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1 UVvOD

1.1. Definiranje problema i predmeta istrazivanja

Zeljeznicki sustav u Republici Hrvatskoj obuhvaéa poduzeéa od posebnog javnog interesa.
Bez obzira na javni interes, ostvarivanje profita osnovni je cilj poslovanja svakog poduzeca pa
tako 1 poduzeca direktno povezanih sa Zeljeznickim prometom. Razvojem novih tehnologija
na polju prometa, svijet je postao uzurbanije i dinami¢nije mjesto. Korisnicima se pruza sve
viSe naprednih moguénosti te im se na taj nacin osigurava $to laksi, brzi i sigurniji dolazak od
tocke A do tocke B. Kako bi bila u korak s vremenom, poduzeca koja se bave bilo kakvom
vrstom transporta, trebaju neprestano ulagati, kako na polju infrastrukture, tako i na polju

usluga.

Profitabilnost bilo kojeg poduzeca uvjetovana je troskovima i cijenom. Cijena dobara formira
se odnosom ponude i potraznje. Sto je potraznja za nekim dobrom veca i cijena raste. Cijena
je isto tako determinirana konkurencijom. U slucaju Zeljeznickog prometa u Republici
Hrvatskoj, konkurenciju predstavljaju cestovni i zratni promet. Sto je potraznja za
konkurentskim proizvodima veéa, cijene usluga kod zeljeznickog prometa padaju kako bi se
stvarala veéa potraznja. Jo$ jedna odrednica izravno utjece na ostvarivanje profitabilnosti, a to
je kvaliteta. Kvaliteta usluga Zeljezni¢kog prometa sagledava se kroz brzinu, udobnost i
pouzdanost.Porast kvalitete uvjetovan je rastom troskova. Uz sadasnju nisku potraznju, nema
dostatnih sredstava za ulaganja u kvalitetu. Tehnoloskim unaprjedenjem postize se veca
kvaliteta usluge. Tehnoloska unaprjedenja u svojoj osnovi uvijek imaju za cilj, u skladu s
profitnim opredjeljenjem poduzeca, raspolozivim kapitalom i1 radom osigurati proizvodnju

, - .y . 1
vece koli¢ine outputa uz nize troSkove.

Potrebna ulaganja u Zeljeznice u Republici Hrvatskoj nisu mala, niti je odrZavanje takvog
sustava u cijelosti, jeftino. Dok ostale zemlje (koje se natjeCu u tehnoloskom razvoju
infrastrukture Zeljeznica), svoje vrhunske usluge nude po relativnho niskim cijenama,
uklju€ujuéi razno razne (danas popularne) tarife, Zeljeznicki sustav u Republici Hrvatskoj
nema sredstava za takvo nesto. Vecinsko financiranje vrsi se preko drzave i 1taj udio ne

odstupa pretjerano od standarda ostalih zemalja, ali problem nastaje u tome §to dugoro¢no

! Pavié L., Beni¢ B., Hashi 1. (2009.). Mikroekonomija (tre¢e izdanje), Ekonomski fakultet Split, str. 283.



drzavi treba taj novac za financiranje vlastitog razvoja i napretka te je takav sustav
jednostavno neodrziv. Zastarjele tehnologije i infrastruktura, kao i financiranje proizislo iz
drustvenih izvora, ne ostavljaju prostora za profitabilno poslovanje. Kako bi se nastavila s
poslovanjem, poduzeca vezana uz zeljeznicki promet trebaju se Sto vise financirati iz vlastitih

sredstava.

Potrebno je sagledati sve potencijale koji stoje pred zeljeznickim sustavom 1 koji su dovoljno
dobra osnova za ostvarivanje veceg profita i za bolje pozicioniranje na europskom trzistu. U
namjeri da se S§to bolje utvrdi povezanost izmedu tehnoloske i proizvodne osnove te
profitabilnosti tj. njihovog medudjelovanja, potrebno je ukazati na sadasnje i na buduce
stanje. U proslosti dok konkurencija, u vidu ostalih prometnih grana, nije pokrivala toliko
trzista, bolje su se mogli pokrivati troskovi poslovanja, ali sada to vise nije slucaj. TroSkovi se
ne mogu pokrivati u cijelosti od prihoda, kapaciteti su nedovoljno iskoriSteni, a troSak po
jedinici je porastao. Kao dodatan troSak namecu se problemi sa zagadenjem okoliSa nastali
uslijed izrazitog proSirenja cestovnog prometa. Osnovni razlog zbog kojeg nije moguce
profitabilno poslovanje nalazi se u Cinjenici da je tehnologija zastarjela pa sumira visoke
troskove, takoder zbog zastarjele tehnologije i kvaliteta usluge je na niskoj razini u prvom

redu.

Rad se zasniva na sintezi mikroekonomske teorije koja se pretezito odnosi na problematike
cijena, troSkova te na organizacijske struktrure poduzeca. IstraZivanje se bavi utvrdivanjem
Cinjenica te opisivanjem tehnoloSke 1 proizvodne osnove kao okosnica profitabilnosti

zeljeznickog prometa u Republici Hrvatskoj.
1.2. Svrhe i ciljevi istraZivanja

Osnovni cilj istrazivanja je prikazati tehnicki 1 proizvodni aspekt kao osnovu profitabilnosti 1
preuzimanja vece koli¢ine tereta i veCeg broja putnika.Drugacije receno, cilj ovoga rada je
utvrditi vezu izmedu tehnoloskih i proizvodnih aspekata poslovanja Zeljeznickog prometau
Hrvatskoj te profitabilnosti koja bi se mogla na njima ostvarivati. Kako bi se doslo do cilja
istrazivanja, potrebno je na temelju proucene literature postaviti istraZzivacke hipoteze koje ¢e
biti osnova prema kojoj ¢e se usmjeriti daljnji proces istrazivanja. Opisat ¢e se pojedinacno i
tehnicku 1 proizvodnu osnovu te ¢e se istraziti njithovi potencijali 1 utvrdit ¢e se u kojoj mjeri

bi oni mogli utjecati na porast profitabilnosti.



1.3. Istrazivacke hipoteze

Temeljem definiranih problema 1 predmeta istrazivanja te prethodno proucene literature mogu
se postaviti istrazivacke hipoteze koje ¢e daljnjim istrazivanjem biti opovrgnute ili

prihvacene.

H1. Izmedu tehnoloske i proizvodne razvijenosti poduzeéa, s jedne strane, i

profitabilnosti, s druge strane, postoji pozitivna veza.

Pri ispitivanju ove hipoteze, potrebno je utvrditi vezu izmedu tehnoloske i proizvodne osnove
1 profitabilnosti. Tehnoloska 1 proizvodna razvijenost poduzeca daju osnovu za porast
profitabilnosti. Drugim rijecima, glavna hipoteza pretpostavlja da postoji izravna, empirijski
dokaziva veza izmedu razvijenih tehnoloskih i1 proizvodnih osnova poduzeca, s jedne strane, i

profitabilnosti, s druge strane.

H2. Profitabilnost Zeljeznickog prometa u RH je ugroZena mnogim ¢imbenicima od

kojih su najvaZzniji oni tehnoloSkog i proizvodnog karaktera.

Na profitabilnost Zeljeznickog prometa utjeCu razni faktori iz okoline. Okolina stvara
potraznju, a potraznja generira prihode $to u konacnici rezultira ostvarivanjem veceg profita.
U slucaju hrvatskih poduzeca, problemi se javljaju ve¢ u samom poduzecu tj. u njegovim
zastarjelim tehnoloskim kao i nedovoljno razvijenim proizvodnim osnovama. U vecini
slu¢ajeva potvrdeno je da tehnoloski razvijenija poduzeca, imaju bolju proizvodnu osnovu te

ostvaruju veci profit.
1.4. Metode istraZivanja
Prilikom istraZivanja predmeta i problema, koristit ¢e se razli¢ite metode istraZivanja.

U teorijskom dijelu rada koriste se metode:

?Zelenika, R. (2000): Metodologija i tehnologija izrade znanstvenog i stru¢nog djela, Ekonomski fakultet,
Rijeka, str. 323.-339.



e Metoda indukcije - podrazumijeva se da ¢e se na temelju pojedinacnih Cinjenica i

teorija do¢i do zakljucka o op¢em sudu i cjelokupnom zakljucku.

e Metoda dedukcije - metoda kojom se na temelju op¢ih stavova izvode pojedinacni i

dolazi do konkretnih pojedinih zakljucaka.

e Metoda analize - ras¢lanjivanje slozenih pojmova, sudova i zaklju¢aka na njihove
jednostavnije sastavne dijelove te izu¢avanje svakog dijela za sebe i u odnosu na druge

dijelove.

e Metoda sinteze - postupak znanstvenog istrazivanja putem spajanja dijelova ili
elemenata u cjelinu, sastavljanja jednostavnih misaonih tvorevina u slozene i slozenih

u jos sloZenije.

e Metoda deskripcije - postupak jednostavnog opisivanja ili o€itavanja ¢injenica,

procesa i1 predmeta u prirodi i drustvu.

e Komparativna metoda - postupak usporedivanja sli¢nih pojava i ¢injenica odnosno
procesa 1 utvrdivanja jakosti ili intenziteta sliCnosti 1 razlika izmedu njih.

Komparacijom se uocavaju sli¢nosti ili razlike izmedu dogadaja, pojava, objekata.

e Metoda kompilacije - postupak preuzimanja tudih rezultata znanstveno-istrazivackog

rada, odnosno tudih opaZanja, stavova, zakljuc¢aka i spoznaja.
U empirijskom dijelu istraZivanja koriste se metode: 3

Statisticka metoda - nazivana jo§ 1 op¢e znanstvena metoda, jer se ¢esto koristi u znanstveno-
istrazivackom radu u svim znanstvenim podrué¢jima i disciplinama. Svakodnevno se javljaju

nove statisticke metode, jer se statistika kao znanstvena disciplina vrlo brzo razvija.

1.5. Doprineos istraZivanja

Istrazivanjem 1 prouCavanjem dostupne literature te obradom podataka navedenih u njoj,
pokusat ¢e se do¢i do novih spoznaja vezanih uz navedenu problematiku. Istrazivanjem
literature, utvrdeno je kako ne postoji velik broj radova sa slicnom problematikom. Naime,

radovi Cesto opisuju stanje nekadasnjeg holdinga ,,Hrvatske Zeljeznice* kao cjeline ili su

3Ibidem, str. 341.-375.



bazirani na tehnicki aspekt, tako da ¢e ovaj rad, koji sagledava ekonomski aspekt te navodi
potencijale i sagledava svako novonastalo poduzeée pojedinacno, zasigurno pridonijeti
poticaju na daljnja istrazivanja o mogucim rjeSenjima za poboljSanje stanja profitabilnosti

svakog od pojedinih dionika.
1.6. Sadrzaj diplomskog rada
Diplomski rad sastojat ¢e se od pet dijelova, a prvi i peti dio predstavljat ¢e uvod i zakljucak.

Uprvom dijelu definirat ¢e se problem i predmet istrazivanja, zatim ¢e se definirati svrha i
ciljevi istrazivanja. Postavit Ce seistrazivacke hipoteze koje ¢e daljnjim istraZivanjem biti
opovrgnute ili prihvacene. Nakon toga ¢e se definirati metode istraZivanja koje e biti

koriStene u radu, doprinos istrazivanja i struktura rada.

U drugom dijelu opisat ¢e se zeljezni¢ki promet. Sagledat ¢e se vrste ZeljezniCkog prometa,

definirat ¢e se polozaj i infrastruktura Zeljeznickog prometa.

U treem dijeluobradit ¢e se ZeljezniCki promet u Republici Hrvatskoj, to¢nije prikazat ¢e se
op¢i podaci o pojedinim poduzeé¢ima, vlasniCka i organizacijska struktura, te financijski

rezultati poslovanja.

U cetvrtom dijelu prikazat ¢e se rezultati provedenog istraZivanja. Utvrdit ¢e se veza izmedu
profitabilnosti te tehnoloske i1 proizvodne osnove zeljeznickog prometa u Hrvatskoj.

Temeljem dobivenih rezultata, prihvatit ¢e se ili opovrgnuti istrazivacke hipoteze.

U petom dijelu donijet ¢e se zakljuak o provedenom istrazivanju na temelju sagledanih

teorijskih i empirijskih aspekata istrazivanja.

2 ZELJEZNICKI PROMET

2.1. Vrste Zeljezni¢kog prometa
2.1.1. Putnicki promet

Zeljeznicki promet, kao samo jedna od grana prometa koristenih za prijevoz putnika, nailazi

na raznovrsnu 1 dinami¢nu konkurenciju ¢ije pracenje zahtijeva ulaganja te konstantnu



kontrolu kvalitete usluge te osnove za stvaranje same usluge. Pove¢anjem obujma cestovnog
prometa, posljednjih godina, Zeljeznicki putnicki promet nailazi na probleme nastale zbog
smanjenja prometnih moguénosti te zelje samih putnika za individualizacijom u prijevozu.
Individualno koriStenje motornih vozila u svakodnevnoj uporabi dovodi do izrazenih
ekoloskih problema te se Zeljeznica sama namece kao konkretno rjeSenje. Ovakav pristup
rjeSavanju problema posebno je izrazen kod razvijenijih drzava c¢ija sredstva dozvoljavaju
veca ulaganja u samu infrastrukturu zeljeznica. Pregledom podataka i trendova moze se uociti
kako putnici prihvacaju ovaj model. Naime, zeljeznica moze ponuditi mnogo tocniji,
od drugih prometnih grana. Pametna organizacija zeljeznicke mreze te integracija s drugim
granama prijevoza dovode do Sirenja gradskih okolica te povecanja kvalitete Zivota unutar

istih zahvaljujuéi kvalitetnoj povezanosti s gospodarskim tj. urbanistickim centrima.

Ulaganjem u infrastrukturu, tj. uvodenjem superbrzih Zzeljeznica, prednost zeljeznickog
prometa ne bi bila izrazena samo u unutarnjem prijevozu, nego i u medunarodnom. Putnici
zeljeznicom mogu, neometano od strane drugih vozila te od strane procedura, ogranicenja
veliCine prtljage, u mnogo ve¢em broju nego drugim prijevoznim sredstvima, prelaziti granice

neslu¢enim brzinama.
U nastavku se navode statisticki podaci Eurostata o putnickom prijevozu u Europi.

Putnik u Zeljeznickom prijevozu znaci svaka osoba koja putuje zZeljeznicom, osim clanova
osoblja vlaka. Podaci o putnicima u Zeljeznickom prijevozu nisu dostupni za Maltu i Cipar (ili
Island) jer nemaju Zeljeznicu. GodiSnja statistika o putnicima u nacionalnom i1 medunarodnom
prijevozu obi¢no obuhvaca samo veca Zeljezni¢ka poduzeca iako neke zemlje upotrebljavaju

. ey, v e oy .. . 4
detaljna izvjesSca za sve ZeljezniCke prijevoznike.

U Austriji, Svicarskoj i Danskoj, vlakovi su sa¢injavali vise od desetine ukupnog kopnenog
putnickog prijevoza, njihov udio pao je u Estoniji, Gr¢koj 1 Litvi 1 to ispod 2%, pad se takoder

osjetio u Turskoj te u Makedoniji. Cipar, Malta 1 Island ne posjeduju Zeljeznice.

* Eurostat, Statistic explained (2018). Dostupno na: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Passenger_transport_statistics/hr


https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Passenger_transport_statistics/hr
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Passenger_transport_statistics/hr

Na temelju podataka za 2015. godinu, nacionalnim zeljeznickim linijama u EU-u prijedeno je
392 milijjarde putnickih kilometara (ukljucujuéi podatke iz 2014. za Dansku, Njemacku i
Madarsku; ne ubrajajuéi Belgiju i Nizozemsku). Taj je iznos bio znatno veci od 23 milijarde
putnickih kilometara prijedenih na medunarodnim putovanjima. Navedeno se moze iscitati u

Tablici.®

Rail passenger ransport Rail passenger ransporn
(million passenger-km) (passenger-km per inhabitant)
HNational International Hational International

2013 2014 2015 2013 2014 2015 2013 2014 2015 2013 2014 2015
Belgium . . : . : . : : .
Bulgaria 1795 1683 1538 26 15 11 2474 2330 2943 36 21 15
Czech Republic 6204 6045 T212 T09 T00 p12 6471 650.8 £632.9 674 66.5 B5.6
Denmark 6182 6416 : k23 268 : 1101.0 11369 GA4 56 8 :
Garmany 84 644 85820 ! 4808 5059 . 10496 1061.0 506 625 .
Estonia 201 263 276 22 18 10 1525 2001 2098 167 137 75
Ireland 1472 1695 1861 ] 33 57 3201 3671 367.9 209 71 12.2
Greece 1055 1068 1256 0 3 7 96.2 98.0 116.1 0o 03 06
Spain 23827 24738 25820 123 77 190 5047 532.2 556.1 29 a8 4.1
France 79658 78 690 B0 400 10827 10810 11253 12911 11904 12068 1646 1635 168.9
Croalia 893 B34 amn 36 33 30 211.3 2087 2165 85 TE 71
Italy 45 202 48170 50459 806 711 621 7787 7924 8315 134 117 10.2
Cyprus - - - - - - - - - - - -
Latvia 840 578 545 81 66 46 a0 2699 2756 402 Exh | 2313
Lithuania 252 250 248 26 20 14 B5.2 85.3 85.4 LR 6.8 48
Luxembourg 282 266 303 M2 100 116 5190 4781 5319 2061 1798 2037
Hungary 7 443 7365 : 364 345 : 752.3 7455 368 350 :
Malta - - - - - - - - - - - -
Hetherlands : : : : : : : : :
Austria (') 10 700 10 B8 10 928 486 464 435 12619 12739 12739 576 543 504
Poland 15971 15085 16719 482 394 308 410.8 396.9 4401 127 104 8.1
Portugal 3548 3740 1837 102 111 120 3393 3595 3704 98 107 116
Romania 4303 4025 4859 43 48 41 215.3 2474 2457 25 23 21
Slovenia 636 582 524 43 38 34 et 2623 287.9 209 184 165
Slovakia 2255 2340 3208 220 234 202 416.6 433.5 591.5 425 432 374
Finland 3808 3740 4003 155 134 111 T167 G848 TS 285 245 203
Swadean 11358 11628 12212 483 492 528 11832 11883 12462 50.3 50.7 54.0
United Kingdom G0 083 62 BO6 64 507 1861 1805 1893 9370 4720 290 5 290 295 294
Icetand - - - - - - - - - - - -
Horway 3218 3397 3510 45 42 45 6320 5613 6765 89 84 87
Switrerland 17 314 17 BGB 18 161 963 833 838 2140.3 21820 21927 118.0 113.9 1437
FYR of Macedonia 80 79 177 1 1 1 3aae 382 B55 ns 05 05
Turkey 373 4323 4730 44 T0 48 49.0 56.0 611 0.6 0a 08

(") The railway in Liechtenstein is owned and operated by the Austrian OBB and included in their rail passenger ransport statistics.
Sowrce Eurostat (onling data codes: rail_pa_typepkm and demo_gind)

Slika 1: Putnicki Zeljeznic¢ki promet u Europi

Izvor: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Passenger_transport_statistics/hr

Gotovo tri Cetvrtine (72 %) ukupnog prijevoza zeljeznicama (nacionalnog i medunarodnog
zajedno) u EU-u (ne ubrajajuci Belgiju i Nizozemsku) odrZalo se u jednoj od Eetiriju najvecih
drzava ¢lanica EU-a te u Francuskoj i Njemackoj (podaci iz 2014.) koje zajedno ¢ine 42 %
nacionalnog Zeljezni¢kog prometa u EU-u i 72 % medunarodnog Zeljezni¢kog prometa. Broj

medunarodnih putnickih kilometara koje su presli putnici u Francuskoj 2015. bio je dvostruko

® 1bid.
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Slika 2: Broj prijedenih putnickih kiometara u Europi prema zemljama

Izvor: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Passenger_transport_statistics/hr

U 2015. godini je u prosjeku prijedeno vise od 1 000 putnickih kilometara po stanovniku
nacionalnim Zeljezni¢kim linijama u Svedskoj, Danskoj (podaci iz 2014.), Austriji,
Francuskoj i Njemackoj (podaci iz 2014.). Navedeni podaci su znatno ispod prosjeka ako se
usporede sa Svicarskom koja broji 2 193 putni¢ka kilometra po stanovniku. NajniZi prosjek
prijedenih udaljenosti nacionalnom Zeljeznicom biljezi Gr¢ka, a to je 116 putnickih

kilometara po stanoniku te Litva, 85 putnickih kilometara po stanovniku. Jednaku koli¢inu

® 1bid.
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putnickih kilometara kao Litva biljezi i Makedonija, dok prosjek kilometara u Turskoj iznosi

61 putnicki kilometar po stanovniku.’

Kad se govori o medunarodnom zeljeznickom prometu, Luksemburg i Francuska su jedine
drzave Clanice EU-a Ciji prosjek ¢ini vise od 100 putnickih kilometara po stanovniku.
Luksemburg biljezi 204 putnicka kilometra, a Francuska 169 putnickih kilometara. Tu razinu
od 100 putni¢kih kilometara takoder je premasila i Svicarska sa svojih 116 putnickih
kilometara u 2015. godini. Navedeni iznosi odraz su udaljenosti medunaronih granica, broja
radne snage koja putuje na posao van granica te samog rasporeda medunarodnih prometnih

koridora pojedinom zemljom.?

2.1.2. Teretni promet

Kako bi se uredno odvijao, zZeljeznicki prijevoz robe ukljucuje razli¢ite dionike medu koje se
ubrajaju posiljatelji (koji biraju nacin prijevoza prema vlastitim preferencijama), zeljeznicki
prijevoznici ( operatori zeljezni¢kog teretnog prijevoza koji od 2007. godine imaju
moguénost natjecanja na otvorenom trziStu u Europskoj Uniji), upravitelji infrastrukture
(vlasnici infrastrukture koji su uz odrzavanje, zaduzeni i za dodjelu kapaciteta infrastrukture
pojedinim  ZeljezniCkim prijevoznicima ), nacionalna regulatorna tijela (Cija je zadaca
zajamcCiti svim Zeljeznickim prijevoznicima posten i nediskriminirajuéi pristup Zeljeznickoj
mrezi) i nacionalna tijela za sigurnost (koja su odgovorna za izdavanje rjeSenja o sigurnosti
zeljezni¢kim prijevoznicima i odobrenja za pustanje u uporabu zeljezni¢kih vozila u suradnji

s Europskom agencijom za Zeljeznice).

" 1bid.
8 1bid.
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Slika 3: Glavni dionici u Zeljeznickom prijevozu tereta

Izvor: https://www.eca.europa.eu/ListssECADocuments/SR16_08/SR_RAIL_FREIGHT_HR.pdf

Zeljeznicki prijevoz tereta moze imati nekoliko oblika: prijevoz u vagonskim skupinama
(posiljatelj zeli upotrijebiti nekoliko vagona za prijevoz te se vlak sastoji od vagona razlicitih
posiljatelja), tzv. blok vlak, odnosno puni ili kompletni vlak (posiljatelj ima dovoljno robe za
popunjavanje cijelog vlaka) i intermodalni ili kombinirani prijevoz zeljeznicom i cestama

(kontejner ili prikolica stavljaju se na vagon).’

Unutar Europske komisije jo$ je 1992. godine kao jedan od glavnih ciljeva utvrdena promjena
u udjelima medu nacinima prijevoza. Europska komisija je 2001. godine potvrdila vaZznost
podizanja svijesti o vrijednosti zeljeznica postavljanjem cilja kojim zahtijeva da se trzi$ni
udio teretnog Zeljeznickog prometa u drZzavama ¢lanicama srediS$nje i isto¢ne Europe zadrzi
na 35% do 2010. godine. Strategijom koja je zadala rok do 2030. godine, Europska komisija
je 2011. godine odredila vrijednost kojom se 30% posto tereta prevezenog cestama, na

udaljenostima ve¢im od 300 km, treba prevoziti ostalim nacinima prijevoza, kao npr. prijevoz

% Europski revizorski sud (2016), ,,Tematsko izvjes¢e/Zeljeznicki prijevoz tereta u EU-u i dalje nije na pravome
putu®, Luksemburg, str. 13
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vodom ili Zeljeznicama, a do 2050. Godine ¢ak 50% prijevoza treba usmjeriti na ostale nafine

prijevoza van cestovnog.
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Slika 4: Europski Zeljeznicki teretni koridor

Izvor: https://www.eca.europa.eu/ListsfECADocuments/SR16_08/SR_RAIL_FREIGHT_HR.pdf

MRNE

U razdoblju od 2000. do 2012. godine, koli¢ina tereta koji se svake godine preveze

Zeljeznicom nije se znatno mijenjala te je iznosila oko 400 milijardi tonskih kilometara.

Medutim, tijekom tog istog razdoblja doslo je do povecanja koli¢ine prevezenog tereta

cestovnim prijevozom i to s 1522 milijarde tonskih kilometara na 1693 milijarde tonskih

kilometara.
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Slika 5: Kopneni prijevoz tereta u EU-u u milijardama tonskih kilometara
Izvor: https://www.eca.europa.eu/ListssECADocuments/SR16_08/SR_RAIL_FREIGHT_HR.pdf

U Svicarskoj se udio Zeljezni¢kog prijevoza tereta od 2000. godine zadrzao na razini veéoj od
40 % te je 2013. godine dosegnuo 48 %, unato¢ tome §to je rije¢ o razmjerno maloj planinskoj
zemlji bez veéih teskih industrija. Spoj regulatornih mjera (kao §to je pristojba za teska vozila,
subvencije za kombinirani prijevoz, zabrana prometovanja nocu i vikendom te ogranicenja
najvece dopusStene mase idimenzija teretnih motornih vozila) kao i ulaganja uobnovu
I izgradnju novih Zzeljezni¢kih pruga (posebno tunela kroz Alpe) pridonio je povecanju
uspjesnosti Zeljezni¢kog prijevoza tereta u Svicarskoj. Na razini EU-a usporedivo poveéanje
zabiljeZeno je u Austriji, gdje su takoder uvedene sli¢ne regulatorne mjere.'°

Zeljeznicki prijevoz tereta biljeZi drugadije udjele u drugim dijelovima svijeta, gdje je Gesto
vode¢i nacin prijevoza s trziSnim udjelima od 40 % i vise (npr. u Sjedinjenim Americkim
DrZzavama, Australiji, Kini, Indiji i JuZnoj Africi). Uzrok tome opcenito leZi u tamoSnjem
velikom udjelu sirovina koje se prevoze Zeljeznicom, kao i tome da su sve navedene zemlje

smjeStene na velikoj zemljopisnoj povrsini te se na njihove Zeljeznicke usluge primjenjuje

1% Europski revizorski sud (2016), ,, Tematsko izvjesée/Zeljeznicki prijevoz tereta u EU-u i dalje nije na pravome
putu, Luksemburg, str. 24
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jedan pravni poredak, jedinstveni propisi o jeziku i jedan tehnicki sustav, zbog Cega nije

moguéa jednostavna usporedba tamo$njeg stanja sa stanjem u EU-u.™

Zbog politicki osjetljive prirode, prednost odrzavanju zeljeznicke pruge upravitelji
infrastrukture obi¢no dodjeljuju prugama za putnicki promet dok to istodobno predstavlja
nedostatak u teretnom prijevozu robe. Osim politicke osjetljivosti ucestao razlog za donosenje

ovakve odluke je 1 manji profit kojeg ostvaruje teretni prijevoz u odnosu na putni(“:ki.12

2.2. Polozaj Zeljeznickog prometa
2.2.1. EkonomskKi poloZaj Zeljeznickog prometa

Zeljezni¢ki promet je podsektor Sireg transportnog sektora pa dijeli mnoge klju¢ne

gospodarske znacajke s drugim nacinima prijevoza.

Sredstva koja omogucavaju prijevoz putnika ili transport robe mogu se svrstati u kategorije
vozila, plovila ili zrakoplova. Sve skupine se oslanjaju na znaajnu infrastrukturnu mrezu,
ukljucujuéi rute, terminale i kontrole za kretanje tih vozila. Medutim, Zeljeznice su
jedinstvene po tome Sto isti entitet Cesto pruza i ZeljezniCke usluge i odrzava mreznu
infrastrukturu. Vecina zemalja preferira ovaj pristup, dok drugi preferiraju odvojeno pruzanje

usluga od odrzavanja mrezne infrastrukture.

Niti jedan tip prijevoza ne iskoriStava u potpunosti vlastite kapacitete. NeiskoriSteni kapacitet
dogada se kada vlakovi, brodovi, zrakoplovi i1 cestovna vozila putuju samo s djelomi¢nim
optereéenjem. Stoga je veca produktivnost vozila od presudne vaznosti za bolju poslovnu
ucinkovitost pruzateljima usluga prijevoza, kao $to je veca infrastrukturna upotreba kljuc¢na za

bolju komercijalnu ucinkovitost infrastrukturnih korisnika.

U svim vrstama prijevoza postoji razlika u konkurenciji na trziStu prometne infrastrukture
(npr. ceste) 1 na trziStu transportnih usluga (npr. poduzeée za transport). Investicije u
prometnu infrastrukturu obi¢no su specificne za svaku pojedinu lokaciju. Prometna

infrastruktura u pojedinim drzavama obi¢no posluje po principu prirodnog monopola dok je

1 1bid.
12 1bid.
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kod trzisnih usluga prisutno natjecanje, ne samo unutar zeljeznickog sektora, nego i izmedu
razlicitih sektora prijevoza robe i putnika (cestovnog, vodenog, zra¢nog..). Zemlje Cesce
biraju liberalizaciju teretnog prijevoza, dok putnicki prijevoz najce$ée ostavljaju jednom

opskrbljivacu.

Konkurencija, zajedno sa kapacitetima koji ne mogu u potpunosti biti iskoriSteni, naglaSava
vaznost kreiranja usluga, marketinskih strategija, politike odrzavanja cijena te vaznost

povecavanja iskoristivosti kapaciteta.

Zeljeznicki prijevoz treba promatrati kao industriju koju sadinjava skup diferenciranih
proizvoda prilagodenih specificnim trziStima, a ne kao jednu jedinstvenu uslugu, $to dovodi

do losih rezultata.

Kona¢no, svi nacini prijevoza imaju odredene u¢inke na okolis. Troskove negativnog utjecaja
rijetko placaju subjekti koji ih stvaraju. Dobro optereceni teretni vlakovi pokazali su se kao

isplativija i ekoloski prihvatljivija opcija od cestovnog prijevoza i zrakoplovnih kompanija.
Temeljne prednosti Zeljeznice prema ostalim prometnim granama jesu:

e masovnost (moguénost masovnih prijevoza),
e velike brzine prijevoza,
e ckonomicnost prijevoza,

e neovisnost o vremenskim i klimatskim uvjetima.
Glavni nedostatci su:

¢ neelasti¢nost (nemogucnost promjene rute),
e nedostupnost (u podrucjima gdje nema pruge) ,

e nemogucnost udovoljavanju specificnim 1 specijalnim zahtjevima korisnika.

Danas je Zeljeznicki promet u mnogim zemljama okosnica razvitka suvremenih sustava

prijevoza (kombinirani, integralni, multimodalni).
Zeljeznicki troskovi:
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Poput cjevovoda 1 zeljeznicki promet karakteriziraju visoki fiksni troskovi a koji su posljedica
potrebnih visokih investicija (kapitalna intenzivnost). Smatra se da je fiksnost troSkova kod
zeljeznice manja od cjevovoda ali viSa od svih ostalih prometnih grana. Visok stupanj
konstantnosti zna¢i da su usluge ZzeljezniCkog prijevoza u kratkom roku neelasticne na
potraznju. Ulaganja u doljnji postroj u pravilu su nedjeljiva i ako Zelimo dva mjesta povezati
zeljeznicom, prugu moramo izgraditi bez obzira koliko dnevno vlakova njom prolazilo. Jedno
od specifi¢nih obiljezja troskova na Zeljeznici je i njihova remanentnostl6 Zeljeznica je
skuplja od obje grane prijevoza na vodi ali je jeftinija od prometa u zraku i cestovnog
prometa. U pogledu obiljezja trziSnosti, zeljeznica tezi monopolu. Neki autori zeljeznicu
smatraju tzv. “prirodnim monopolom”. Kod Zeljeznice se smatra da bi konkurencija nanijela

v v . 01
vie Stete nego koristi."®
Zeljeznicki troskovi klasificiraju se na:

e Troskove infrastrukture
e Operativne troskove

e Upravljacke troskove
1) Troskovi infrastrukture

Zeljeznicki infrastrukturni troskovi ukljuéuju troskove kapitala i tro§kove odrzavanja traénica,
tunela, mostova, signalizacije, komunikacijskog sistema, opskrbe energijom te infrastrukture

kolodvora.

Infrastrukturni troSkovi sadrze fiksnu komponentu koja je vezana za razinu upotrebe (ova
komponenta moZze varirati ovisno o starosti, kvaliteti izvedbe, terenu, klimi te upravljackoj
sposobnosti) i komponentu koja je varijabilna prema razinama obavljenog prometa prometa
gledaju¢i dugoro¢no. Fiksni troSkovi rijetko zauzimaju manje od 70% ukupnih
infrastrukturnih troS§kova, iznimka su izrazito prometne linije. Varijabilna komponenta varira

ovisno o koli¢ini prometa te je pretezno sagledavana kratkoroc¢no.

B Cavrak V. (1999), Ekonomika prometa, Zagreb, str. 76
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Slika 6: TroSkovi Zeljeznicke infrastrukture

lzvor:
https://ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/railways_toolkit/PDFs/RR%20Toolkit%20EN%20New
%202017%2012%2027%20CH3.pdf

Vise o troskovima infrastrukture biti ¢e napisano u idu¢em poglavlju.

2) Operativni troskovi
Operativni troskovi ukljucuju:

e Dizelsko gorivo ili elektri¢nu energiju

e TroSkove amortizacije ili leasinga lokomotiva i vagona

e Troskove odrzavanja lokomotiva i vagona

e Posadu zaduzenu za voznju kao i onu zaduZenu za usluzivanje putnika
e Troskove kolodvora

e Komercijalne troSkove (karte, rezervacije...)

Operativni troskovi su varijabilni te ovise o koli¢ini prometa. Krivulja operativnih troskova

moze varirati ovisno o upravlja¢kim akcijama.
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Slika 7: Operativni troskovi Zeljeznickog prometa

lzvor:
https://ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/railways_toolkit/PDFs/RR%20To0lkit%20EN%20New
%202017%2012%2027%20CH3.pdf

3) Upravljacki troskovi

Troskovi se obi¢no javljaju u sporadi¢nim situacijama uzrokovanim organizacijskim
restrukturiranjem ¢eS¢e nego kod promjena koje su vezane uz prometne situacije. Upravljanje
¢esto moze i smanjiti troSkove poduzeca decentralizacijom odlucivanja na pojedine jedinice,

kontoliranjem financija i proracuna te traze¢i mogucnosti za konkurentnije poslovanje.
Odredivanje cijena u ZeljeznicCkom prometu

Kako bi se maksimiziralo ekonomsko blagostanje za cijelu zajednicu, ekonomski uc¢inkovit
pristup odredivanju cijena bio bi taj da bi cijene bile jednake gran¢nim troSkovima
zeljeznickih usluga. Iz prakti¢nih razloga, niti jedna Zeljeznicka kompanija u svijetu ne koristi

ovaj model.
Razlozi:
e U ekonomskoj teoriji, pojam ,,grani¢an“ zauzima veoma malu jedinicu outputa, kao

Sto je npr. jedno putnicko sjedalo po kilometru ili pak vagon po kilometru. U praksi se
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ipak cijene odreduju za vece jedinice, kao Sto su npr. odredene klase usluga, vlakova,
redovitost u otpremanju posiljki.

e Varijabilni troskovi, osobito kratkoro¢ni, manji su od ukupnih troSkova tako da bi
prethodni nacin odredivanja cijena doveo do financijskih gubitaka, ¢ak je dugoroc¢no
gledano takvo odredivanje cijena nedovoljno za pokrivanje svih Zeljeznickih troskova
kada se ukljuce fiksni i ostali troskovi.

e U gotovo svim drzavama glavni zeljezni¢ki prijevoznici ne ukljuuju eksterne

troSkove u svoje cijene

U praksi, ne postoji nikakav propisan standard prema kojem se odreduju cijene u
zeljeznickom prometu. Kvalitetno upravljanje iskazati ¢e se odredivanjem cijena prema
trziStu, korisnicima usluga, zakonskim regulativama te drustvenim i ekonomskim normama

sustava u kojem posluju.
Izmijeritelji rada

Osnovni izmjeritelj rada na Zzeljeznici je pokazatelj broja prevezenih putnika ili koli¢ina
prevezenog tereta u tonama. To su stati¢ki pokazatelji. Kao i u ostalim prometnim granama,
prijevozni rad se ¢eS¢e i ispravnije mjeri dinamickim pokazateljima putnickih i tonskih-

kilometara. Pokazatelje teretnog prometa mozemo podijeliti na kvantitativne i kvalitativne.
Pod kvantitativnim pokazateljima podrazumijevamo najéesée slijedeée:™*

e koli¢ina prevezene robe u tonama
e kolic¢ina otpremljene robe
e koli¢ina ukrcanih (iskrcanih) stvari (robe)

e 0pseg prijevoza u tonskim kilometrima, itd.
Najéesée upotrebljavani kvalitativni pokazatelji jesu:™

e prosjecna bruto-tezina teretnog vlaka

e vozni kilometri teretnog vlaka

Y Cavrak V. (1999), Ekonomika prometa, Zagreb, str. 135
15 |1
Ibid.
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e Dbruto-tonski kilometri vlakova

e Kkolski kilometri teretnih vlakova

e ukupno vrijeme putovanja vlakova
e ukupno vrijeme voznje vlakova

e ukupan rad izraZzen u broju vagona (kola), itd.
Ekonomski poloZaj Zeljeznica u EU

Unato¢ nepovoljnoj gospodarskoj klimi u veéem dijelu EU izmedu 2005. i 2016. godine,
zeljeznicki putnicki kilometri su pretezno rasli i sada rastu, dok su tonski kilometri varirali te

posljednjih godina imaju tendenciju blagog rasta, ali jo$ uvijek na prosje¢noj razini.

Graf 1: Zeljezni¢ki promet ukupno, milijarde tona/putnika po km (2005-2016)
Izvor: Izrada autorice

Ekonomske uloge Zeljeznica u EU:

1) Imaju veliku ulogu u ukupnom prometnom sektoru

e Zeljeznicom se godiSnje obavi preko 10 milijardi putnickih putovanja u EU
e Ukupna duzina zZeljeznickih pruga iznosi preko 220 000

e Ostvaruje preko 420 milijardi putnickih kilometara godiSnje

2) Omogucéava mnoga radna mjesta
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e Jedno radno mjesto u zeljeznickom prometu, stvara vise od jednog radnog mjesta u
nekoj povezanoj djelatnosti (proizvodnji, racunovodstvu, financijama, marketingu,
prehrambenoj industriji, gradevini...)

e Zeljeznicki promet stvara vise dodane vrijednosti od vodenog ili zra¢nog prometa

€143 bn

Slika 8: Broj zaposlenih i bruto dodana vrijednost Zeljezni¢kog sektora

Izvor: http://www.cer.be/sites/default/files/publication/The_Economic_Footprint_- web_-
_final_final_30_Sept_0.pdf

3) Pomazu razvoju industrije te poslovanju opcenito

e Razvoj infrastrukturnih projekata:

e Povecava trziSte rada mnogim tvrtkama

e Osigurava neophodne prijevozne uvjete za industrije kojima je to najpogodniji nacin
transporta

e Stvara viSe prilika za zaposljavanje

e Povezanost ¢ini gradove atraktivnijima

e Potice produktivnost poduzeca
4) Vodeca svjetska industrija Zeljeznickih usluga (EU)

e Proizvodnja od 27 milijardi eura u 2009.

e 20% udjela u globalnoj trgovini
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5) Povezuje europske gradane

e Esencijalan za povezivanje europskih regija
e Omogucava brze dolaske na posao

e Omogucava prijevoz svima (onima bez automobila te invalidima..)

6) Povecava zaposlenost

e 21% porasta zaposlenosti od 2003. do 2012.

Slika 9: Emisija C0, prema vrstama prijevoza

Izvor: http://www.cer.be/sites/default/files/publication/The_Economic_Footprint_- web_-
_final_final_30_Sept_0.pdf

Ukupni trosak Zeljezni¢ke industrije u EU iznosi 110 milijjardi eura, od ¢ega 60% pokriva
prihod od putnika i tereta, 30% javne potpore, a ostatak se pokriva od ostalih izvora prihoda.
Zeljeznice u razliGitim drzavama ¢lanicama znatno se razlikuju po nacionalnim
karakteristikama, prilikom svake analize njihovih komparativnih razina uc¢inkovitosti mora se
uzeti u obzir utjecaj geografskih, demografskih i1 drugih vanjskih ¢imbenika. Neke drzave
Clanice, koje se ¢ine manje uspjeSnima, imaju relativno dobro poslovanje kad se uzme u obzir
ograni¢ena veli¢ina njihovih mreza. Neke drzave c¢lanice, posebice Bugarska, Ceska,
Madarska 1 Rumunjska, imaju znac¢ajan opseg za poboljSanje ukupne kapitalne produktivnosti
zeljeznica. Povecanje ZeljezniCke aktivnosti koja proizlazi iz ulaganja operativnih viSkova

23


http://www.cer.be/sites/default/files/publication/The_Economic_Footprint_-_web_-_final_final_30_Sept_0.pdf
http://www.cer.be/sites/default/files/publication/The_Economic_Footprint_-_web_-_final_final_30_Sept_0.pdf

moze generirati 1.600 novih izravnih radnih mjesta i Sire gledano ekvivalentan broj neizravnih

radnih mjesta u razdoblju 2015. - 2030.

2.2.2. Tehnic¢ko tehnoloska ucdinkovitost Zeljeznickog sustava

Zeljeznica je sektor kontrasta: to je prava mjeSavina starog i novog. S jedne strane imamo
izuzetno ucinkovite i brze zeljeznicke vlakove koji svoje putnike primaju u vrlo modernim
stanicama, dok s druge strane jo$ uvijek postoje pretpotopni prometni sustavi i zastarjele
prigradske linije na to¢ki zasi¢enja, s putnicima koji se guzvaju u prepunim vlakovima koji
uvijek kasne i1 konacno ispustaju svoje rijeke putnika na Cesto derutnim 1 nesigurnim

stanicama.'®

Udio zeljezni¢kog robnog prometa u Europi spustio se sa 21.1% na 8,4% u razdoblju od 1970.
do 1998. godine. Ako se gleda u tonskim kilometrima, to bi bilo sa 283 milijarde tonskih
kilometara na 241 milijardu tonskih kilometara, iako se u istom razdoblju biljezi rast robnog

prometa. *’

Medutim, dok je u Europi robni promet Zeljeznicom opadao, on se naglo razvijao u S.A.D. i
to upravo stoga Sto su zeljeznicka poduzeca pokusavala udovoljiti stvarnim potrebama
tamoSnjeg gospodarstva. U SAD-u je sada Zeljeznicki robni promet u ukupnom robnom
prometu zastupljen sa 40%, dok odgovarajuci postotak za Europsku Uniju iznosi samo 8%,

Sto pokazuje da pad Zeljeznickog prometa nije neizbjeian.18

Zeljeznice tijekom povijesti bivaju te i dalje ostaju prometno sredstvo s velikim,
neiskoriStenim potencijalom. Kako bi se situacija promijenila, potrebno je izvrsiti temeljitu
obnovu cijelog sektora. Za postizanje pozitivnih rezultata potrebno je postaviti odredene
mjere regulirane europskim propisima te podrZane od strane dominantnih subjekata ovog
sektora. Kako bi krenuli u tom smjeru, operateri su odredili zajednicku istrazivacku strategiju
za europsko zeljeznicko podruéje. Cilj strategije je kreriranje jedinstvenog europskog

zeljeznickog sustava do 2020. godine.

16 Komisija europskih zajednica (2001), Bijela knjiga, Brussels, str. 25
17 H

Ibid.
*® Ibid.
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U tom dokumentu, kojeg potpisuju Medunarodna unija zeljeznica (International Union of
Railways = UIR), Zajednica europskih zeljeznica (Community of European Railways =
CER), Medunarodna unija za javni prijevoz (International Union of Public Transport = IUPT)
1 Unija europskih Zeljeznickih industrija (Union of European Railway Industries = UNIFE),

strane su se dogovorile da ée do 2020. godine ostvariti sljedeée ciljeve:™

» povecanje udjela zeljeznickog putnickog prometa sa 6 na 10%, a Zeljeznickog robnog
prometa sa 8 na 15%.

» utrostrucenje radne produktivnosti u sektoru zeljeznica,

* 50-postotno poboljsanje u pogledu iskoristivosti energije,

* 50-postotno smanjenje emisije onecis¢avala,

* povecanje infrastrukturnih kapaciteta u skladu s prometnim ciljevima

Prioritet za rjeSavanje su problemi koji usporavaju razvoj cijelog sektora. Neki od problema
koje je potrebno rijesiti su: manjak kvalitetno opremljene infrastrukture za moderno odvijanje
prometa, neuskladenost izmedu mreza i sustava, konstantna potraga za inovativhim
proizvodnim tehnologijama, netransparentnost podataka o poslovanju, proizvodnja
podijeljena na nacionalne razine te nedostak pouzdanosti tj. to¢nosti. Sve navedeno umanjuje
kvalitetu usluge te pogotovo stvara loSu percepciju kod korisnika. S obzirom da su postojeca
poduzeca pretezno vezana za Vlade u drzavama u kojima posluju, njihovo tehnicka i pravna

stanja pogoduju vlastima te se na taj nain ometa nastup novih operatera.
Primjeri loSeg poslovanja:20

» Tvrtke ne znaju racunati: neka Zeljeznicka poduzeca priznaju da ne bi znala re¢i koliko
imaju lokomotiva ili vagona, te gdje im se toc¢no nalaze vlakovi. Zbog toga se neki najavljeni
vlakovi (obi¢no teretni ali ponekad i1 putnicki) otkazuju jer npr. nema lokomotive ili

vlakovode, ili jer vlakovoda nije izvijeSten o voZnji.

19 1bid.
2 bid. , str. 27§ 28
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» Vlakovi ne postuju vozni red: trideset ili Cetrdeset minuta je potrebno da bi se zamijenila
lokomotiva teretnog vlaka te da bi se provjerila njegova ispravnost (promjena lokomotive,
ispunjavanje obrasca o kompoziciji, provjera kocnica, zamjena vozaca i posade, pregled
vlaka, kontrola opasnih materijala, provjera dokumenata, sastavljene vlaka, oznaCavanje
vagona, sastavljanje izvjestaja o vlaku i1 provjera straznjeg svjetla). Sav je taj posao uzaludan
ako lokomotiva ili posada nije spremna. Prema Werneru Kulper-u, predsjedniku UIRR-a9 ,
nakon kontrole 20.000 punih kombiniranih medunarodnih teretnih vlakova, ustanovljeno je da
samo polovica tih vlakova ne kasni.

» Slaba informiranost: Na grani¢nom prijelazu, jedna mreza predaje vlak drugoj. Tom se
prilikom razmjenjuju informacije o teretu, odredistu i sastavu (kompoziciji) vlaka. Iako 9
Predgovor izvjestaja Medunarodne unije poduzeca za zeljeznicki i cestovni promet (UIRR) za
2000. godinu. racunalne veze izmedu sustava postoje, one se ne koriste sustavno jer nisu
dovoljno pouzdane, pa se informacije razmjenjuju pismenim putem. Takove se informacije
ponekad predaju suvise kasno ili nisu precizne pa se stoga trebaju kontrolirati.

* "sablasni vlakovi": Kada se teretni vlak zaustavi da bi promijenio lokomotivu, moze se
dogoditi da treba dodatno cekati sve dok se na susjednoj mreZzi ne oslobodi prostor za
ubacivanje vlaka. Moze se dogoditi da lokomotiva ¢eka na vlak. Isto se tako moze dogoditi da
vlak ¢eka lokomotivu. Cesto podaci o vremenu njihovog dolaska nisu dostupni, §to samo
pogorsava situaciju.

* Jedan vlak - puno vozaca: Na produktivnost medunarodnog Zeljeznickog prometa negativno
utjetu i zahtjevi u pogledu smjene vozaca. Cak je i Louis Gallois, direktor SNCF-a, rekao:
"Mislim da na potezu Charleroi-Paris trebamo pet ¢lanova posade: dva u Belgiji i tri u
Francuskoj"10.

* Sa svim kasnjenjima, prosjecna brzina medunarodnih Zeljeznickih teretnih vlakova iznosi
samo 18 km/h, a to je sporije od brzine ledolomca kada razbija led da bi omogucio promet
brodova po Baltickom moru! Da bi se osigurala konkurentnost u medunarodnom robnom
prometu, te da bi se umanjio postotak voZznje s praznim vagonima, vazno je da se zeljeznickim
poduze¢ima omoguéi da po potrebi pune vagone u toku putovanja izmedu dvije tocke na
teritoriju iste drZave ¢lanice.

Iako se radi na $iroj dostupnosti viSestrujnih lokomotiva (tj. lokomotiva koje mogu raditi na
raznim naponima) te se time povecava fleksibilnost zeljeznica, nisu ni priblizno rijeSeni svi

problemi koji postoje u sustavu. Tehnicka uskladivanja sustava koStat ¢e milijarde eura.
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Na ruti izmedu Lyona i Torina eksperimentalno su u uporaabi ineroperabilne lokomotive, tipa
BB 36000 u Francuskoj i E402 B u Italiji, koje su osposobljene za voznju po objema
mrezama. Ovakav tip modernizacije voznog parka utjece na smanjenje redova cekanja pa se

na granici ¢ekanje smanjilo sa sat i pol na samo 15 minuta.
Razvoj ovih novih vlakova ipak je ogranien nizom ¢imbenika:**

* na talijanskoj su strani potrebna dva vozaCa a na francuskoj jedan koji vlak zaustavlja u
Modani, iako se popratni dokumenti sada obraduju elektronskim putem,;

» francuski vlakovode nemaju pravo voziti na talijanskoj mrezi i obratno;

» prijelazni kolosijeci nisu jednake duzine pa se vlakovi u nekim slu¢ajevima moraju podijeliti
u dva dijela $to dovodi do velikog gubitka vremena; razlike postoje i u prometnim propisima -
1.150 tona je dozvoljeno na talijanskim zeljeznicama dok je 1.000 tona dozvoljeno u
Francuskoj, sa istim rezultatom; 11 Koristi interoperabilnosti su procijenjene na 30% troska
voznog parka pruznih vozila

» za sada postoji tek nekolicina interoperablinih lokomotiva. Zbog svoje koncepcije, talijanske
lokomotive mogu raditi sa samo pola snage na mrezi od 1.500 volti koja se koristi u

Francuskoj.

U okviru istraZzivackih programa EU od pocetka 90-ih godina proSlog stoljeca razvijao se
sustav ERTMS12 koji je utjecao na izrazito znacajan pozitivan pomak u interoperabilnosti
mreZa 1 sustava pri cemu treba naglasiti da EU sufinancira Zeljeznicku infrastrukturu 1 opremu
samo ako se koristi sustav ERTMS. Kako b1 Zeljeznicki promet zaZivio 1 postao konkurentan
potrebno ga je modernizirati na nacin da se razviju telematske aplikacije poput sustava za
rezerviranje sjediSta, telefonsko komuniciranje u vlaku te sustavi za pruZanje trenutnih
informacija. Da bi se razvijala interoperabilnost potrebno je napraviti tehnoloska istrazivanja
u okviru ujednacenja karakteristika voznog parka, projektiranje i izvodenje kolosijeka kako bi

se omogucilo ekonomicno i sigurno prometovanje.

Kada se analiziraju podaci onda mozZe biti utvrdeno da je Zeljeznica uvijek bila sigurnija za

prometovanje od ceste. Na temelju statistickih podataka o sigurnosti koji pokazuju da je broj

2! Komisija europskih zajednica (2001), Bijela knjiga, Brussels str. 29 i 30
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smrtnih sluéajeva pao sa 381 u 1970-0j godini na 93 u 1996-0j godini §to ukazuje na porast
sigurnosti putnika. U isto vrijeme je s druge strane na cestama zabiljezeno otprilike 43.500
smrtnih slucajeva. Unato¢ ovim pozitivnim brojkama prisutan je i dalje velik broj prometnih
nesreca u zeljeznickom prometupogotovo nekoliko teskih u zadnjih par godina Sto je

prikazalo ruznu sliku o sigurnosti putnika.

Svakim danom se poveéava potraznja za medunarodnim linijama stoga je potrebno ulagati u
istrazivanje sigurnosti ZeljezniCkog sustava jer interoperabilnost mora garantirati jednaku ili

vecu sigurnost od one koja se postiZze na nacionalnoj razini.

Primjer dobre usvojene prometne politike je Projekt SAFETRAIN. Europsko udruzenje za
interoperabilnost u Zeljeznickom sektoru (AEIF) koje je odgovorno za provedbu Direktive
96/48/EC od 23. srpnja 1996 ("Direktiva o interoperabilnosti”) uzelo je u obzir rezultate
istrazivanja te je SAFETRAIN osigurao potrebne znanstvene pokazatelje za obvezne tehnicke
specifikacije o mehani¢kim karakteristikama voznog parka. U projektu se pokazalo da je
doslo do izrazitih poboljSanja karakteristika u vidu ¢vrstoce putnickih odjeljaka i prostora za
prezivljavanje vozaca ispred vlaka pri ¢emu nije bilo negativnih utjecaja u vidu tezine ili

. 22
potro$nje energije.

Negativan trend u razvoju europskih Zeljeznica o€ituje se u €injenici da se u zadnjih 30 godina
u prosjeku zatvorilo 600 km Zeljeznic¢kih linja godi$nje. U isto vrijeme se s druge strane
mreZa autocesta u prosjeku proSirila za 1.200 km godiSnje. Zatvorene su tisuce 1 tisuce
kilometara Zeljeznickih trasa od kojih bi danas bilo velike koristi ukoliko bi se osposobile na
adekvatan nacin te ukoliko bi se stavile u funkciju jer bi rasteretile prezasi¢ene dijelove
zeljeznicke mreZe. Treba preispitati kako su Zeljeznicke mreZe organizirane i ustrojene te naci
nacin kako ih medusobno uspjeSno integrirati jer je cilj danasnje Europe izgradnja

interoperabilne transeuropske mreze.

Svi kapaciteti koji su trenutno raspolozivi moraju biti iskoristeni na pravi nacin te se jedino
tako moZe uspjeSno reorganizirati sadasnje stanje. Promet na duzim relacijama ima najveci

potencijal za napredak zeljezni¢kog prometa. Posto je veci dio ZeljezniCke infrastrukture

2 1hid. str. 31
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izgraden potkraj 19-og stolje¢a prema tada$njim nacionalnim i medunarodnim zakonima i
propisima, danas Zeljeznicki promet nema moguénost potrebnog razvoja Sto se vidi u sve

veéim prometnim ¢epovima koji se pojavljuju.

Lokalni, robni i medugradski vlakovi ne smiju dijeliti istu infrastrukturu. Razlog je taj Sto se
prednost daje putnickim vlakovima, dok se prijevoz robe zanemaruje te prijevoznici robe
gube interes za poslovanjem na ovom trzistu. Ovu situaciju Sto prije treba promijeniti jer je to
klju¢ oporavka Zeljeznickog prometa u cijeloj Europi, a sve na nacin da se otvore novi

koridori za prijevoz robe ili da se pojedini medunarodni dijelovi rezerviraju.

Europska agencija za okolis je provela istrazivanje te je dosla do saznanja da buka od vlakova
smeta oko tri milijuna ljudi pri ¢emu su u direktivama o interoperabilnosti propisane granice

za buku koju ¢ine vozila koja sudjeluju u zeljeznickom prometu.

Brojna su poduze¢a 90-ih godina proslog stolje¢a pokusala nuditi razne integrirane usluge
kako bi zadovoljila rastu¢e potrebe zeljeznickog prometa na naéin da su poticala
medunarodnu suradnju. Unato¢ dobroj volji taj princip nije polucio tako dobro ocekivan
rezultat jer su naiSli na brojne operativne probleme koji sprje¢avaju nesmetan medunarodni
promet preko granice. Takoder je kvaliteta usluge znacajno ispod ocekivane razine u smislu

brzine, pouzdanosti i tocnosti.

Sto se tiGe segmenta putni¢kog prijevoza, Zeljezni¢ki promet se modernizirao i postao je
konkurentan drugim oblicima prijevoza $to se vidi u ¢injenici da se broj putnika povecao sa
217 na 290 milijardi putnika/kilometara u razdoblju od 1970. do 1998. godine. Kako se zracni
1 cestovni promet mnogo brze razvijao doslo je do smanjenja udjela zeljeznica u ukupnom

prometu sa 10 na 6%.

U putnickom 1 robnom Zzeljeznickom prometu u nekim drZzavama korisnici medugradskih
linija nisu zadovoljni kvalitetom usluge koju dobivaju kao i brojnim kasnjenjima jer snose
velike gubitke koji se ponekad samo djelomi¢no kompenziraju, ali u nedovoljnoj mjeri. Hitni
sluc¢ajevi predstavljaju veliki gubitak jer su klijenti prisiljeni angaZirati prijevoz robe nekim
drugim oblikom prijevoza te je povjerenje klijenata klju¢ daljnjeg napretka i1 razvoja koje se
moze dobiti samo kvalitetno pruzenom uslugom.
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2.3. Infrastruktura Zeljeznickog prometa
2.3.1. Infrastruktura Zeljeznickog prometa

Infrastruktura Zeljeznice je slozen i1 multidisciplinarni inzenjerski sustav koji ukljucuje
zemljane radove, mostove, tunele, celik, drvo i sustav trac¢nica kako bi se stvorila baza po
kojoj vlak vozi. Kako bi voznja bila kvalitetna, tra¢nice moraju biti postavljene to¢no u
milimetar kako se nalazi u samom dizajnu. Diljem svijeta postoji mnogo razlicitih sustava te

postoje mnoge varijacije u njihovoj izvedbi i odrzavanju.
Zeljeznicki infrastrukturni sustav sastoji se od:*®

e gradevinskoga infrastrukturnog podsustava (pruzni donji ustroj, pruzni gornji ustroj)

o elektroenergetskoga infrastrukturnog podsustava (stabilna postrojenja za napajanje
elektri¢ne vuce, druga elektroenergetska postrojenja)

e prometno-upravljackog 1 signalno-sigurnosnoga infrastrukturnog podsustava
(signalno-sigurnosni uredaji, telekomunikacijski uredaji)

e ostalih funkcionalnih dijelova i opreme zeljeznic¢ke infrastrukture (zgrade, oprema,
vozila i strojevi za odrzavanje 1 kontrolu stanja Zeljeznicke infrastrukture, informaticki

elementi i inventar zeljeznicke infrastrukture).

Zeljezni¢ku prugu u tehni¢kom smislu &ine dijelovi infrastrukturnih podsustava nuzni za
sigurno, uredno i nesmetano odvijanje Zeljezni¢koga prometa u skladu sa zacrtanim uvjetima,
opsegom i tehnologijom. Zeljezni¢ku prugu ¢ini i zemljiste ispod Zeljezni¢ke pruge s pruznim
pojasom 1 ostalim zemljiStem koje sluzi uporabi 1 funkciji tih dijelova infrastrukturnih
podsustava te zrani prostor iznad pruge u visini od 12 m odnosno 14 m kod dalekovoda
napona veéeg od 220 kV, radunajuéi od gornjeg ruba tratnice. Zeljeznickom prugom u
prometno-tehnoloSkom smislu smatra se pruga kao cjelina, koju ¢ine kolodvori 1 otvorena

pruga s drugim sluzbenim mjestima (stajalista, 0‘[premni§tva).24

%% Nacionalni program Zeljeznicke infrastrukture za razdoblje 2008. do 2012. godine ( Narodne novine br.
123/03., 30/04., 153/05. i 79/07.)

2 bid.
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2.3.2. Troskovi infrastrukture

Troskovi reprodukcije infrastrukture obuhvaéaju amortizaciju, investicijsko 1 tekuce

y . 25
odrzavanje.

Prema knjigovodstvenom pracenju, osnovna sredstva zeljezniCke infrastrukture su:?°

1. zemljista koja sluze u gospodarske svrhe

2. prometne gradevine

3. pristupni putovi i prostori

4. mostovi, vijadukti i nadvoznjaci

5. donji ustroj pruga

6. gornji ustroj pruga

7. oprema pruga

8. kontaktna mreza pruga

9. gradevinski objekti energetskih prijenosa

10. dalekovodi

11. mreza i razvod niskog napona

12. kabelski vodovi jake struje

13. gradevinski objekti telekomunikacijskih i signalno-sigurnosnih linija
14. signalno-sigurnosne linije i kanalizacija

15. antenski stupovi

16. gospodarske zgrade

17. uredaji 1 instalacije

18. sredstva veza i telekomunikacijska postrojenja

19. signalno - sigumosni uredaji

% Ekonomija Zeljeznickog prometa, dostupno na: https://www.prometna-zona.com/ekonomija-zeljeznickog-
prometa/
% Ibid
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20. ostali transportni uredaji

Sva su ta sredstva zeljeznicke infrastrukture podlozna reprodukciji. 1z toga proizlazi i obveza
naknadivanja svih troSkova odrzavanja, zamjene 1 osuvremenjivanja. Troskovi koji nastaju

reprodukcijom infrastrukture su:?’

1. amortizacija
2. investicijsko odrzavanje
3. tekuce odrzavanje

4. op¢i troskovi (rezija, kamate, porezi, osiguranje sredstava itd.)

Pod investicijskim odrzavanjem razumijevaju se unaprijed planirani radovi. Ti se radovi
mogu predvidjeti pa se obavljaju u duljim vremenskim razmacima. Po opseznosti, ti radovi
premasuju tekuce odrzavanje pa traze posebne tehniCke i materijalne pripreme. Zadaca je

otkloniti nedostatke na sredstvima $to su se pojavili u eksploataciji.?®

Pod teku¢im odrzavanjem razumijevaju se radovi na odrzavanju infrastrukture radi normalnog
odvijanja prometa. Zadaca je odrZavati infrastrukturu i Stititi je od oStecenja da bi mogla
izdrzati predvideni rok trajanja. Kao troSkovi, tu se pojavljuju materijal 1 place djelatnika

v . y A 2
angaZiranih na odrzavanju tih sredstava®’.

U opce troskove pripadaju izdvajanja iz dohotka u obliku uracunanih i zakonskih obveza. To
su doprinosi, porezi, zajednicki troskovi, kamate na zajmove, place i ostali troSkovi na teret

osnovne djelatnosti.*

Amortizacijom, investicijskim odrzavanjem, teku¢im odrzavanjem i op¢im troskovima

opterecena je infrastruktura, i to:>!

7 1bid.
2 1bid.
2 1bid.
% 1bid.
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— donji ustroj pruge, pruznih postrojenja i uredaja

— gornji ustroj pruge

— ¢uvanje pruge i pruznih postrojenja

— kontaktna mreza

— telekomunikacijski uredaji i radiouredaji, linije, vodovi i kabeli
— signalno-sigumosni uredaji, kabeli, branici

— zgrade prometne sluzbe

— zgrade sluzbe odrzavanja

— zgrade elektrotehnicke sluzbe 1 veze

3 ZELJEZNICKI PROMET U REPUBLICI HRVATSKO)]

3.1. Dionici u Zeljeznickom prometu u RH
Trgovacko drustvo HZ - Hrvatske Zeljeznice d.o.0. koje je bilo monopolist te jedini
opskrbljivac uslugama Zeljeznickog prijevoza u Republici Hrvatskoj 2012. godine razdvojeno

je na tri samostalna poduzeca:

« HZ Cargo d.o.o.
« HZ Putni¢ki prijevoz d.o.o.

e HZ Infrastruktura d.o.o.

Podjelom je doslo do liberalizacije cargo dijela pa sada na trziStu uz navedena tri najveca

dionika postoje i jo§ neki kao Sto su:

e PPD TRANSPORT d.0.0.

e RAIL CARGO CARRIER-CROATIA d.o0.0.

e RAIL & SEAd.0.0.

e SZ TOVORNI PROMET d.o.0.

e TRAIN HUNGARY MAGANVASUT IPARLKERESKEDELMI ES
SZOLGALTATOKORLATOLT FELELOSSEGU TARSASAG

e TRANSAGENT SPEDICIJA d.o.0. itd.

1 bid.
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3.2. Struktura pojedinog dionika u Zeljeznickom prometu

1) HZ Cargo d.o.o.

HZ CARGO d.o.0. je drutvo u 100%-tnom vlasnistvu Republike Hrvatske koje se bavi
javnim zeljeznickim prijevozom i prijevozom tereta u domac¢em i medunarodnom
zeljeznickom i1 kombiniranom prometu kao svojom osnovnom dj elatnogcu.*

Ono je trzisno orijentirano drustvo sa relativno malim udjelom u strukturi ukupnih
prihoda drZavnog proraduna. Proces restrukturiranja ima za cilj izgraditi HZ Cargo u
vodeceg prijevoznika koji ¢e usluge teretnog prijevoza obavljati na konkurentan, siguran,
ekonomican i ekolosko prihvatljiv na¢in, a Drustvo mora poduzeti niz aktivnosti kako bi
dugorocno, posebno u uvjetima liberalizacije, osiguralo zasluzeno mjesto na
liberaliziranom trZiStu. S obzirom na liberalizaciju u teretnom Zeljeznickom prijevozu u

buduénosti o&ekuje se pad korisnika prijevoznih usluga. *

Investicije u mobilne kapacitete su neophodne, a izostanak ulaganja posljednjih godina
utjecao je na smanjenje konkurentnosti. Obzirom na znacajna financijska sredstva
potrebna za ulaganje sami rezultati nece biti vidljivi odmah, ve¢ nakon duzeg vremenskog

razdoblja. **

Drustveno odgovorno poslovanje zadatak je svakog poduzeca kroz razvoj programa
kojima profitiraju 1 drustvo 1 drzava 1 samo poduzece. U danasnje vrijeme pitanje
poslovanja na druStveno odgovoran nacin postaje klju¢na tema u tvrtkama koje trziSno
posluju, a drustvena odgovornost postaje pozeljan oblik poslovne strategije u razvoju

tvrtke.®®

¥ HZ CARGO druitvo s ograni¢enom odgovornoséu (2016), Godinji financijski izvjestaji i Izvjesée neovisnog
revizora za 2016. godinu, Zagreb, str. 12

% Grupa HZ Cargo (2014), Godisnje konsolidirano poslovno izvjesée o stanju drustava za 2014. Godinu, Zagreb,
str. 10.

* Ibid.

* 1bid.
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Nuzne pretpostavke za odrZivi razvoj HZ Carga kako bi bio poticaj gospodarskog

razvoja:*®
1. Poslovanje poduzeca bazirati isklju¢ivo na trziSnim principima
2. Definirati restrukturiranje kao trajni proces

3. Organizaciju i sistematizaciju prilagodavati danim okolnostima i mijenjati sukladno

zahtjevima trzista
4. Kontinuirano ulagati u intelektualni kapital tvrtke

5. Investicije u mobilna osnovna sredstva nuzan su preduvijet za odrzivi razvoj HZ Carga i

nastup na medunarodnom trzistu
Djelatnosti:*’

e javni zeljeznicki prijevoz

e javni prijevoz tereta u domac¢em i medunarodnom zeljezni¢kom i kombiniranom
prometu

e ostale pratece djelatnosti u prijevozu

e prekrcaj tereta u zeljezni¢kim kolodvorima i ostalim mjestima

e javni prijevoz tereta u domacem i medunarodnom cestovhom prometu

e usluge skladiStenja

e iznajmljivanje vlastitih nekretnina

e iznajmljivanje ostalih kopnenih prijevoznih sredstava

e kupnja i prodaja robe

e obavljanje trgovackog posredovanja na domacem i inozemnom trzi$tu

e usluge otpremnistva

e tehnicki pregled vagona

e pranje i ¢iS¢enje vagona

e zastupanje inozemnih tvrtki

* Ibid. , str. 11.
" HZ Cargo, dostupno na: http://www.hzcargo.hr/default.aspx?id=21
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e usluge manevriranja i ranziranja
e usluge vlakopratnje (usluge pratnje teretnih vlakova za druge tvrtke)
e popravak i odrzavanje zeljeznickih vozila (manji popravci vagona drugih Zeljeznickih

uprava, kao i1 buduc¢ih zeljeznickih prijevoznika u RH)
Misija

trajno udovoljavanje zahtjevima kupaca i korisnika usluga, vlasnika i drugih zainteresiranih
strana primjenom visokostandardiziranih tehnologija uz pomo¢ osposobljenih i motiviranih

zaposlenika®
Vizija

stvoriti trziSno usmjerenu tvrtku koja ¢e usluge teretnog prijevoza pruzati na konkurentan,
39

siguran, ekonomican i ekoloski prihvatljiv nacin
Broj zaposlenika na dan 31. prosinca 2016. godine iznosio je 1.915 djelatnika dok je u isto
vrijeme godinu ranije bilo zaposleno 2.085 djelatnika. NajviSe zaposlenika ima srednju

struénu spremu (1.396) dok je najmanje zaposlenika sa zvanjem magistra znanosti (5).

Slika 10: Usporedba prijevoza robe Zeljeznicom s konkurentima u 2016. God. (%
NTKM)

lzvor: http://www.hzcargo.hr/UserDocslmages/HZ%20Cargo%20izvjestaj%202016%20-%20final.pdf

%8 HZ Cargo, dostupno na: http://www.hzcargo.hr/default.aspx?id=21
39 B
Ibid.
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Slika 11: Teretni prijevoznici u 2016. (prema udjelu vliak km)

lzvor: http://www.hzinfra.hr/wp-content/uploads/2017/07/Godisnje-poslovno-izvjesce-za-2016-godinu.pdf

U 2016. godini HZ Cargo imao je ve¢inski udio na trzistu od 88% dok je konkurencija drZala
14% trzista te se znacajnije ukljucila na trziSte Zeljeznickog prijevoza robom, za razliku od
2015. godine kada je iznosila tek 1%. u 2016. konkurencija je prevezla 1.468 tis. tona i
ostvarila 301 mil. NTKM.

2) HZ Putni¢ki prijevoz d.o.o.
Djelatnost:

Dijelatnost HZ Putni¢koga prijevoza u prvom redu jest obavljanje javnoga prijevoza putnika u
unutarnjem i medunarodnom zeljezni¢kom prijevozu. Pod time se podrazumijeva povezivanje
zeljeznicom gradskih srediSta 1 lokalnih sredina u Hrvatskoj s metropolskim 1 drugim
gradskim srediStima u Europi te masovan prijevoz putnika unutar ve¢ih gradova i prigradskih

podrugj a0

“° HZPP, dostupno na: http://www.hzpp.hr/o-nama
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Ostale djelatnosti su:*

Povezivanje Zupanijskih/regionalnih sredista medusobno, kao i s lokalnim sredinama
(manji gradovi i opéine) na cijelom podruéju HZ-ove mreze vlakovima visokoga
prometnoga i komercijalnog ranga, formiraju¢i na taj nacin usluge prilagodene
poslovnim putnicima s teziStem na vrijeme putovanja i pruzanje dodatnih usluga u
skladu s potrebama korisnika u pojedinom segmentu.

Masovni prijevoz putnika u prigradskim i1 gradskim podruc¢jima vecih gradova RH i
lokalnim sredinama gdje postoji mogucénost i potreba za takvim prijevozom, UZ
prijevozne cijene prihvatljive svim socijalnim strukturama potencijalnih korisnika
prijevoza te maksimalna povezanost s lokalnim gradskim prijevoznicima iz drugih
prometnih grana.

Sezonsko povezivanje Zzupanijskih/regionalnih srediSta u unutra$njosti s obalnim
turistickim gradovima, omogucéavajuéi na taj nacin turisti¢ka putovanja na financijski
prihvatljiv i udoban nacin, pruzanjem mogucénosti putnicima da ostvare kvalitetne veze
sa sredstvima drugih prometnih grana onda kada Zele nastaviti putovanje.

Povezivanje Hrvatske s metropolama susjednih zemalja i srediStima zemalja srednje i
zapadne Europe vlakovima visokoga prometnoga i komercijalnog ranga te privlacenje

provoznog prometa izmedu zapadne i jugoistocne Europe.

o . e A2
Clanstvo u medunarodnim udruZenjima:

CER - The Community of European Railway and Infrastructure Companies -
Zajednica europskih Zeljeznica i upravitelja infrastrukture

CER je zajednica koja okuplja vise od 70 Zeljeznickih poduzecéa, njihovih nacionalnih
udruzenja i upravitelja infrastrukture. Clanice CER-a ukupno pokrivaju 73% ukupne
europske zeljeznicke mreze, 80% europskoga teretnog prijevoza i 96% zeljeznickoga
putnickog prijevoza. Uloga CER-a je zastupanje interesa europskih Zeljeznickih
operatera 1  zeljezniCke infrastrukture u europskoj politici u cilju poboljSanja

poslovnog i regulatornog okruzenja.

1 bid.
2 1bid.
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CER je nastao 1988. kao rezultat potrebe nekoliko europskih zeljezni¢kih poduzeca za
jacim utjecajem na politicki okvir unutar kojeg posluju. Formiran je kao neovisna
grupa unutar Medunarodne Zeljeznicke unije (UIC).

UIC — Union Internationale des Chemins de fer - Medunarodna Zeljeznic¢ka unija

UIC je medunarodna organizacija ¢ija temeljna zadaca je uskladiti 1 poboljsati uvjete u
kojima posluju Zeljeznicka poduze¢a u cilju podizanja kvalitete medunarodnog
prijevoza. Svoju zada¢u UIC izvrSava kroz promociju zeljeznickog prometa na
svjetskoj razini u cilju optimalnog udovoljavanja izazovima mobilnosti i odrzivog
razvoja, promocije interoperabilnosti i postavljanja standarda organizacije, razvijanja
svih oblika suradnje medu cClanicama 1 predlaganja novih nacina za poboljSanje
tehnickih 1 ekoloskih ucinaka Zeljezni¢kog prijevoza, poboljSanja konkurentnosti i
smanjenja troSkova. Organizacija je utemeljena 1922. sa sjediStem u Parizu.

CIT - Comité international des transports ferroviaires - Medunarodni odbor za
zeljeznicki prijevoz

CIT je udruzenje vise od 216 Zeljeznickih 1 brodarskih poduzeca koji pruzaju uslugu
medunarodnog prijevoza putnika i tereta. CIT pomaze zeljeznickim poduze¢ima u
implementaciji i provedbi medunarodnih zakona u izradi i objavljivanju pravnih
publikacija te predlaze dokumente vazne za medunarodni zeljezniCki promet i
standardizira ugovorne odnose izmedu kupaca, prijevoznika 1 upravitelja
infrastrukture. CIT odrZava redovite sastanke o pravnim pitanjima i ¢lanicama pruza
pravne savjete. SjediSte CIT-a nalazi se u Bernu, a CIT podlijeze Svicarskim
zakonima.

G4 - Skupina G4

Skupina G4 regionalna je skupina Medunarodne Zeljezni¢ke unije (UIC) osnovana
1992. s ciljem uskladenog razvoja Zeljeznica na podru¢ju izmedu Dunava i Jadrana.
Skupina G4 zalaZe se za suradnju u podrucju od zajednickog interesa 1 djeluje u skladu
s Poslovnikom UIC-a. ZamiSljena je kao forum kojemu je krajnji cilj uéinkovito
unaprjedenje Zeljeznickog sustava na prostoru G4 na kojemu bi se razvio zeljeznicki
sustav koji prelazi granice drzava uz zajednicke ciljeve i usuglaSene interese.

FTE — Forum Train Europe - Udruzenje europskih Zeljeznickih prijevoznika

FTE je je europska udruga zeljeznickih poduzeca sa sjediStem u Bernu koja promice
prekograni¢ni Zeljeznicki promet putnika i tereta u Europi. FTE takoder podupire

suradnju Zeljeznickih poduzeca 1 omogucuje im provoditi trenutacne i planirati nove
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prijevozne ponude tako da organizira sastanke i radionice koje sluze kao
komunikacijska platforma za uskladivanje Zelja prijevoznika i mogucnosti upravitelja
infrastrukturom prilikom dodjela trasa vlakova. Svoje prve sastanke udruzenje je
organiziralo 1872. kao tadasnji EFK — Europska konferencija za vozni red vlakova za
prijevoz putnika. Vise od 100 godina kasnije, pridruzuje im se i udruzenje teretnih

prijevoznika, a od 1996. sa 89 ¢lanica dobiva zajednicko ime — FTE.

Misija

Prijevoz putnika pruzanjem kvalitetne i pouzdane te ekonomski i ekoloski prihvatljive usluge
u gradsko-prigradskom, lokalno-regionalnom te medunarodnom i unutarnjem daljinskom

prijevozu suvremenim mobilnim kapacitetima.*®
Vizija

Postati vodece prijevoznicko poduzeée u Hrvatskoj usmjereno na masovan i kvalitetan
zeljeznicki prijevoz putnika, u skladu s trziSnim nacelima, vodeéi se pritom vlasnikovim

interesima i §tite¢i ih, a na zadovoljstvo korisnika prijevozne usluge i radnika.**
w1+ 1 .45
Strateski ciljevi:

e profitabilnost i stabilnost poslovanja

e dugorocni rast prihoda

e usmjerenost prema trzistu u cilju privlaenja novih i1 zadrzavanja postojecih putnika
e vece zadovoljstvo putnika kvalitetom pruZene usluge

e povecanje produktivnosti i smanjenje troskova poslovanja

e operativno povecanje efikasnosti

e razvoj poslovne i trziSne kulture kroz internu transformaciju

e prepoznatljivost imidza HZPP-a

“* HZPP, dostupno na: http://www.hzpp.hr/misija-i-vizija
*“ Ibid.
* Ibid.
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Slika 12: Prikaz radnika po dobnoj strukturi na 31.12.2017. god.

Izvor:
http://www.hzpp.hr/Media/Default/Documents/Tvrtka/l1zvie%C5%A1%C4%87a/STATISTIKA%20ZA%20201
7.pdf

Broj zaposlenika se u 2017. povecao na 1.937 radnika dok je u 2016. bilo zaposleno 1.906 $to
ukazuje na pozitivan trend zaposljavanja u ovom DrusStvu. No s druge strane vidi se negativna
strana u strukturi zaposlenika jer je najvise zaposlenika u dobi izmedu 51 i 60 godina starosti

(730 radnika) §to predstavlja staru i istroSenu radnu snagu.

Izobrazba 2016. 2017.
Ukupni broj sati izobrazbe 3334 1593
Broj radnika u programu izobrazbe 218 107

Slika 13: lIzobrazba zaposlenika

lzvor:
http://www.hzpp.hr/Media/Default/Documents/Tvrtka/1zvie%C5%A1%C4%87a/STATISTIKA%20ZA%20201

7.pdf
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Takoder jedan od najvaznijih faktora uspjeSnog poslovanja bilo kojeg poduzeca jest edukacija
i ulaganje u stjecanje novih znanja i vjestina svih zaposlenika. U ovom drustvu vidi se
negativan primjer u educiranju zaposlenika jer je u 2017. godini bilo duplo manje sati

edukacije u odnosu na godinu prije.
3) HZ Infrastruktura d.o.o.

HZ Infrastruktura upravlja prugama u Republici Hrvatskoj u duljini ne§to ve¢oj od 2604 km.
Dobar omjer kilometara pruga i broja stanovnika zemlje (1556 osoba po kilometru) stavlja
Republiku Hrvatsku u rang s razvijenim europskim zemljama.Na mrezi odrzava 545
kolodvora i stajalista, 1512 zeljezni¢ko-cestovnih prijelaza, 109 tunela i 538 mostova. Mnogi
od tih objekata su i zasti¢ena kulturna bastina.*®

HZ Infrastruktura odgovorna je za organiziranje i reguliranje prometa, za obnovu i odrzavanje
te gradenje Zeljeznicke infrastrukture koja je javno dobro u opéoj uporabi. Pristup teretnim
prijevoznicima na hrvatsku Zzeljeznicku mrezu liberaliziran je od 1. srpnja 2013., s
pristupanjem Republike Hrvatske u punopravno ¢lanstvo EU-a. Mrezom dnevno u prosjeku

vozi oko 630 putni¢kih i 115 teretnih vlakova.*’
Trenutacno hrvatsku zeljeznicku mrezu koriste sljedeci Zeljeznicki prij evoznici:*

e HZ Putni¢ki prijevoz

e HZ Cargo
e PPD Transport
e RAIL & SEA

e Rail Cargo Carrier — Croatia
e Slovenske zeleznice — Tovorni promet

e Train Hungary

“® HZ Infrastruktura, dostupno na: http://www.hzinfra.hr/?page_id=418

7 1bid.
8 1bid.

42



Dijelatnosti kojima se HZ Infrastruktura bavi:*

e upravljanje zeljeznickom infrastrukturom

e organiziranje i reguliranje Zeljeznickog prometa

e odrzavanje i1 osuvremenjivanje zeljeznicke infrastrukture, njezina zasStitu, te
poslovi izgradnje zeljeznicke infrastrukture

e tehnicki pregled vagona

e manevriranje i ranziranje zeljeznic¢kih vozila

e popravak i odrzavanje zZeljeznickih tra¢nickih i drugih vozila

e javni zeljeznicki promet

e Zeljeznicki promet za vlastite potrebe

e usluge skladistenja

e davanje u najam zeljezni¢kih vozila za izgradnju i odrzavanje Zzeljeznicke
infrastrukture

e ispitivanje elektroinstalacija i instalacija za zastitu od munje

e ispitivanje strojeva i uredaja s poveCanim opasnostima, ispitivanja u radnom
okoliSu

e poslovi zaStite na radu, zastite okoliSa i zastite od poZara

e kupnja i prodaje robe

e obavljanje trgovackog posredovanja na domacem i1 inozemnom trZistu

e ostale pratece djelatnosti u prijevozu

e raCunalne i srodne djelatnosti

e iznajmljivanje vlastitih nekretnina

Drustva u vlasnistvu HZ Infrastrukture d.o.o. su:>°

1. PruZne gradevine d.o.o0. (100%),
2. Croatia express putnicka agencija d.o.o. (100%),

3. Proizvodnja-regeneracija d.o.0. (23%).

* bid.
% 1hid.
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Ukupan broj zaposlenih u HZ Infrastrukturi d.o.o. na dan 31.12.2016. godine iznosio je 4.918

. : . 51
(koji su zaposleni na neodredeno vrijeme).

Starosn

razred M55* Kv WEY 555 W55 W55 MR DR Ukupnc
20-30 96 14 45 1 156
31-40 15 5 418 52 176 3 1 670
41-50 2659 26 3 BB6 126 197 ] 1 1.514
21-60 b 92 4 1,134 209 1/8 10 &4 bl
bl-b5 1B 18 9 I 30 ] | 212
Ukupno BGG 141 B& 2.609 431 GE0 23 F, 4818

Slika 14: Starosna i obrazovna struktura radnika

lzvor: http://www.hzinfra.hr/wp-content/uploads/2017/07/Godisnje-poslovno-izvjesce-za-2016-godinu.pdf

Kad usporedujemo sa godinom prije vidi se da je bilo 111 radnika manje u odnosu na
31.12.2015. godine $to ukazuje na negativan trend odlaska zaposlenika iz poduzeca. Najvise

zaposlenika ima srednju stru¢nu spremu (2.609) dok najmanje zaposlenika ima zvanje doktora

znanosti (2).

Slika 15: Obrazovna struktura radnika

Izvor: http://www.hzinfra.hr/wp-content/uploads/2017/07/Godisnje-poslovno-izvjesce-za-2016-godinu.pdf

5 bid.
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Starosna struktura radnika je takva da 47% zaposlenika pripada starosnom razredu od 51 do
60 godina S§to upucuje na staru radnu snagu (2.250), dok je mlada radna snaga slabo
zastupljena sa 3%. To ukazuje na potrebu zaposljavanja mlade i obrazovane radne snage koja

bi doprinijela razvoju poduzeca.
4) PPD Transport d.o.o.

PPD Transport d.o.o. takoder je jedan od dionika koji nudi usluge prijevoza zeljeznickih

tereta u Republici Hrvatskoj. Aktivnosti koje pruZaju ukljuéuju:>?

. zeljezniCki prijevoz, aktivnosti ostalih prijevoznih agencija,
. pretovar tereta u Zeljeznickim postajama i drugim mjestima,

skladiStenja,

1

2

3

4. dostava,

5. pakiranje,

6. ulaganja u inozemstvo i njihovo dodjeljivanje stranoj pravnoj osobi u Hrvatskoj,

7. tehnicka ispitivanja i analiza iznajmljivanje strojeva i opreme bez rukovatelja i
predmeta za osobnu uporabu i kuéanstvo,

8. popravak,

9. odrzavanje i ugradnja industrijskih strojeva i opreme,

10. iznajmljivanje voznog parka sa ili bez osoblja vlakova,

11. prijevoz naftom kroz cjevovode i druge nespecificirane prijevozne sredine,

12. kupnja i prodaja robe,

13. obavljanje usluga trgovackih agencija na domacem i1 inozemnom trzistu,

14. i predstavljaju strane tvrtke.

3.3. Poslovanje dionika u Zeljeznickom prometu

1) HZ Cargo

%2 ppPD Transport, dostupno na: https://www.ppd-transport.hr
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2016.
PRUEVOZ ROBE , i 2014, 2015. 2016.
(plamn)
10.668 10.124 8.696

Prevezene tone (000 tona)
Unutarnji prijevoz 2.673 3.134 3.222 2.850
Medunarodni prijevol 5.934 7.534 6.902 5.846

Ostvareni NTKM (mil.) 1.902 2.190 2.230 1.922
Unutarnji prijevoz 814 906 955 847
Medunaraodni prijevoz 1.088 1.284 1.275 1.075

Prosjeéni put jedne tone robe 221 205 220 21
Unutarnji prijevoz 317 289 296 297
Medunarodni prijevoz 198 170 185 184

Slika 16: Ostvareni rad prijevoza robe 2016.

lIzvor: http://www.hzcargo.hr/UserDocslmages/HZ%20Cargo%20izvjestaj%202016%20-%20final.pdf

2016. godini je imao smanjen prijevoz robe zeljeznicom u tonama za 1.428 tis. tona ili 14%, a
u NTKM za 308 mil. ili 14 % u odnosu na isto razdoblje 2015. godine. Unutarnji prijevoz se
smanjio za 372 tis. tona ili za 12%, dok se medunarodni prijevoz smanjio za 1.056 tis. tona ili
za 15%. Prosje€an put jedne tone robe u ukupnom prijevozu 2016. godine povecan je za 1 (s

220 km 2015. na 221 km 2016. godine).

Prolzv. bilj.

podrijetia

Nepl, kov, | proiz, od 10%

njih (Fe | Eelik)
12% Prolzvodi
prehrambene
Drvo | prolzvodi industrije
od drva 5%
3%
Proizvodi
kemijske ind.
12%

Slika 17: Udio prevezenih tona prema vrstama robe 2016.

lzvor: http://www.hzcargo.hr/UserDocslmages/HZ%20Cargo%20izvjestaj%202016%20-%20final.pdf
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Sto se ti¢e strukture prevezene robe najznacajniji porast prevezenih tona robe 2016. ostvarili
su proizvodi prehrambene industrije u iznosu od 60 tis. tona ili 16% u odnosu 2015. godinu.
Najznacajniji pad prevezenih tona robe ostvarile su mineralne tvari u iznosu od 1.080 tis. tona
ili 20%, proizvodi kemijske industrije i njoj srodnih industrija za 234 tis. tona ili 18%, te

neplemenite kovine za 198 tis. tona, odnosno za 17%.

Promatrano na nivou EBITDA, ostvarena je dobit od 14 mil kuna Sto ukazuje na pozitivan
trend u poslovanju. U 2016. godini EBITDA je dvostruko veci s obzirom na plan $to je u
brojkama 7 mil kuna. U odnosu na ostvarenje iz 2015. godine EBITDA je manji za 40 mil.
kuna, tj. 75%. Pad poslovnih prihoda u 2016. godini je najveéi kod prihoda od usluga
prijevoza robe, koji su snizeni zbog povecane konkurencije i nepovoljnog stanja na trzistu.
Iako su se smanjili poslovni prihodi, poslovni rashodi su takoder nastavili sa smanjivanjem.
Poslovni prihodi u 2016. godini nizi su za 18%, dok su poslovni rashodi nizi za 13% od
zabiljezenog poslovanja za prethodnu godinu.”®

Pocetak 2017. godine obiljezen je daljnjim smanjenjima troSkova koje je takoder praceno i
konstantnim smanjenjem prihoda. U prvom tromjesecju 2017. godine prisutno je smanjenje
prihoda od 8% u odnosu na isto razdoblje godine prije. Postoje dva glavna razloga koji su

uzrok tome, a to su:>*

1. U 2016. godini je HZ Cargo za putni¢ki prijevoz davao u najam lokomotive koje su sluZile

za prijevoz izbjeglica §to nije bio slucaj u 2017. godini,

2. S obzirom da je Dom Expres prestao poslovati, AGIT je otkazao zakup skladiSta $to je

utjecalo na smanjenje prihoda od zakupa nekretnina.

Kreditom Svjetske banke, odobrenom u 2015. godini, provodila su se daljnja ulaganja do
kraja 2017. godine:*

1. Ulaganje u odrZavanje voznog parka,

2. IT modernizacija i integracija,

%3 HZ Cargo (2016), Godignji financijski izvje3taji i Izvjei¢e neovisnog revizora za 2016. godinu str.57
* Ibid. , str.62
* Ibid. , str.61
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3. Osnazivanje kapaciteta u menadzmentu i restrukturiranju.

4. Otpremnine radnicima

2) HZ Putni¢ki prijevoz d.o.0.

U nastavku se navodi zakljuak donesen analizom pokrivenosti ukupnih troskova vlastitim

prihodima za poduzeée HZ Putni¢ki prijevoz d.o.0. .

Op¢a pokrivenost ukupnih troskova vlastitim prihodima dobivenima kao linearnom funkcijom
na temelju troskova je 45,2 % za sve udaljenosti, ali pokrivenost koje uzima razlicite
povlastice za cijene prijevoza na udaljenostima od 10 do 700 km krece se izmedu 98,0 % (ako
se na relaciji od 10 km kupi karta lokalnog prijevoza po Tarifi 103) i 43,8 % (za 700 km),
odnosno na 10 km pokrivenost iznosi samo 35,7 % ako se placa pretplatna karta prigradskog
prijevoza. - Ukupni troskovi prijevoza (i vlastiti prihodi kao njihova linearna funkcija na
udaljenosti od 100 do 700 km) povecaju se 6,875 puta, a vlastiti prihodi na temelju korekcija s
diferenciranim povlasticma 5,401 put, $to svjedoc¢i o tome da je troSkovna degresija mala, ali
korigirana prihodovna degresija ve¢ je izraZenija. - Ukupni troskovi prijevoza po putnickome
kilometru na udaljenosti od 10 km iznose 0,67571 kuna i za 700 km smanjuju se na 0,55920
kn, ali povecavaju se vlastiti prihodi prijevoza sa 0,24112 na 0,29418 kn, a subvencije
jedini¢no se blago smanjuju ovisno o udaljenosti. Jo§ blaZe je smanjenje za jedini¢ne ukupne
prihode, a to ukazuje na pozitivan karakter degresije troskova i prihoda, iako ta degresija kod
troSkova nije izrazito naglaSena u prijevozu putnika kao Sto je naglasena u zeljeznickome

prijevozu roba.

> Hinst, Zlatko. (2013), Dinamika trogkova i prihoda putni¢kog prijevoza ovisno o udaljenosti. U: Zeljeznice

21.--12,str. 14115

48



00,0

4417
W PRI DD PRIPVOTA
PUTHIKA
400,0
 PRIHODE QD POTICANES
PUTHICEDG PRUEVOZA
3000
53,2
il PRIHCIDN OO0 AKTIVIRANIA
NOWIH SREDSTAVA
200,04
W OSTALI POSLOVNI PRIFIODE
100.0 4 75,7
549 H FINAMCUSE] PRIFODN
- 12'2‘
o0 —

Slika 18: Struktura prihoda u 2017. godini

Izvor:
http://www.hzpp.hr/Media/Default/Documents/Tvrtka/1zvje%C5%A1%C4%87a/STATISTIKA%20ZA%20201

7.pdf

HZ Putniéki prijevoz d.o.o. je u 2017. godini ostvario dobit od 258 000 kn 3to je 74 000 kn
viSe u odnosu na 2016. godinu. U strukturi prihoda za 2017. godinu prihodi od prijevoza

putnika skoro su duplo manji od prihoda od prijevoza tereta.

U strukturi rashoda prednjace troskovi zaposlenika sa 280,6 mil kn dok su na drugom mjestu
troskovi usluge sa 245,3 mil kn. Iduca slika!
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Slika 19: Struktura rashoda u 2017. godini

Izvor:
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http://www.hzpp.hr/Media/Default/Documents/Tvrtka/1zvie% C5%A1%C4%87a/STATISTIKA%20ZA%20201

7.pdf

U strukturi rashoda prednjace troskovi zaposlenika sa 280,6 mil kn dok su na drugom mjestu

troSkovi usluge sa 245,3 mil kn.
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Slika 20: Prijevoz putnika po mjesecima
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http://www.hzpp.hr/Media/Default/Documents/Tvrtka/l1zvie%C5%A1%C4%87a/STATISTIKA%20ZA%20201

7.pdf

Iz navedene tablice vidi se da je u 2017. godini prevezeno 19 832 482 putnika dok je godinu

ranije bilo prevezeno 20 741 949 putnika. Taj pad od 909 467 prevezenih putnika nije toliko

porazavajuci pokazatelj jer je u 2016. godini prevezen veliki broj izbjeglica radi specifi¢ne

situacije u Europi te je situacije na trziStu Zeljeznickog prometa s tim znatno drugacija.

Takoder negativan trend imaju i udio unutarnjeg i medunarodnog prijevoza.
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Slika 21: Struktura po regionalnim jedinicama u 2017. godini

Izvor:
http://www.hzpp.hr/Media/Default/Documents/Tvrtka/l1zvie%C5%A1%C4%87a/STATISTIKA%20ZA%20201

7.pdf

Ako uzmemo u razmatranje samo RH onda se vidi problem nerazvijenosti hrvatskih
zeljeznica po dijelovima zemlje. Najve¢i udio putnika prevozi se u gradu Zagrebu (57%
ukupnog prometa) dok podru¢je Splita ima samo 1% prevezenih putnika $to ukazuje na loSu

povezanost sjevera i juga Hrvatske.
3) HZ Infrastruktura d.o.o.

Iskustvo iz drugih poduzeca govori kako je za potpunu primjenu sustava upravljanja
kvalitetom prema normi ISO 9001 potrebno do deset godina. HZ Infrastruktura sada je
priblizno na pola puta i vide se prvi osjetniji pomaci. HZ Infrastruktura ima velike moguénosti
za poboljsanje sustava upravljanja kvalitetom, ponajprije implementiranjem najboljih rjeSenja
u postojeci sustav, no za to su potrebni vrijeme za provedbun, ali i educiranost (svjesnost)

zeljeznickih radnika.>’

> Kauzljar, Drazen.Sinergijske aktivnosti kontrolinga, unutarnje revizije i sustava upravljanja kvalitetom. U:
Zeljeznice 21. - 12 (2013), 4 ; str. 17-22 Signatura:11-9909
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Ostvarenje/

Izmosiu mibn s, M 20, Rebalans pana
2016.

Ukupno prihodi 1.341,6 1.261,5 1.200,4

Ukupno rashodi 1.330,7 1.261,5 1.199,4

Dobit 10,9 0,0 1,0 9,10

Slika 22: Financijski rezultat poslovanja

lzvor: http://www.hzinfra.hr/wp-content/uploads/2017/07/Godisnje-poslovno-izvjesce-za-2016-godinu.pdf

U 2016. godini HZ Infrastruktura d.o.o. ostvarila je dobit u iznosu od 1 milijun kuna. U
odnosu na 2015. godinu dobit je manja, ali u odnosu na plan za 2016. godinu koji je donesen i
temeljen na nacelima uravnoteZenosti prihoda i rashoda, ostvarena dobit ukazuje da je HZ
Infrastruktura, kao Korisnik sredstava drzavnog prora¢una, u 2016. godini poslovala
primjereno proracunskim nacelima. Smanjenje ukupnih prihoda istovremeno je pratilo i1
smanjenje ukupnih rashoda. U odnosu na 2015. godinu ukupni prihodi smanjeni su za 10,5%,
a ukupni rashodi za 9,9%. U odnosu na plan za 2016. godinu ukupni prihodi manji su za 4,8%

odnosno ukupni rashodi za 4,9% .*
Putnicki promet:

U 2015. godini napokon je zaustavljen trend pada vlak kilometara u putni¢kom prometu te je
zabiljezen blagiporast u odnosu na 2014. godinu. Taj uzlazni trend nastavljen je i u 2016.
godini, ali vlak kilometri ostvareni u 2016. godini jo§ su uvijek manji od vlak kilometara
ostvarenih u 2013. godini. U usporedbi sa 2012. godinom vlak kilometri manji su za ¢ak 15%.
Razlog zbog kojeg je doslo do povecanja vlak kilometara u putnickom prometu je taj §to su se
povecali vlak kilometri na regionalnim i lokalnim prugama dok su vlak kilometri ostvareni na
medunarodnim prugama manji nego u 2015., ali ve¢i nego u 2014. godini. Navedeni podaci

vidljivi su na idu¢em dijagramu.

%8 HZ Infrastruktura, dostupno na: http://www.hzinfra.hr/?page id=173
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Slika 23: Vlak kilometri putni¢kih vlakova u razdoblju 2012. — 2016.

Izvor: http://www.hzinfra.hr/wp-content/uploads/2017/07/Godisnje-poslovno-izvjesce-za-2016-godinu.pdf

Teretni promet:

U 2016. godini doslo je do povecanja teretnog prometa mjerenog po vlak kilometrima zbog
toga Sto se povecao broj zeljeznickih prijevoznika te je sve skupa sudjelovalo Sest Zeljeznickih
prijevoznika. Bruto tonski kilometri ostvareni u teretnom prijevozu smanjeni su u odnosu na
2015. godinu, ali su i dalje veéi od ostvarenja u 2013. godini. Na medunarodnim i regionalnim
prugama zabiljeZzeno je povecanje vlak kilometara, dok je ostvaren pad vlak kilometara na

lokalnim prugama. Navedeno se moZe uociti na idu¢em dijagramu.
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Slika 24: Vlak kilometri teretnih vlakova u razdoblju 2012. — 2016.

Izvor: http://www.hzinfra.hr/wp-content/uploads/2017/07/Godisnje-poslovno-izvjesce-za-2016-godinu.pdf
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4 EMPIRIJSKO ISTRAZIVANJE

4.1. Tehnoloska osnova profitabilnosti Zeljeznickog prometa u Republici
Hrvatskoj

Zeljezni¢ke pruge u Hrvatskoj pocele su se graditi u drugoj polovici 19. stolje¢a. Pruge su
gradene u skladu s potrebama i politikom Austro — Ugarske Monarhije u kojoj se nalazila i
Hrvatska. Da bi gradnja bila $§to jeftinija, prve pruge su gradene za mala osovinska

opteredenja, s malim polumjerima lukova i male brzine.>®

Industrijski kolosijeci pojednostavljuju prijevozni proces. Buduéi da su posrijedi specifi¢ni
dijelovi zeljeznicke pruge koji ulaze izravno u tvornic¢ki krug odnosno u sredisSte poslovne
aktivnosti, Zeljeznica na taj nain postaje prijevoznica po nacelu »od vrata do vrata«. Tako
prijevozni put izmedu dvaju poduzeca koja imaju industrijske kolosijeke moze u cijelosti

pokriti zeljeznica. Takav je prijevoz naruliteljima jeftiniji, osobito s aspekta izgradnje i
..... 60

Unato¢ prosjecno vrlo losemu stanju industrijskih kolosijeka u Hrvatskoj, pri ¢emu se u
prvom redu misli na premalo najvece dopusSteno osovinsko opterecenje, dotrajalost tra¢nica i
pragova i sl., na podru¢ju Hrvatske ¢ak 70% ukupnog pretovara odvija se na industrijskim
kolosijecima. To zorno pokazuje da je znacenje industrijskih kolosijeka veliko, §to iziskuje
potrebu da Sira zajednica njima gospodari kvalitetnije. Zanimljivo je primijetiti da se u lu¢kim
sredinama, tj. u poslovnicama HZ-Carga d.0.0. udio pretovara na industrijskim kolosijecima
penje na 79 % u Rijeci do ¢ak 99 % u Plocama45. U tim sredinama lucki kapaciteti jesu veliki

generatori gospodarstva, pa bi briga Sire zajednice zbog toga trebala biti 1 veca.®

1) Gradevinski infrastrukturni podsustav

% Bogovi¢, B.: Prijevozi u Zeljezni¢kom prometu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2006., str. 113.
00 Dragi¢ Z., Ivezi¢ T., Industrijski kolosijeci i konkurentnost Zeljeznice u prijevozu robe, stru¢ni rad, Zeljeznice
21, br. 3/2008, Zagreb, 2008. g

81 Kle&ina A., Steficar S. (2010), Revitalizacija industrijskih kolosjeka, Savez za Zeljeznicu, Zagreb str. 23.
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Prema izvjes¢u o mrezi za 2015. godinu u Republici Hrvatskoj je na Zeljeznickoj mrezi
prisutno 9,3% dvokolosije¢nih pruga prilikom ¢ega se znatno ograni¢ava propusna i
prijevozna sposobnost pojedinih zeljeznickih pruga. Projektirano stanje Zeljeznicke mreze u
Republici Hrvatskoj omogucuje promet Zeljeznickih vozila mase od 20 t/o, ili veée (do 22,5
t/0), na 81,8% ukupne duljine Zeljeznickih pruga. Slobodnom profilu GC udovoljava 54,6%
ukupne duljine zeljeznicke mreze, a na 2,7% ukupne duljine slobodni profil ogranicen je na
veli¢inu GA. Iako su projektirane brzine pruga nesto povoljnije, samo je na 18,0% ukupne
duljine najveca dopustena brzina vlakova na pruzi jednaka projektiranoj brzini. Za brzine
vlakova od 160 km/h sposobno je tek 7,14% ukupne duljine kolosijeka otvorene pruge, dok je
za brzine od 100 km/h sposobno isto tako malih 12,2%, a za brzine ispod 60 km/h sposobno je
338,021 km (12,42%). S obzirom na dotrajalost i tehni¢ko-sigurnosno stanje gornjeg ustroja
otvorene pruge moguce je normalno ili pojacano odrzavati samo 45,6% ukupne duljine pruga
samo kroz neki krac¢i vremenski period od par godina. Na preostalih 54,4% ukupne duljine
potrebno je investirati u radove odrzavanja koje ¢e produziti vijek zeljeznickih pruga.
Porazavajuéa Cinjenica jest i izrazito loSe stanje kolodvorskih kolosijeka i skretnica kao i
odvodnog sustava koji se godina nije obnavljao te ja na mnogim dionicama izvan funkcije.
Tuneli nisu gradeni na neadekvatan nalin jer se zbog premale visine ne moze uvesti
elektrifikacija te stoga uporabno stanje tunela u RH nije zadovoljavaju¢e. Mostovi su pak
projektirani i gradeni na nesto bolji nacin od tunela te je njihova funkcija u konacnici
zadovoljavajuca, ali 1 oni imaju problema i zaostataka u odrzavanju. Takoder stanje propusta
kod mostova, koji je dio vodovodnog sustava, naZzalost ne zadovoljava potrebama. Kako bi
zeljeznicki kolodvor §to bolje funkcionirao potrebni mu je $to viSe perona izmedu kolosijeka,
ali podaci ukazuju na to da nazalost nema dovoljno prostora za izgradnju potrebnih perona.
Stoga je izrazito potrebno rekonstruirati kolodvorske kolosijeke. Trebalo bi i puno vise
pozornosti posvetiti izgradnji odgovarajucih pristupnih puteva za putnike prilikom cega treba

v . . . v .. v 7 2
uvaziti propisane uvjete za pristup osoba s ograni¢enom pokretljivoséu.°

2) Elektroenergetski infrastrukturni podsustav

®? Nacionalni program Zeljeznicke infrastrukture za razdoblje 2008. do 2012. godine ( Narodne novine br.
123/03., 30/04., 153/05. i 79/07.)
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Duljina cjelokupne kontaktne mreze na elektrificiranim prugama je 1.827 km od cega je u
Domovinskom ratu oste¢eno 633 km kontaktne mreze te je izvan pogona jo§ 62 km. Na
elektrificiranim prugama u primjeni su dva sustava elektricne vuce. Prvi je jednofazni
izmjenicni AC 25kV/50Hz dok je drugi istosmjerni DC 3kV (samo jo$ na 3 km pruge od
Sapjana do DG). Nedovoljno investiranje u prethodnom razdoblju dovelo je pogorianja
tehniCkog stanja sustava 21/38 u cjelini prilikom ¢ega su neka pojedina postrojenja dovedena
u kriticno stanje. Kontaktna mreza, elektrovu¢ne podstanice i postrojenja za sekcioniranje
stari su oko 35 godina. Propisano je da ¢e se svakih osam do deset godina vrSiti obnova
kontaktne mreze koja se nikad nije ni dogodila radinedostatka financijskih sredstava. Stoga je
cjelokupni sustav potrebno detaljno obnoviti i revitalizirati u svrhu odrzanja funkcionalnosti i

sigurnog tijeka prometa.®®
3) Prometno-upravljacki i signalno-sigurnosni infrastrukturni podsustav

Otvorene pruge i kolodvori su ve¢inom osigurani zastarjelim relejnim signalnosigurnosnim
uredajima dok manji dio nije ni osiguran jer su uredaji uniSteni u ratu i nikad nisu
obnovljeni.Jedino je kolodvor Zagreb GK osiguran je modernim elektro-relejnim sustavom
koji je financiran od strane Europske unije. Dio kolodvora na Zeljeznickim prugama za
regionalni 1 lokalni promet osiguran je uredajima dok medukolodvorski razmaci na tim
prugama nemaju uredaja za osiguranje. Signalno-sigurnosni uredaji stari su izmedu 25 i 40
godina te ne udovoljavaju tehni¢kim specifikacijama za interoperabilnost transeuropskoga
zeljeznickog sustava. Zastarjelost tehnologije vidi se 1 kod ugradenih telekomunikacijskih
uredaja 1 popratne opreme koji su stariji od deklariranog uporabnog vijeka. Kabela su stari od
25 do 70 godina, a linije preko 70 godina. Analogni prijenosni i pruzni telekomunikacijski
uredaji stari su od 18 do 40 godina, a automatske telefonske centraleoko 60 godina dok su
radio-dispecerski uredaji stari do 35 godina. Telekomunikacijski sustav na zeljezni¢koj mrezi
u buduénosti nec¢e moci pratiti 1 zadovoljiti zahtjeve suvremenoga zeljeznickog prometa zbog
svoje dotrajalosti 1 neobnovljivosti. Sve vaznije prometne pravce u Republici Hrvatskoj treba
promatrati u kontekstu ciljne mreZe kao jedinstvenu tehnicko-tehnolosku cjelinu. Takav

pristup zahtjeva tehni¢ko-tehnolosku uniformnost na cijeloj duljini odredenog koridora koji

% hid.
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sam po sebi implicira tehnoloSku efikasnost jer sadrzi princip harmoniziranog tehnoloskog

procesa rada u realizaciji vi$e razine usluga u putni¢kom i teretnom prijevozu®.
4) Informacijski sustav, kontrola stanja i sigurnosti infrastrukture

Vazno je povezati i uspostaviti cjeloviti zeljezni¢ki informacijski sustav pri cemu se
podrazumijeva nastavak umrezavanja podru¢nih radnih jedinica kao 1 nastavak
informatizacije radnih procesa i radnih mjesta. Takoder je bitno ukljuciti se u europski
telematski sustav i razviti telematske aplikacije za teretni 1 putnicki promet. Oprema s kojom
se raspolaze nije dovoljna i vecina je u nezadovoljavajuéem stanju. Kontrola tehnicko-
uporabnog stanja i sigurnosti infrastrukturnih podsustava mora se obavljati u skladu s vaze¢im
propisima. Uskladivanje podzakonskih tehnickih propisa koji ureduju ovu problematiku s
europskom regulativom, uvjetovat ¢e uvodenje i trajnu provedbu nekih oblika kontrole koji do
sada nisu bili obavezni te je nuzno $to prije osigurati potrebna 22/38 mjerna vozila, opremu i
uredaje. Na temelju znanstvenostruénog elaborata potrebno je odluditi o opremanju HZ
Infrastrukture suvremeno opremljenim tracni¢kim mjernim vozilom za kontrolu stanja:
geometrije kolosijeka, tracnica, slobodnog profila i elektricne kontaktne mreze. Svrha tog
tracnickog mjernog vozila je da mora omoguditi izmjeru parametara u skladu s vaze¢om EU
normom. Na temelju tih prikupljenih podataka upravitelji infrastrukture u Republici Hrvatskoj
moraju detaljno sagledati stvarno uporabno stanje zeljeznicke infrastrukture i na temelju toga

ispravno planirati proces financiranja, provodenja odrzavanja i obnavljanja.®
5) Specifi¢ni segmenti Zeljeznicke infrastrukture

Kombiniranom prijevozu u Republici Hrvatskoj potrebna je uspostava mreze terminala za
prihvat i prekrcaj kontejnera te je u kombinirani prijevoz u konstantnom porastu tijekom
proteklog perioda. Infrastruktura za potrebe intermodalnog prometa je slabo razvijena jer
postoji samo par terminala za prihvat kontejnera u Zeljezni¢kom prometu koji udovoljavaju
trazenim uvjetima. Oko 870 zastarjelih industrijskih kolosijeka ukupne gradevinske duljine
511 km priklju€eno je na zeljeznicku mrezu koji viSe ne zadovoljavaju potrebne standarde.
Oni bi se trebali odrzavati u skladu sa Pravilnikom o tehnickim uvjetima za sigurnost

zeljezni¢koga prometa kojima moraju udovoljavati industrijski i drugi Zeljeznicki kolosijeci

% 1bid.
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koji nisu javno dobro u op¢oj uporabi (Narodne novine, br. 99/11). U najveéim hrvatskim
gradovima kao $to su Zagreb, Split, Rijeka, Osijek i Varazdin postoje moguénosti za njezino
vece ukljucivanje u gradski i prigradski javni prijevoz jer imaju razvijenu mrezu Zeljeznickih
pruga. Tu bi ulogu trebali preuzeti sami gradovi i zupanije koji bi trebali povuci sredstva iz
EU fondova za obnovu i razvoj Zeljeznicke infrastrukture. U razvoj prigradske i gradske
zeljezni¢ke mreze u Zagrebu nuzno je investirati velika sredstva radi razdvajanja daljinskog i
prigradskoga Zeljeznickog prometa. Skupinu zeljeznickih pruga za lokalni promet Cine 23
zeljeznicke pruge ukupne gradevinske duljine od 664 km, a od kojih je izvan prometa 179 km.
Gornji pruzni ustroj je zastario i dotrajao jer je izgraden od rabljenog gradiva stoga je
tehnicko stanje jako loSe. Prosjecne brzine vlakova su od 40 do 60 km/h na §to bitno utjece
neopremljenost signalno-sigurnosnim uredajima. Zeljezni¢ko-cestovni prijelazi predstavljaju
kriticnu tocku u zeljeznickom sustavu i ogroman problem zbog velikog broja prometnih
nesrea s ljudskim zrtvama. Sve skupa postoji 1520 Zeljeznicko-cestovnih 1 pjeSackih
prijelaza. Od toga 62,4% nema uredaje za osiguranje ve¢ samo cestovno-prometne znakove
upozorenja Sto je i uzrok velikog broja nesreca na tim tockama. 1032 prijelaza su u planu
rekonstrukcije Programom rjeSavanja zeljeznicko-cestovnih prijelaza. Procijenjena vrijednost

cjelokupnoga programa iznosi 886,5 milijuna kuna, predvideni rok za rjeSavanje je 15

godina.®
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Slika 25: Zeljezni¢ke pruge, Zeljezni¢ki kolodvori i ostala sluZzbena mjesta

Izvor: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2017/sljh2017.pdf

% 1bid.
59


https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2017/sljh2017.pdf

i | Pacverger ampva ol vow Gancks wagoa. of hows
| J— e Arrss o bulie syt e N Sy w o nomd
| e (e Oenet Moo "’;"" Nortw e Norr Cavachy ¢
oy YR N - W 3 W oMM A T
o | - 5] 1 131N 5 M5 (TS5 345 0
S e ™ w 5 wx ) & 1 )
X3 0 »” LY " 12104 5 ) AN~ 1) LI N 06 2
™ - 14 ) o1 11 406 $ 00 37
»1 » w 19 w 1319 wu 0 S oo
) e ¥ ) " P )
X R ' » "w 1378 4 12 848 55 N0 4%
” |1} _ 4 5 M 4.
xu | e %$ x ) W a5 »ra 3 :

Slika 26: Lokomotive i vagoni

lIzvor: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2017/s1jh2017.pdf

Iz tablica se mogu ic€itati podaci vezani uz zeljeznicke pruge, kolodvore te vozni park. Kao
Sto je vidljivo, duzina Zeljezni¢ke pruge se s godinama smanjila s 2722 km na 2604 km te
tako stagnira ve¢ neko vrijeme. Moze se uociti kako se niti elektrifikacija nije provela u nekoj
vecoj mjeri te kako je vecina pruga i dalje jednokolosjecna, broj kolodvora se takoder smanjio

izmedu 2007. i 2016. na 40 kolodvora manje.

Druga tablica prikazuje stanje voznog parka pa se tako moze uociti kako su brojevi svih

lokomotiva, vlakova te vagona drasti¢no opali u 2016. god.u odnosu na 2007.

4.2. Proizvodna osnova profitabilnosti Zeljeznickog prometa u RH

1) Zaposlenost

Prometna industrija Republike Hrvatske zaposSljava oko 71,5 tisuca ljudi ili 5,2 posto od
ukupnog broja zaposlenih. U prometnome sustavu Republike Hrvatske u razdoblju od 2008.
do 2015. izgubljeno je 9944 radnih mjesta, od ¢ega u zeljezniCkome prometu 3496 ili 35,2

posto.®’

*7 Pupavac D. (2013), Zaposlenost u Zeljezni¢kom prometu: pogled unatrag i pogled u buduénost , str.2
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Slika 27: Zaposleni u prometnome sustavu Republike Hrvatske i Zeljeznickome

prometu, 2008. — 2015.
Izvor: https://hrcak.srce.hr/file/285176

Iz tablice je vidljivo to da se broj zaposlenih u prometnom sustavu Republike Hrvatske u
2015. u odnosu na 2008. smanjio za 12,1 posto, dok se broj zaposlenih u Zeljeznic¢kome

prometu smanjio za 26,3 posto.®®

Prometni sustav Republike Hrvatske od 1987. do 2015. izgubio je 56 976 radnih mjesta. U

istome razdoblju Zeljezniki promet izgubio je 26,7 tisuéa radnih mjesta ili 47 posto.®®

U Republici Hrvatskoj broj zaposlenih u HZ Cargu 2016. iznosio je 1915, a broj zaposlenih u
HZ Putni¢kom prijevozu 1906. Godinu dana prije od ukupno 9785 zaposlenih u HZ
Infrastruk-turi bilo je angaZirano 51,39 posto zaposlenih, u HZ Cargu 29,09 posto, a u HZ

Putni¢kom prijevozu 19,5 posto zaposlenih.”
2) Produktivnost

Kvaliteta usluge prijevoza putnika Zeljeznicom vrlo je vazna i za putnike 1 za prijevoznika.
Putnici, odnosno korisnici usluge, od prijevoznika traze da ponudena i pruzena usluga ostane
ista ili bolja, odnosno onakva kakva je putnicima obecana u trenutku sklapanja ugovora
odnosno prilikom kupnje i1 prodaje prijevozne karte. Prijevoznik bi trebao imati zadacu
odnosno kao osnovni i glavni cilj to da pruzenu uslugu zadrzi na razini koju je imao u

trenutku sklapanja ugovora, ili da je unaprijedi kako bi korisnici bili jo§ zadovoljniji 1

% 1bid.
% bid.
0 1bid.
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nastavili koristiti zeljezniCki prijevoz. Unaprjedenje usluge ne samo da ¢e zadrzati postojece
korisnike usluge, nego ¢e doprinijeti i poveéanju potraznje, Sto kao konacni cilj ima povecanje

. C e . : : 71
broja korisnika Zeljeznickog prijevoza, odnosno sklapanje novih ugovora.

Iz ankete provedene 2017. vidljivo je to kako ispitanici najvise kupuju dnevne karte (46,9
posto) te malo manje mjesecne karte (38,1 posto). Zanimljivo je to da medu 67,3 posto
ispitanika koji putuju pet puta tjedno samo polovica kupuje mjesecne karte. Kada se govori o
ukupnome zadovoljstvu korisnika Zeljezni¢kom uslugom, situacija je jako dobra. Cetrdeset
posto korisnika smatra kako je usluga dobra (ocjena 4), dok njih 36 posto smatra kako je

usluga zadovoljavajuéa (ocjena 3)."

Negativna gospodarska kretanja te smanjenje realnog dohotka 1 pad kupovne moci
stanovniStva nepovoljno su utjecali i na prometni sektor u Republici Hrvatskoj. Smanjenje
opsega putni¢kog prijevoza zabiljezeno u gotovo svim oblicima prijevoza nastavak je
negativnog trenda zapocetog 2009. godine. Tako je u 2014. pre-vezeno 38,7 posto manje
putnika u odnosu na 2008. godinu. Prema podacima koje iskazuje Drzavni zavod za statistiku,
najveci pad broja prevezenih putnika zabiljezen je u Zeljeznickome prometu, Sto je zapravo u
najvecoj mjeri posljedica promjena u metodologiji prac¢enja zeljezni¢koga putni¢kog prijevoza
uvedenih 2011. godine. Tom se vrstom prijevoza u 2014. koristilo ¢ak 69,1 posto manje
putnika nego u 2008. godini. U Zeljeznickom je prometu, koji obuhvaca oko 9,5 posto

teretnog prijevoza, istodobno prevezeno 30 posto manje robe.”

4.3. Usporedba sa zemljama u EU

Iz svega dosada navedenog moZe se zakljuciti od kojih elemenata je sacinjena proizvodna, a
od kojih tehnoloska osnova zeljezni¢kog prometa, ali glavno pitanje stavlja u odnos profit i
ove dvije osnove za ostvarenje istog. Postavlja se pitanje hoce li zemlje koje ulazu vise tj.
koje imaju razvijeniju tehnoloSku 1 proizvodnu osnovu, ujedno 1 ostvarivati veci profit ili su
pak ove varijable nevezane jedna za drugu. Kako bi se doslo do zakljucka stavit ¢e se u odnos
poslovanje te razine razvijenosti Zeljeznickog prometa odredenih EU zemalja s poslovanjem

te razvijenoSc¢u Zeljeznickog prometa u Republici Hrvatskoj.

™ Kamenscak S., Petrovi¢ M. (2018), Analiza kvalitete usluge Zeljeznitkoga gradsko-prigradskog putnickog
prijevoza, Fakultet prometnih znanosti, str. 8
"2 Ibid str. 9.
3 Pupavac D. (2013), Zaposlenost u Zeljezni¢kom prometu: pogled unatrag i pogled u buduénost , str.2
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Sva registrirana Zeljeznicka poduze¢a imaju mogucénost pruzanja svojih usluga diljem
Europske Unije. Tijekom posljednjih godina intenzivno se ulaze u Sirenje zeljeznicke mreze te
u uvodenje superbrzih vlakova u europskim razvijenim zemljama. Sva ta ulaganja podizu
standarde za sudjelovanje u trziSnoj utakmici te se, unato¢ povoljnoj geografskoj poziciji,
Hrvatska jos uvijek ne moze staviti uz bok nekih od zemalja kao $to su npr. Francuska 1
Njemacka. U nastavku rada sagledat ¢e se njihovo poslovanje te ulaganja kako bi se utvrdila
pozitivna veza izmedu razvijenosti tehnoloskog i proizvodnog dijela sustava te njihove

profitabilnosti.
1) Zeljezni¢ki promet u Njemackoj

Njemacka je jedna od zemalja Europske unije koja se moZe pohvaliti intenzivnim razvojem te
rezultatima koje ostvaruje u zeljeznickom prometu. Glavni opskrbljiva¢ uslugama
zeljezni¢kog prometa u Njemackoj su Deutsche Bahn ili Njemacke zeljeznice koje su u

stopostotnom vlasnistvu Savezne Republike Njemacke.

Zeljeznicki promet u Njemackoj je i dalje u porastu

70.9
622 o3 67 683

2014 2015 2016 2017 2018

Slika 28: Broj prevezenih putnika po godinama u Njemackoj u mil.

Izvor: https://www.deutschebahn.com/en/group/im_blickpunkt/Upward-trend-in-rail-transport-continues--more-

passengers--higher-revenues-and-greater-investment-3217204

Iz prikazanog grafikona moze se uociti kako se broj prevezenih putnika u prvoj polovici 2018.

godine povecao na 70,9 milijuna $to je povecanje od 3,8% iz godine u godinu.
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Dobit prije kamata i poreza (EBIT) iznosila je 974 milijuna eura u prvoj polovici 2018.
godine, s§to je godiSnje smanjenje od 205 milijuna eura ili 17,4%. Ovo smanjenje bilo je
posljedica posebnih naknada uvjetovanih vremenskim nepogodama, pada koli¢ine
zeljeznickog teretnog prometa i vecih investicija u tocnost. Samo 2018. godine DB planira
povecati ulaganja za vise od 100 milijuna eura kako bi se podigla razina to¢nosti. Do kraja
2018. godine u cjelini, Uprava DB-a oc¢ekuje da ¢e cjelokupna dobit prije kamata i
oporezivanja biti na istoj razini kao i EBIT u 2017. godini ( 2017. godina: 2,15 milijardi eura).

Uporaba infrastrukture nastavila je s rastom, a potraznja za tranicama rasla je za 1,1% do
540 milijuna tra¢nih kilometara. Posotak uporabe infrastrukture koji se pripisuje ostalim
poduzeé¢ima ponovno se povecao na 31,9% u prvoj polovici 2018. godine dok je 2017. u

prvom polugodistu taj postotak iznosio 30,8%.

Neto kapitalni izdaci su znatno porasli u prvoj polovici 2018. godine i to s 1,5 milijardi eura
na 1,9 milijardi eura. Ovakav porast izdataka posljedica je najvece investicijske kampanje u

povijesti Njemackih Zeljeznica.

Deutsche Bahn je takoder angazirao dodatne zaposlenike koji su zaposljavali 13.300 ljudi u
Njemackoj u prvoj polovici godine. Tvrtka planira imati do 19.000 novih zaposlenika do kraja
godine. Krajem lipnja Deutsche Bahn je zaposljavao oko 202.500 ljudi u Njemackoj (u
usporedbi s oko 196.500 istodobno prosle godine).

2) Zeljezni¢ki promet u Francuskoj

Societe Nationale des Chemins de fer frangais (SNCF, ,,Francuska nacionalna Zeljeznica”) je
francuska nacionalna drZzavna Zeljeznicka tvrtka. Osnovana je 1938. godine, upravlja
nacionalnim Zeljeznickim prometom zajedno s Monacom , ukljucujué¢i TGV , veliku
zeljezni¢ku mreZu u Francuskoj. Funkcije grupacije ukljucuju rad Zeljeznickih usluga za
putnike i teret, te odrzavanje i signalizaciju Zeljezni¢ke infrastrukture. Zeljezni¢ka mreza
sastoji se od oko 32.000 km (20.000 mi) rute, od ¢ega 1.800 km (1.100 mi) su linije velike
brzine i elektrificirane 14.500 km (9.000 mi). Dnevno koriste 14000 vlakova.

Francuska nacionalna Zeljeznica je u 2016. godini ostvarila prihod od 33.515,00 mil. eura dok

je u 2017. postigla rast na 32.273,00 mil. eura. EBITDA porastao je u 2017. godini u odnosu
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na 2016. s 3.994,00 na 4.578,00 mil.eura. Investiranje u francuske Zeljeznice takoder je

poraslo u 2017. godini sa 8.573,00 mil. eura na 8.834,00 mil. eura.

Francuska Republika te Francuske nacionalne Zeljeznice potpisale su plan izvedbe koji
zahtijeva ulaganja od 46 milijardi eura u francuske Zeljeznice u narednih 10 godina. Trenutno

je to najveéi europski investicijski projekt koji se odvija na c¢ak 1600 razlicitih lokacija.

Iz navedenih podataka moze se zakljuciti kako neke od najvecéih europskih zemalja ulazuéi
izrazito velika sredstva u tehnologiju te same usluge, osiguravaju dominantnu poziciju na

trzistu.
3) Usporedba navedenih zemalja i Republike Hrvatske

Tablica 1: Usporedba Zeljeznickih mreza Francuske, Njemacke i Hrvatske

Duljina Zeljeznicke mreze Dvokolosjecne pruge | Duljina elektrificiranih
zZeljeznickih pruga
Francuska 32000 km 16415 km 15141 km
Njemacka 33331 km 18201 km 19983 km
Hrvatska 2974 km 248 km 1228 km

lIzvor: lzrada autorice

U tablici je vidiljivo kako se francuska zeljeznicka mreza sastoji od 32 000 km Zzeljeznickih
pruga, njemacka mreZa od 33331 km Zeljezni¢kih pruga, a hrvatska mreza od 2974 km
zeljeznickih pruga. lako Hrvatska posjeduje najmanju kilometrazu, kada se usporede povrsine
zemalja mozZe se zakljuciti kako Hrvatska ima bolju Zeljezn¢ku pokrivenost od Francuske, dok

Njemacka posjeduje vise nego duplo vecu pokrienost od Francuske.

Sto se ti¢e udjela dvokolosje¢nih pruga, Hrvatska debelo zaostaje sa samo 8,3% pruga koje

su dvokolosjecne dok je u Njemackoj 1 Francuskoj oko 50% pruga dvokolosje¢no.

Kada se stave u odnos elektificirani kilometri pruga i ukupni kilometri pruga, dolazi se do
zakljucka kako Hrvatska ne zaostaje previSe u elektriikaciji za ostalim zemljama. Za

Francuskom 6%, a za Njemackom 12%.
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Graf 2: Usporedba putnickih kilometara Francuske, Njemacke i Hrvatske
Izvor: autorica

Iz prikazanog grafa mozemo uociti ogromno odstupanje u broju prijedenih putnickih
kilometara medu promatranim zemljama. U 2014.godini Francuska je ostvarila 89499 mil.
putni¢kih kilometara, Njemacka 89717 mul., a Hrvatska 917mil. putni¢kih kilometara.S
obzirom na to da se u ove tri godine u Hrvatskoj deSavala varijacija prevezenog broja putnika
na gotovo nezamjetnoj razini, tesko ju je graficki predociti, ali moze se uociti kako su

Njemacka 1 Francuska u tom periodu imale potpuno dva razli¢ita trenda.

Tablica 2: Broj zaposlenih u Zeljeznickom sektoru po zemljama

Ukupan broj zaposlenih | Broj zaposlenih u Zeljeznicama | Udio od ukupnog
broja
Francuska | 27737700 146000 0,526%
Njemacka | 43208008 202500 0,469%
Hrvatska 1360052 9785 0,719%

Izvor: autorica

Iz tablice je jasno prikazan omjer broja zaposlenih u pojedinoj drzavi te broja zapoislenih u
zeljeznickom sektoru. Prema prikupljenim podacima, Hrvatska ima najbolji omjer tj. najveci

udio zaposlenih u Zeljeznickom sektoru u ukupnom broju zaposlenih sa 0,7 %. Njemacka
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intenzivno radi na poboljSanju svog stanja te samo u ovoj godini planira zaposliti 19 000

radnika u Zeljeznickom sektoru.

Kada je rije¢ o investicijama, gotovo pa je nemoguce napraviti graficku usporedbu pojedinih
zemalja zbog netransparentnosti podataka, ali se istrazivanjem doSlo do informacija kako
Frncuska upravo provodi jedan od najveéih europskih projekata ulazué¢i 46 milijarde eura u
razvoj svojih Zeljeznica do 2020. godine, samo proslu godinu ulozeno je 8,8 milijardi eura.
Njemacka pak ne zaostaje previse sa ulozenih 8,4 milijarde eura u prosloj godini. Hrvatska do
2020. godine ima na raspolaganju 1,3 milijarde eura za obnovu Zeljeznicke infrastrukture.
Dosad je jako malo sredstava odlazilo u tom smjeru dok se ulagalo puno vise u konkurentni

cestovni promet.

Profitabilnosti pojedinih zemalja variraju tijekom godina, ali i dalje Njemacka i Francuska

biljeze pozitivne rezultate u odnosu na Hrvatsku.

Iz svega navedenog moze se uociti pozitivna veza izmedu tehnoloSke i1 proizvodne osnove, s
jedne strane, i profitabilnosti, s druge strane. Naime, zemlje razvijenijih Zeljeznic¢kih sustava
posjeduju kvalitetnije osnove za ostvarivanje profitabilnosti te je to uocljivo u prezentiranju
njuihovih rezultata. Povecana ulaganja omogucavaju razvijenije tehnoloske aspekte koji onda
zahtijevaju i proizvodne na visokoj razini. Sve to skupa generira ponudu usluga koje
zadovoljavaju potraznju i potrtebe korisnika te automatski rezultiraju ostvarivanjem vecih

profita.

Na primjeru Republike Hrvatske takoder je dokazivo kako je profitabilnost neostvariva bez
kvalitetnih tehnoloskih 1 proizvodnih temelja. Hrvatska ulaganja nedostatna su. Trenutno
stanje zeljeznickog prometa loSije je od onog u razdoblju Austro-Ugarske. Neprilagodene
tracnice 1 luke, premale brzine, to¢nost na nultoj razini te predominantna konkurencija, ne

omogucavaju ostvarivanje profitabilnosti.
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5 ZAKLJUCAK

Profitabilnost Zeljeznickog prometa u svijetu uvjetovana je neprestanim ulaganjima.
Zeljeznica postaje sve prepoznatljivija kao najprimjerenije masovno transportno sredstvo .
Moze u kratkom vremenu prevesti velike koli¢ine putnika i tereta na ZzariSne lokacije.
Problem se javlja kod prilagodbe sustava. Republika Hrvatska zemlja je izrazitog potencijala

u vidu prometa zbog svog geografskog polozaja.

Hrvatska povezuje Sredozemlje i unutrasnjost Europe, masovni dio teretnog prometa
potencijalno bi se mogao odvijati na hrvatskom terenu te se ukrcavati u hrvatske luke.
Dugogodisnje zanemarivanje zeljeznickog sektora te politicki podobno poslovanje, rezultirali
su uniStavanjem skoro svih potencijala za razvoj zeljeznickog prometa. Kada se gleda s
tehnoloskog aspekta, Hrvatska da bi bila u korak s ostatkom svijeta ili pak Europom, ¢iji je
Clan, potrebna je razviti strategiju te uloziti sredstva u razvoj Zeljeznica buduénosti.

TehnoloSka osnova za razvoj obuhvaca ulaganja u tracnice, signalizaciju, elektroniku te

stvaranje osnove za ostvarivanje vecih brzina i to¢nosti.

Gledano s aspekta putni¢kog prometa, najvec¢i problem javlja se u nemoguénosti investiranja
u vlakove vecih brzina. TehnoloSka osnova tj. neodrzavane i derutne tracnice, ne
omogucavaju pristup novim, modernim vlakovima kojima bi putovanje od Splita do Zagreba
potencijalno trajalo dva sata, nakon kojih bi se putnik nalazio u samom centru Glavnog grada,

a u¢inak na oneciS¢enje okolisa bio bi minimalan.

Hrvatska je 90 posto sredstava namijenjenih za razvoj prometnog sektora ulagala u cestovni
promet te je dobila nesrazmjer u razvoju ovih dvaju prometnih sektora. Kvalitetan primjer
potpuno druge strategije pruzaju Svicarska i Austrija koje ulazu vise sredstava u Zeljeznicki,

nego u cestovni promet.

Cestovni promet postaje sve gus¢i, optereCuje gradove i1 stanovnike, zbog sve veceg broja
automobila i prenapucenih gradova tesko je pouzdano i toéno prometovati. Zeljeznica bi
pritom, uz odrzavane infrastrukturne stavke, bila sposobna ponuditi komfornu i to¢nu uslugu
koja ne zahtijeva beskonacnu potragu za parkirnim mjestom, ugrozavanje od strane nemarnih

vozaca te potroSnju tona Stetnih plinova.
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Potrebno je naglasiti kako izvodenje bilo kakvog istrazivanja i donoSenje zaklju¢aka, bilo na
razini Republike Hrvatske, bilo na razini Europe, ne moze poluéiti sigurne i kvalitetne
rezultate zbog netransparentnosti podataka. Samim tim moze se zakljuciti kako je i to jedan
od problema nerazvijenosti. Prikupljanje samo kvalitetnih i1 stvarnih podataka moze dati
pravu sliku o stvarnom stanju zeljeznickog prometa u Republici Hrvatskoj na temelju kojih se
detektiraju goruci problemi i poti¢e se pravedna preraspodjela sredstava namijenjenih za

razvoj prometa opéenito.
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SAZETAK

Ovim radom se ukazuje na postojece stanje i na razvojne mogucnosti zeljezni¢kog sustava u

RH gledano s aspekta razvijenosti tehnoloskih i proizvodnih osnova.

Svijest o potrebama razvoja zeljeznickog prometa tek dolazi do izrazaja u Europi pa se moze
uociti kako se Komisije Europske unije trude sastaviti $to kvalitetnije programe i strategije za
stvaranje jedinstvene prometne mreze u cijeloj Europi. Dosadasnja ulaganja ukazuju na
nekonzistentnost i zanemarivanje ovog sektora. Ekoloska prihvatljivost, brzina, umrezenost,
prijevoz velikog broja putnika i robe ciljevi su koje se planira posti¢i ulaganjima u zeljeznicke

infrastrukture.

U radu se sagledava stanje Europske Unije, ¢iji je ¢lan Republika Hrvatska, kako bi se moglo
do¢i do zakljucaka o koli¢inama potrebnih ulaganja za ostvarivanje konkurentijeg trzusta u

Republici Hrvatskoj po primjeru drugih zemalja.

Cilj rada je utvrditi postoje li tehnoloske i proizvodne osnove koje ¢e generirati profitabilnost
zeljezni¢kog sustava u Republici Hrvatskoj, a prije svega utvrditi je li njihov razvoj klju¢ za

ostvarenje profitabilnosti.

Dokazivanjem hipoteza utvrduje se pozitivna veza izmedu razvijenosti infrastrukture
zeljeznickog prometa te kvalitete usluga koje Zeljznice nude i profitabilnosti kako u Republici

Hrvatskoj, tako i opcenito u svijetu.

Kljuéne rije€i: promet, zeljeznicki promet, Republika Hrvatska
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SUMMARY

This paper points to the existing situation and to the development possibilities of the railway

system in Croatia in terms of the development of technological and production bases.

Awareness of the needs of rail transport development is only emerging in Europe, so it can be
seen that the European Commission is trying to put together quality programs and strategies
to create a single transport network across Europe. Recent investments indicate the
inconsistency and neglect of this sector. Ecological acceptance, speed, networking, transport
of large numbers of passengers and goods are planned to be achieved by investing in railway

infrastructure.

This paper looks at the state of the European Union, which is a member of the Republic of
Croatia, in order to arrive at conclusions on the amount of investment needed to achieve a

competitive market by the example of other countries.

The aim of the paper is to determine whether there are technological and production bases that
will generate the profitability of the railway system in the Republic of Croatia and first

determine whether their development is a key to achieving profitability.

By proving the hypothesis, a positive relationship is established between the development of
the railway transport infrastructure, the quality of the services offered and profitability both in

the Republic of Croatia and in the world in general.

Key words: traffic, railway traffic, Republic of Croatia
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