postavljaju znacajnije zahtjeve glede
voznog reda, komfora, Cistoce, te razine usluga. U sastavu ovih vlakova nalaze se pored
klasi¢nih vagona prvog i drugog razreda, i vagoni za spavanje, vagon restorani te vagoni za
prijevoz prate¢ih automobila.
Prednosti agencijskih (posebnih) vlakova su sljedece™:

a) povoljna cijena prijevoza.

b) povoljno vrijeme putovanja,

c) visok komfor,

d) neovisnost,

e) velika to¢nost,

f) mobilnost putnika tijekom putovanja i

g) moguénost posjedovanja vlastitog prijevoza (osobnog automobila ili

motocikla) u turistickoj destinaciji).

3.3. Tarifna politika kao stimulacija Zeljezni¢kog prijevoza u turizmu

Prijevozna karta je dokaz o zaklju¢enom ugovoru o prijevozu i daje putniku pravo na voznju
zeljeznicom u odredenom roku, na odredenoj relaciji, u razredu i vrsti vlaka za koji glasi.
Prijevozne karte dijele se na:

a) prijevozne karte u unutarnjem prometu i

14Pupovac, D., Izletni¢ki vlakovi u funkciji zastite okolisa, Suvremeni promet, HZDP, Zagreb 2002., br. 1-2, str.
33.
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b) prijevozne karte u medunarodnom prometu.

Glede oblika, veli¢ine, rasporeda teksta, boje 1 vrste papira, prijevozne karte su jedinstvene u
unutarnjem 1 medunarodnom prometu. Prijevozna karta sadrzi sljedece podatke:

a) polazni i odredi$ni kolodvor,

b) tarifni rang vlaka i razreda,

c) | tarifnu udaljenost,

d) prijevoznu cijenu,

e) prvi, odnosno prvi i zadnji dan roka valjanosti,

f) redni broj,

g) oznaku blagajne,

h) datum ispostavljanja,

i) suhi zig zeljeznice ili zastitni znak,

J) po potrebi prijevozni put i

k) mozebitnu povlasticu.

Prema gore navedenom sadrZaju putne karte moZe se zakljuciti da cijena putovanja ovisi o
nekoliko faktora, odnosno o kilometrazi puta, rangu vlaka kojim se putuje (1C, ICN, brzi
vlak, putnic¢ki vlak i si.), razredu vagona kojim se putuje, te eventualnim povlasticama
(popustima) koje Zeljeznicka tvrtka daje odredenim korisnicima prijevoznih
pitanja iz podrucja poslovne politike zeljeznice iz razloga $to su za visinu cijene prijevoza,
osimzeljeznice, podjednako zainteresirani korisnici prijevozne usluge i konkurencija, ali i

drustvo rukovodeno prije svega interesom stabilnosti trzista.

Karakteristike troskova na zeljeznici odreduje velika investicija u infrastrukturu i vozni park,
pa su fiksni troSkovi dominantni. Osim toga oni su najve¢im dijelom neovisni o koli¢ini
prometa Zeljeznickom prugom, a nemoguce je tocno odrediti koji dio troskova tereti svaki

pojedini prijevoz.

U zZeljeznickom prometu posebno je zanimljiva grupa operativnih troSkova, koja bi trebala
ovisiti 0 obimu prometa (troskovi prodajne funkcije, troskovi odrzavanja infrastrukture,
troskovi odrZavanja voznog parka, troskovi samog prijevoza, rezijski troSkovi). Vecina ovih

troskova ima karakter fiksnih, jer su uvjetovani specificnom organizacijom rad« na Zeljeznici
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koja je, zbog toga Sto poduzece obuhvaca Citav zeljeznicki promet na velikom teritoriju,
izuzetno slozena, neelasticna, sporo reagira na promjene i zasnovana na velikom broju
zaposlenika s precizno definiranom pozicijom svakog zaposlenika u njoj.Zeljeznicke tvrtke,
zbog saznanja da je vrlo teSko sniziti troskove prijevoznih karata, kako bi potakle putnike da

koriste njihove usluge, formiraju razne povlastice na osnovu kojih odredenim skupinama

svojih korisnika daju popuste na redovitu cijenu prijevoza.

3.3.1. Tarifna politika u Europi

U Europi postoji jedinstvena grupa povlastica pod nazivom InterRail i od kada je uvedena,
1972. godine dozivjela je brojne modifikacije, koje se, izmedu ostalog odnose i na broj
drzava u kojima je vazeca. Tako se je broj od 20 europskih drzava do danas proSirio na 29
drzava zbog promjena drzavnih granica. Na slici 3. prikazan je popis svih operatera koji

spadaju u InterRail zonu, a nakon slike se daje i popis tih operatera pocevsi sa gornjim
lijevim.

Slika 3. Popis Zeljeznickih tvrtki Interrail zona
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Izvor: Malinovié, S., Prijevoz putnika u Zeljeznickom prijevozu, Tehnicka Skola u Zagrebu,
Zagreb, 2004., str. 73.
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Ovo povecanje broja drzava u kojima je vazeca, dovelo je do uvodenja sistema od devet zona
1994. godine. Postoje nagadanja da je do uvodenja navedenih devet zona doSlo zbog
Cinjenice da su drzave poput Francuske, Spanjolske i Italije privlagile veliku veéinu
korisnika InterRail povlastice, ali u isto vrijeme njihovi drzavljani nisu koristili InterRail

povlastice kako bi putovali Europom.

Upravo zbog toga, navedene su se drzave slozile kako ne ostvaruju dovoljnu koli¢inu
prihoda od takve vrste turista s obzirom na opterecenje koje oni predstavljaju za vlakove koje
koriste. Ova povlastica danas ukljucuje i1 koriStenje trajektnih veza i to narocito onih koje

povezuju Italiju i Greku.

Potrebno je istaknuti kako se u navedenom tarifnom sustavu nalaze i Hrvatske Zeljeznice,
odnosno Republika Hrvatska. Kako bi turist mogao Koristiti neku od povlastica InterRail,
uvjet je da ima stalno mjesto boravka u trajanju od minimalno Sest mjeseci u jednoj od drzava
u kojima ova povlastica vrijedi. Drzavljani Rusije, Bjelorusije, Ukrajine, Moldavije, Estonije,

Latvije, Litve, Tunisa, Cipra, Irske 1 Malte takoder mogu koristiti InterRail povlastice.

RailEurope je privatna kompanija u kojoj Francuske i Svicarske drzavne Zeljeznice imaju
veéinu dionica i ona je pionir u davanju povlastica u Europi. Prve povlastice pustene su u
prodaju 1959. godine, danas Rail Europe nudi najsiru paletu povlastica u Europi.

Povlastice se baziraju na godinama starosti svojih korisnika, putovanja u grupi (vise od 2
osoba), te putovanju koje turist planira (da li ¢e putovanje biti unutar granica jedne, dvije ili

viSe drzava), odnosno:

a) povlastice za putovanje u jednu drzavu (Austrija. Belgija. Hrvatska, Ceska. Danska,
Finska, Francuska, Njemacka, Grcka. Madarska, Nizozemska. Irska, Italija, Norveska,
Poljska, Portugal, Rumunjska, Spanjolska, Svedska. Svicarska, Velika Britanija),

b) povlastice za putovanje vise drzava,

c) povlastice za mlade (odnosi se na korisnike koji imaju manje od 26 godina starosti),

d) povlastice za seniore (odnosi se na korisnike koji imaju vise od 60 godina starosti) i

e) povlastice za putovanje u grupi (10 ljudi i vise).

Furail je korporacija od 27 europskih Zeljeznickih i brodarskih tvrtki, te nudi moguénost

kupovanja i koriStenja povlastica na europskim prugama za turiste koji dolaze izvan Europe.
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Ova kompanija je registrirana u Luksemburgu, no glavno sjediSte se nalazi u Nizozemskoj.
Glavni princip poslovanja ove tvrtke je prodaja povlastenih putnih karata turistima izvan
Europe posrednistvom ovlastenih agencija.

3.3.2. Povlastice na Hrvatskim Zeljeznicama

Podjelu povlastica koje nude Hrvatske Zeljeznice prikazano je na shemi 2.

Shema 2. Vrste povlastica na Hrvatskim zeljeznicama

Izvor: Malinovi¢, S., Prijevoz putnika u Zeljezni¢kom prijevozu, Tehnicka Skola u Zagrebu,

Zagreb, 2004., str. 225.

Ciljevi koji proizlaze iz navedenih direktiva EU, a koji se namecu kao prioritetni zahtjevi
odnose se prije svega na modernizaciju i restrukturiranje zeljeznicke infrastrukture,
razdvajanje upravljanja zeljezniC¢kom infrastrukturom i prijevoznih usluga, jamstvo slobodnog

pristupa Zeljeznickoj infrastrukturi prema pravicnim uvjetima 1 bez diskriminacije
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(medunarodnim grupacijama 1 Zeljeznickim prijevoznim poduze¢ima), na otklanjanje
administrativnih i tehnickih zapreka pri ostvarivanju tih ciljeva, uspostavu pruzanja usluga u
zeljeznickom prometu na trziSnim osnovama omogucujuci pojavu veceg broja prijevoznika na
trziStu Zeljeznickih usluga te na pristup Zeljeznickoj infrastrukturi svim zainteresiranima na

jednakoj osnovi uz postivanje zakonom propisanih uvjeta.

Za provedbu novog Zakona o zeljeznicama potrebno je osigurati dodatna sredstva u drzavnom
proracunu Republike Hrvatske, prema procjeni u iznosu od milijun kuna godisnje, i to u onom
dijelu koji se odnosi na troSkove ekipiranja, zaposljavanja i osposobljavanja stru¢nih kadrova
potrebnih za obavljanje poslova i obveza koji proizlaze iz odredaba novog Zakona o
zeljeznici.

Isto tako procjenjuje se da ¢e biti potrebno izvrsiti financijsko rasterecenje zeljezniCkog
prijevoznika koji posluje u RH u cilju omogucavanja njegovog brzeg prilagodavanja novim
trziSnim uvjetima, a u skladu s postavkama direktiva o financijskoj konsolidaciji zeljeznice
kroz preuzimanje otplate njegovih kreditnih zaduzenja. Dodatna sredstva predvidena

navedenim mjerama nisu osigurana u drzavnom prorac¢unu.

Od ukupnih investicijskih sredstava od 530 milijuna kuna, koja su predvidena za
infrastrukturu u 2006. godini, 445 milijuna kuna je osigurano iz proracuna i zajmova stranih
banaka, 150 milijuna kuna ¢ini novac lokalne uprave i ostali zajmovi. Po prvi puta koristio se

i novac iz predpristupnih fondova Europske unije, i to u iznosu od 20 milijuna kuna.

3.4. HZ i europski prometni sustav

Po svojim prirodnim i zemljopisnim znacajkama Republika Hrvatska je jedinstvena u Europi.
To je jedina srednjoeuropska zemlja koja je istodobno i panonska (podunavska) i
mediteranska (sredozemna), a smjeStena je na ulazu u sjeveroisto¢nu Europu 1 Malu Aziju.
Kroz njezin drzavni teritorij prolaze dva vaZzna transeuropska prometna smjera, 1 to:
a) uzduzni (longitudinalni) smjer koji zapadnoeuropske i srednjoeuropske zemlje spaja sa
zemljama jugoisto¢ne Europe i Bliskim istokom,
b) popre¢ni (transverzalni) smjer koji Balticko more na europskom sjeveru spaja s

Jadranskim morem na jugu Europe.
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Hrvatske zeljeznice imaju izvrstan prometni polozaj, buduc¢i su njihove pruge integrirane
ueuropsku zeljeznicku mrezu i ukljuene u suvremene medunarodne zeljeznicke tokove.
Paneuropski prometni koridori sastoje se od zeljeznickih, cestovnih i vodenih putova, pruge u

tim koridorima ¢ine vazne ¢imbenike prometnog spajanja, te prijevoza putnika i terete.

Slika 4. Paneuropski koridori

lzvor: DDS Euro,
http://www.ddseuro.org/portal/index.php?option=com content&task=view&id=210
(27.06.2013.)

Kroz teritorij Republike Hrvatske prolaze tri paneuropska prometna koridora, a dva od njih
¢ine okosnicu Zeljeznicke infrastrukture u smjeru od istoka prema zapadu, odnosno u smjeru
od sjeveroistoka prema jugozapadu. To su™:

a) X. paneuropski prometni koridor,

PBarigevi¢, H.,Visekriterijska analiza u valoriziranju Pan-europskog koridora VB, Pomorstvo, Vol 19. No.1,
2005., str. 302.
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b) ogranci V. paneuropskog prometnog koridora i

c) VII. paneuropski prometni koridor.

X. paneuropski prometni koridor Zapadnu Europu spaja s Grckom, Bugarskom i1 Turskom,
ogranci V. paneuropskog prometnog koridora spajaju Italiju preko Slovenije i Madarske s
Ukrajinom preko B i C ogranka, a VII. paneuropski prometni koridor je rije¢ni koridor poznat

pod nazivom Dunav.
3.5. PoloZaj HZ u odnosu na svjetske Zeljeznice

Stanje prometne infrastrukture i prijevoznih sredstava na Hrvatskim Zzeljeznicama nije
zadovoljavajuce. Postojece losSe stanje u Zeljeznickom prometu predstavlja ko€nicu za razvoj
gospodarstva Republike Hrvatske i u¢inkovito ukljucivanje Hrvatskih Zeljeznica u europski
prometni sustav i turisticku ponudu Hrvatske. Za promjenu tog stanja provodi se i planira
modernizacija HZ-ove infrastrukture, prijevoznih sredstava, tehnologije prijevoza i

organizacije poslovanja.

Stanje koje postoji na Hrvatskim Zeljeznicama, u odnosu na ostatak Europe moze se ovako
prikazati:
a) malena gusto¢a mreze,
b) smanjenje broja prijevoznih sredstava (zbog smanjenog obujma prijevoza, a ne zbog
modernizacije kako je slu¢aj u zemljama Europe),
c) pad prijevoza putnika,

d) preveliki udio drzavnih subvencija u operativnom prihodu.

Zeljezni¢ke pruge koje su u paneuropskim koridorima V. i X., treba modernizirati i
osposobiti za brzinu od 120 do 160 km/h. Na prugama koje su od nacionalnog interesa tj.
koje povezuju vece gradove 1 gospodarska sredista treba izvrSiti modernizaciju primjerenu
prometnim potrebama i tehnickim moguénostima. Brzina na tim prugama ne bi trebala biti
manja od 100 km/h za putnicke vlakove i 80 km/h za teretne vlakove®®. Pruge od lokalnog

interesa treba modernizirati tako da uz minimalne troskove udovolje potrebama tamosnjeg

®Bozi¢evi¢, S. Model harmonizacije Hrvatskih Zeljeznica s europskim prometnim sustavom, Zeljeznice 21, Vol.
4 No. 2, 2005., str. 7.- 8.
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stanovni$tva 1 lokalnog gospodarstva. Elektrifikaciju pruga treba provesti na svim pravcima

na kojima koli¢ina prijevoza opravdava investiciju.

Signalna tehnika i telekomunikacije moraju udovoljavati najviSim standardima za siguran
promet putnika i robe. Radi brze i djelotvornije prilagodbe i uklju¢ivanja u buduc¢u pruznu
mrezu transporta bez granica (TENS), treba razvijati globalni sustav za mobilnu
komunikaciju GSM-R (Global System for Mobile Communication-Railway) i upravljacko-
nadzorne sustave ERTMS EuropeanRailTraffic Management System), odnosno ETCMS

(EuropeanTrainControlSystem).

Zeljezni¢ka vozila za medunarodni putnicki promet treba modernizirati tako da ispunjavaju
uvjete velikih brzina do 200 km/h i iznad toga. Na prugama od nacionalnog interesa treba
znatno povecati brzinu putnickih vlakova (90 do 160 km/h) i udobnost putovanja, te dodatne
usluge koje se u vlaku nude. U prilog tome je i ukljuéivanje u promet putnic¢kih vlakova sa

nagibnom tehnologijom.

Informatizacija Hrvatskih Zeljeznica u svim segmentima poslovanja treba imati prioritet.
Informaticka srediSta moraju biti kvalitetno povezana s drugim komplementarnim
prometnim sustavima i turistickim organizacijama. Ona ujedno trebaju biti ukljucena u
europsku (Zeljeznicku) racunalsku mrezu, tako da informatika postane temeljna sastavnica

koncepta transporta bez granica.

Hrvatske Zeljeznice nisu u mogucnosti samostalno provesti predvideni program
modernizacije, pa joj je potrebna uinkovita potpora Vlade Republike Hrvatske i drugih

drzavnih tijela, te medunarodnih novcarskih institucija.

Ukoliko se izneseni planovi provedu uspjeSno, te se ostvare prognoze o povecanom
prijevozu, to ¢e povoljno utjecati na sljedeéi nacin'’:
a) gustoca zeljeznicke mreze u odnosu na ukupnu povrSinu zemlje u Hrvatskoj
izjednaciti s gusto¢om u Europskoj uniji,
b) broj zaposlenih po kilometru pruge biti ¢e nesto veéi u odnosu na Europsku uniju,

ali znatno manji od ostalih zemalja u tranziciji,

YOp.cit.,p. str. 9.
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€) produktivnost zaposlenika biti ¢e priblizno jednaka u Hrvatskoj i drugim
grupacijama zemalja,

d) produktivnost zeljeznickih vozila biti ¢e veca od drugih tranzicijskih zemalja, te
izjednacena ili neznatno manja od zemalja Europske unije,

e) postotak drzavne potpore u operativnom prihodu biti ¢e priblizno jednak potpori
uzemljama Europske unije i drugim zemljama koje budu uspjesno provele

restrukturiranje B Zeljeznice.

HZ u odnosu na europske Zeljeznice znatno zaostaju u tehni¢kim, tehnologkim i ekonomskim
parametrima. To znac¢i da Hrvatske Zeljeznice treba modernizirati u §to kra¢em roku kako bi
se stvorili uvjeti za njihovo ukljucivanje u europski prometni sustav, te kako bi bile u

mogucnosti djelotvorno funkcionirati u doma¢em gospodarstvu 1 turizmu.

Prema procjenama vise europskih institucija koje se bave predvidanjima prometnih gibanja do
2020. godine, zeljeznica kao ekoloski i gospodarski najpovoljniji kopneni prijevoznik dobiva
na znacenju, Sto ¢e rezultirati znatno ve¢im porastom prijevoza putnika i robe nego u

cestovnom prometu.

Hrvatske Zeljeznice potrebno je tehnicki i tehnoloski osposobiti, kako bi postale konkurentne
na transportnom trzistu i kako bi mogle preuzeti ocekivani povecani prijevoz putnika i robe, a
to je glavni preduvjet za povecanje produktivnosti rada ljudi i sredstava, tj. za ekonomicnije
poslovanje HZ-a. Modernizaciju Hrvatskih Zeljeznica treba provoditi sukladno zahtjevima i

parametrima koje je pred Zeljeznice zapadnoeuropskih zemalja postavila Europska unija.

Provedbom modernizacije, gotovo svi tehnicki, tehnologki i ekonomski parametri na HZ
trebali bi biti priblizno jednaki parametrima na zeljeznicama zapadnoeuropskih zemalja. To
znaéi da ée se HZ po toj osnovi mo¢i kvalitetno i konkurentno ukljuéiti u europski prometni

sustav, a to je ujedno i temeljna svrha njene modernizacije.

3.6. Program izgradnje i odrzavanja Zeljezni¢ke infrastrukture

Uprava HZ-a napravila je prijedlog plana investicija od 2006. do 2010. godine koji predvida
ulaganje od 13 milijardi kuna u pet godina. U tom prijedlogu predvida se 8,7 milijardi utroSiti
na investicije u infrastrukturi, a 4,3 u investicije u prijevozu. Od investicija u prijevozu planira
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se 1,3 milijarde utroSiti na modernizaciju postoje¢ih putnickih 1 teretnih vagona te
lokomotiva, 2,7 milijardi na nabavu novih putnickih i teretnih vagona te lokomotiva, a 0,3
milijarde na obnovu objekata u funkciji prijevoza. Prijedlog plana investicija jo$ nije prihvatio

Nadzorni odbor HZ-a.

Na koridorskim pravcima u petogodiSnjem planu planirano je uloziti 5.381.191.000,00 kuna
Sto je vise od 60 posto ukupnog ulaganja u infrastrukturu.Taj program obuhvacda ulaganja na
dionicama Vb, Vbl, Vc i X. paneuropskog koridora s ciljem podizanja tehnickih elemenata tih

pruga na razinu standarda koji su propisani za pruge na paneuropskim koridorima.

3.7. HZ i europska velikobrzinska pruzna mreza

Kao $to je ve¢ izneseno, Republikom Hrvatskom prolaze znacajni medunarodni prometni
koridori, a teznja je cijele Europe da na na tim koridorima ujednace uvjeti ekspoloatacije.
Strateska odrednica Republike Hrvatske je potpuna integracija sa suvremenom Europom, a
prometno povezivanje je jedna od bitnih sastavnica tog sloZzenog procesa.

Hrvatskoj je omogucen taj proces ukljuic¢ivanjem u paneuropsku prometnu mrezu prometnih
koridora (1997. godine na Konferenciji o transportu u Helsinkiju). Uklju¢ivanjem Republike
Hrvatske u V.. VIL, i X. paneuropski koridor, potvrdeno je da je ona podunavska, jadranska i
turisticka zemlja. Time je jadranska orijentacija kao strateSka odrednica RH dozivjela potpunu
afirmaciju.

Republika Hrvatska potpisnica je najznacajnijih medunarodnih sporazuma koji reguliraju
osnovne tehnicke standarde i parametre na prugama buduce Zeljeznicke mreze Europe, a to

su:
a) IAGC (Europski sporazum o glavnim zeljezni¢kim linijama) i
b) IAGTC (Europski sporazum o vaznim medunarodnim pravcima kombiniranog
transporta i sli¢nim instalacijama).

Na podru¢ju Republike Hrvatske odredena je i mreza pruga prema AGC i AGTC
sporazumima. Mreza tih prometnica dijelom se podudara s mrezom paneuropskih
koridora.Potpisivanjem ovih sporazuma Republika Hrvatska je prihvatila i odredene obveze

da svoje aktivnosti usmjeri na dva podruc¢ja: normativno i tehnicko.

U normativnom podru¢ju potrebno je ostvariti normative i zakonske uvjete za ulazak u
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Europsku uniju. Taj proces naziva se interoperativnost. Time se Zeli razbiti postojeca
zatvorena struktura europskih zeljezni¢kih uprava, tj. uspostaviti transparentnost u

poslovanju.

Rad na tehnickom podru¢ju naziva se harmonizacija. Ona podrazumijeva ujednacivanje
infrastrukturnih elemenata i opreme zeljeznickih pruga i vozila tako da se omogucéi jedinstven

prijelaz zeljeznickih vozila s jedne mreze na drugu, bez obzira na drzavne granice.

Medunarodna zeljezni¢ka unija zajedno s Europskom unijom definirala je mrezu pruga
velikih brzina kojom se predvida osposobljavanje oko 3 500 kilometara pruge za velike brzine
do 2010. godine. Na toj se mrezi nalaze i pravci koji povezuju Budimpestu preko Koprivnice
sa Zagrebom i Rijekom. Uklju¢ivanjem Republike Hrvatske u medunarodne prometne pravce
i koridore Zeljeznickog prometa otvoren je put k europskim integracijama i poveéanju

turisti¢ke atraktivnosti.

3.8. Party vlakovi

Party vlak odnosno, vagon prometuje u sastavu no¢nog brzog vlaka svakog vikenda uz glazbu
DJ-a, koji zabavljaju putnike do jutra i samog dolaska u Split. Svakog vikenda vlak nudi
drugaciju vrstu glazbe na koju ¢e se putnici zabavljati u vagonima prigodno ukrasenima u T-
Mobileovu prepoznatljivu magentu. Vlak vozi od 2005. godine, a vozi i tijekom turisticke
sezone pod nazivom ,,Mrak vlak”. Vlak polazi iz Zagreba svaki dan, a ima direktne vagone iz
Osijeka, Vinkovaca i Zagreba za Zadar te direktne vagone iz Osijeka i Vinkovaca za Split.
Takoder, no¢ni vlak ima vagon za prijevoz automobila, motocikala, bicikala, vagon za
spavanje (postoje odjeljci za jednu, dvije ili tri osobe) te nekoliko vagona za 2. razred (vagoni

s odjeljcima-kupeima).
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4. STRATESKI PRAVCI RAZVOJA HRVATSKIH ZELJEZNICA NA PUTU U EU

Sadasnje ekonomsko poslovanje Hrvatskih zeljeznica, kao §to je iz dosadasnjeg teksta lako za
zakljuciti, nije odrzivo. Poduzece nije spemno za konkurenciju koja ¢e se ubrzati
liberalizacijom zeljeznickog trzista. Prije financiranja iz drzavnog proracuna u 2004. i 2005.
godini, sve tri osnovne djelatnosti, i to putnicki prijevoz, teretni prijevoz i upravljanje
infrastrukturom, proizvele su velike gubitke. Zbog toga je bilo neophodno pokrenuti proces
temeljitog rekonstruiranja Citavog sustava u skladu sa hrvatskim zakonima i1 direktivama

Europske unije koje su povezane sa zeljeznicom.

Plan rekonstruiranja Hrvatskih Zeljeznica treba postici sljedece ciljeve:
a) stvoriti konkurentna, ekonomski odrziva zZeljezni¢ka drustva u teretnom i putnickom
prijevozu kao 1 uspostaviti troSkovno ucinkovite tvrtke za Zeljeznic¢ku infrastrukturu,
b) trajno i uvelike smanjiti potrebe za sredstvima iz drZzavnog proracuna za Zeljeznicu, i

€) pronadi politicki izvedivo i druStveno prihvatljivo rjeSenje za problem viska radnika.

Da bi se osigurao uspjeh rekonstruiranja, istodobno treba povuc¢i viSe poluga. U skladu s time,
plan rekonstruiranja obuhvaca®®:
a) novu strukturu poduzeéa u skladu s Zakonom o podjeli trgovackog drustvaHZ-a,
b) program zaokreta — prilagodba promjenama,
c) investicijski program — plan ulaganja u sljedecih pet godina,
d) program zbrinjavanja viska radnika,
e) privatizaciju drustava kceri i

f) novi model javnog financiranja Hrvatskih Zeljeznica.

4.1. Razvojne moguénosti Zeljeznickih poduzeca pri organiziranju turisti¢kih putovanja

Zadnjih pedesetak godina Zeljezni¢ki promet u cijeloj Europi gubi primat u kopnenome
prometu te cestovni prijevoznici zbog svoje fleksibilnosti i dostupnosti imaju sve veéi ukupni

udio u putnickome i u teretnom prijevozu. Takva situacija dovela je do nuznosti

8Kobak, D., Stanje i strateski pravci razvoja Hrvatskih Zeljeznica na putu u EU., Zeljeznice 21., Vol. 5 No.2,
2006., str. 8.
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restrukturiranja  cjelokupnoga Zeljeznickog sektora. Restrukturiranje se temelji na
razdvajanju zeljeznickog prometa od zeljezniCke infrastrukture, financijskoj konsolidaciji
zeljeznickih poduzeca te na otvaranju prijevoznickog trzista u robnom i putnickom
prijevozu. Posebnosti, ali i otezavajuce okolnosti zeljezniCkog sektora u Hrvatskoj jesu
relativno malo trziSte, kratke udaljenosti pruga te zastarjelost ZeljezniCke infrastrukture i
zeljeznic¢kih vuénih i vucenih vozila. Dodatno opterecenjejest i gospodarska kriza, sto dovodi
i do smanjenja subvencija ali i do bilo kakvih daljnjih ulaganja u Zzeljeznicki promet.
Navedeni uvjeti u kojima strani financijski puno ja¢i i suvremeniji Zeljeznickiprijevoznici
imaju bolje uvjete u trziSnome nastupu u odnosu na zatvorene i tradicionalne nacionalne

zeljeznike prijevoznike zatvaraju sadasnju sliku Zeljeznickih poduze¢a u Hrvatskoj.'®

U teretnom prijevozu vazno je naglasiti da veliki tehnicki razvoj i globalizacija u velikoj mjeri
mijenjaju gospodarsku sliku svijeta jer je veéina proizvodnje preseljena na Daleki istok, u
azijske zemlje te se u europskim okvirima Zeljeznice ponajprije veZzu uz medunarodnetokove
roba. Zeljezni¢ki prijevoznici razvijenih zemalja Europske unije reorganizirale su pruZanje
logistickih 1 usluznih djelatnosti gdje sve viSe do izrazaja dolaze znanje, sposobnost i
tehnologija. U putnickome prijevozu teZiste jest na gradskom i prigradskom prijevozu, na
daljinskim vlakovima i u konacnici na posebnim vlakovima koji su ponajprije usmjereni na
pruzanje turistickih usluga. Razvoj turistickih usluga u zeljeznickome prometu poticaj je i
turistickome razvoju zemalja ali 1 temelj razvoja cijele lepeze usluznih djelatnosti, 1 to kroz
razvoj dobre suradnje s drugim Zeljezni¢kim poduzeéima, turistickim agencijama i turistickim

zajednicama.

YKauzljar, D. Razvojne moguénosti Zeljezni¢kih poduzeca pri organiziranju turistickih putovanja., Zeljeznice
21, Vol. 10 No. 2, 2011, str. 25.

42



Tablica 4. Broj putnika i robe u Europskoj uniji, zemljama u tranzitu i Republici Hrvatskoj

Izvor: Amanovi¢, S. Modernizacija hrvatskih zeljeznica kao preduvjet njihova funkcionalnog

ukljucivanja u turistiCku ponudu Hrvatske, Suvremeni promet: ¢asopis za pitanja teorije i
prakse prometa, VVol. 21 No. %, 2001.,str. 138.

Iz navedenog jasno je da se dosada$njim nafinom rada viSe ne moze puno postici i stoga je
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nuzno traziti nove tehnologije, nova rjeSenja i nove mogucnosti. Sva suvremena poduzeca sve
viSe se okrecu ljudskim resursima kao najveéem kapitalu i najboljim investicijama u poduzece
te do izrazaja dolaze obrazovani i1 sposobni kadrovi, posebice oni osposobljeni za
organizaciju, planiranje i marketing. Na cijeni su zaposlenici koji imaju ideje i zaposlenici

koji su sposobni te ideje provesti u dijela.

4.2. Postojeci prijevozni kapaciteti u vlakovima

Sjedala u postoje¢im vlakovima najneudobniji su oblik usluge turistickog putovanja, i to
zbog mijenjanja i vlakova i vagona kojima se korisnici voze. Najveéa prednost jest
prihvatljiva cijena putovanja te razliciti oblici Zeljeznickog prometa (iskustvo putovanja
razli¢itim zeljeznickim prijevoznim sredstvima). Razli¢itost vagonskog parka ocituje se
kroz razli¢ite vrste vagona u svim navedenim vlakovima, §to je jo§ jedna od zanimljivosti

putovanja.

Prihvatljivost cijene proizlazi iz ¢injenice da se ugovara godi$nja cijena za sva sjedala u
jednome vagonu za sva dogovorena putovanja. Broj sjedala ovisi o0 vrsti vagona jer standard
je 54 sjedala u vagonu . razreda i 60 sjedala u vagonu 2. razreda (mogu postojati odstupanja
ovisna o konstrukciji vagona)?. Cijene se moZe ugovoriti na dva nagina. MoZe se ugovoriti
kao ukupna relacija, a dogovora se s Hrvatskim Zeljeznicama kao poc¢etnom zeljeznicom, te
one dalje dogovaraju sve ostalo s drugim zeljeznickim poduzecima, ili za svaku pojedinu
relaciju kojom korisnici putujutao da se dogovara posebna cijena sa Zeljeznickim poduzecem

koje pokriva tu relaciju.

2 1hidem, str. 26.
44



5. RIJECKA ZELJEZNICA I TURIZAM

Rijeka spada medu gradove s najstarijim turistiCkim organizacijama u Europi, a kako se ve¢
vrlo rano biljeze prvi dolasci stranih turista, usporedno se medu prvima na ovim prostorima
naglo razvija i ugostiteljstvo. Svoju ranu otvorenost prema turizmu Rijeka zahvaljuje

geografskom polozaju, blagoj klimi, prirodnim ljepotama, ali i razvijenom gospodarstvu.

5.1. Povijest turizma i Zeljeznice u gradu Rijeci

Pocetak organiziranog turizma u svijetu veze se uz 1841. i Tomasa Cooka, prvog organizatora
putovanja po Engleskoj. Rijeka nimalo nije kasnila za pionirima turizma, samo tri godine
kasnije bogati Rijecanin 1. Scarpa gradi villu, ljetnikovac za odmor u Opatiji, kojeg od tada s
drustvom redovno posjecuje U svrhu odmora i zabave. Time udara temelje turizma u ovim

krajevima.

Iste godine otvara se i redovna tjedna parobrodska linija Trst - Rijeka, kojom se utvrduje
dolazak u Rijeku u nedjelju ujutro i ostanaktijekom cijelog dana. Na 'Bozji' dan izleti nisu
mogli biti nikakvog drugog nego izletnickog karaktera, a Rijeka je ocito ve¢ tada imala Sto

ponuditi gostima jer se ta linija nastavila odrzavati.

lako Rijeka 1874. ve¢ ima razvijen pomorski turizam, godina je znacajna jer se tada prvi puta
organizirano Zeljeznickom prugom putuje u FuZine. Izlet je bio organiziran do detalja, a
zeljeznicke je pionire — turiste putem pratila glazba koja ih je 1 docekala u FuZinama. O
znacaju turizma dovoljno govori 1 ¢injenica da je pruga u to vrijeme postojala tek nepunih

godinu dana.

Rijec¢ki turizam s Prvim svjetskim ratom 1 okupacijom nestaje, a rad turisticke zajednice
zamire sve do 1924. kada se obnavlja rad Turistickog saveza, ali samo na isto¢noj, Susackoj,
strani tada podijeljenoggrada. Novija povijest po€inje nakon Drugog svjetskog rata kada,
takoder nakon ratne pauze, s radom zapo€inju Turisti¢ko drustvo i1 Turisticki savez Rijeke, da
bi u pravu modernu povijest oznacila 1992. kada za vrijeme Domovinskog rata, Turisti¢ki

savez mijenja ime u sadaSnje "Turisticka zajednica grada Rijeke".
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5.2. Prijedlog razvitka Zeljeznicke infrastrukture u Kvarnerskom zaljevu i Hrvatskoj

Realizacija strategije prometnog razvitka u Hrvatskoj proglasena je projektom. Takav pristup

trazio je da se projekti unutar prometnih grana ne razmatraju izolirano. Identificirano je niz

uzroc¢no-posljedi¢nih veza izmedu projekata, tako da je usvojen multidisciplinarni pristup

realizaciji projekata. Kao primjer navodimo projekt nove nizinske pruge. On je sam za sebe

vrlo sloZen projekt sastavljen od niza dijelova, medutim ako se krene u njegovu realizaciju,

moraju ga pratiti projekti izgradnje novih luka u Kvarnerskom zaljevu (Sto podrazumijeva i

izgradnju novog mosta na Krk i nove luke na Krku).

Slika 5. Prijedlog dugoro¢nog razvitka pruga u Hrvatskoj
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Izvor: Hrvatska znanstvena bibliografija,
http://bib.irb.hr/datoteka/598003.HAZU2012 Krec.pdf (04.07.2013.)
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http://bib.irb.hr/datoteka/598003.HAZU2012_Krec.pdf

Takoder te aktivnosti trebaju pratiti 1 uskladenje kapaciteta novim potrebama unutar
prometnih ¢vorova Rijeke i Zagreba. Novim potrebama treba prilagoditi i priklju¢ne pruge
novoj pruzi (smjer prema Lici i srednjoj Dalmaciji, te usuglaSavanje kapaciteta na X.
paneuropskom koridoru), a takoder treba pri¢i izgradnji mreze kopnenih prometno-logistickih
centara, od kojih onaj u Zagrebu predstavlja nuzan preduvjet za funkcioniranje logistickog
lanca od novih luka u Kvarnerskom zaljevu prema unutrasnjosti. Tu se nadovezuju i drugi
projekti koji ne bi bili stavljeni u prvi plan da nema izgradnje nove nizinske pruge. Prema
tomu, niti jednoj investiciji se ne smije pristupiti izolirano, ve¢ treba obuhvatiti sve investicije

koje s pravom ¢ine logicku i prometnu cjelinu.
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6. ZAKLJUCAK

Promet i turizam ovisne su pojave, anjihovo medusobno djelovanje krece se u rasponu od
propulzivnog,kako za ove, tako i za mnoge druge djelatnosti, do vrlo negativnog koje moze
dovesti u pitanje razvitak obje aktivnosti. Ve¢ i povrSan uvid u povijesni aspekt turizma
pokazuje da bez prometa koji omogucuje prijevoz ljudi na Zeljenim udaljenostima turizam ne
bi bio mogu¢. Utjecaj prometa na turizam moze biti ograniavajuéi, a to se ogleda u
nepovoljnim ekoloskim i sigurnosnim posljedicama prometa koje su u koliziji s ciljevima

razvitka turizma.

Sada je potrebno sagledati stanje Zeljeznica i buduéeg razvoja u sklopu Europske unije, kao
Hrvatske koja je dio te zajednice. Zeljezni¢ki sustav u Hrvatskoj organizacijski se prilagodio
sustavu zeljeznice u EU. Sada slijedi harmonizacija elemenata Zeljezni¢ke infrastrukture u
Hrvatskoj s onim u EU. Radi stvaranja jedinstvenoga Zeljeznickog podru¢ja u EU i
liberalizacije pristupa Zeljeznickoj infrastrukturi doslo je do podjele sustava zeljeznice u
drzavama EU i drzavama kandidatima za ulazak u EU na infrastrukturu i prijevoznike.
Navedene okolnosti stvorile su drugacije okruzenje i uvjete u pristupu razvitku zeljezni¢kog
sustava. Infrastruktura je proglasena javnim dobrom i brigu oko odrzavanja i razvitka

zeljeznicke infrastrukture preuzela je drzava.

Zeljeznicki prijevoznici se kao samostalni gospodarstveni subjekti na trzistu Zeljezni¢kih
usluga ravnopravno namecu u pruzanju zeljeznickih usluga, te brinu o svom poslovanju i
razvojnim planovima. Regulatorna tijela koja su osnovana u drzavama Clanicama trebaju
omoguciti nesmetan i nediskriminiraju¢i pristup Zeljeznickim prijevoznicima Zeljeznickoj

infrastrukturi.

Danas je potrebno imati vlast koja razumije i prepoznaje vaznost povoljnog polozaja Rijeke i
spremna je razvoj Rijeke 1 cijele regije s naglaskom na industriju podrZati potrebnim
investicijama 1 projektima na cijelom prometnom pravcu, luci i Zeljeznici. Rijeka i Hrvatska
ulaze u Europsku uniju, a proslost pokazuje da su vece asocijacije bolje znale prepoznati

potencijale od danasnje Vlade, Sto je dosta velika kritika, ali 1 leglo optimizma.
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