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Sazetak i kljuCne rijeci

Odobrenjem Cetiri regulatorna Zeljeznicka paketa postignut je razvoj Zzeljezni¢kog
prometa, otvaranje trZiSta prijevoza robe, Sirenje liberalizacije, otklanjanje barijera te
postupno uspostavljanje jedinstvenog europskog ZeljezniCkog prostora. Konkurentnost i
uCinkovitost Zeljeznica na europskom prostoru ostvarena je uspostavljanjem
medunarodnih teretnih koridora. Radi dostupnije i kvalitetnije usluge prijevoza robe u
Europi uspostavljen je Alpsko-Balkanski ZeljezniCki teretni koridor.

Kljuéne rijeCi: ZeljezniCki sustav; interoperabilnost; ZeljezniCki teretni koridor;
konkurentnost

Summary

With the approval of four regulatory railway packages, the development of railway
traffic, the opening of the goods transport market, the expansion of liberalization, the
removal of barriers and the gradual establishment of a single European railway area were
achieved. The competitiveness and efficiency of railways in the European area was
achieved through the establishment of international freight corridors. The Alpine - Balkan
railway freight corridor was established for more accessible and better quality goods
transport services in Europe.

Keywords: railway system; interoperability; railway freight corridor; competitiveness
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1. UuvOD

Razvoj i unapredenje zeljeznickog sektora u Europskoj uniji ostvareno je kroz
Cetiri ZeljezniCka paketa. Ostvarivanjem sigurnosti i interoperabilnosti Zeljeznica
uspostavit Ce se europski zeljeznicki prostor bez granica i revitalizirat ce se Zeljeznicki
sektor.

Medunarodnim teretnim koridorima ostvarena je konkurentnost europske
ZeljezniCke mreze. Suradnja izmedu upravitelja ZeljezniCke infrastrukture unutar svakog
koridora osigurava poboljSanje kvalitete prijevoznih usluga i uvjeta za Kkoristenje
ZeljezniCke infrastrukture. Svrha zavrdnog rada jest opisati organizaciju Zeljeznickog
sektora u Europskoj Uniji. Cilj zavrSnog rada je povezati organizaciju zeljezni¢kog sektora
Europske unije i Zeljezni¢kih teretnih koridora u jedinstveni sustav. Naslov zavrSnog rada
jest: Organizacija zeljeznitkog sektora u Europskoj uniji. Rad je podijeljen u pet cjelina:

1. Uvod

2. Cetvrti Zeljeznicki paket

3. Organizacija Zeljeznickih teretnih koridora
4. Organizacija Alpsko-Balkanskog koridora
5. Zaklju€ak.

Drugo poglavlje obuhvaca Cetvrti Zzeljeznicki paket i odredbe vezane uz Cetvrti
Zeljeznicki paket.

U tre¢em poglavlju prikazana je organizacija Zeljeznickih teretnih koridora.

U Cetvrtom poglavlju prikazana je organizacija Alpsko-Balkanskog koridora.



2. CETVRTI ZELJEZNICKI PAKET

Zeljezniéki sektor suoden je s visokim razvojnim i operativnim trokovima,
potrebom za oslanjanje na javno financiranje, prevelikim administrativnim i tehni¢kim
barijerama, neujednaéenom upravljackom strukturom te razli¢itim pristupima liberalizacije
ZeljezniCkog trziSta. Pojam liberalizacije prema [1] definira se kao uklanjanja ili
smanjivanja ogranicenja koja se postavljaju u gospodarskom pogledu. Europska komisija
donijela je tri ZeljezniCka paketa za razvoj Zeljeznica, za ostvarivanje ve¢e konkurentnosti
Zeljeznica na trziStu, oporavak zZeljeznica u pogledu njezina odrzivog rasta te radi
doprinosa zastiti prirode [2].

Prvi ZzeljezniCki paket donesen je 2001. godine, a naziva se ,infrastrukturni paket®.
On omogucuje:

- Zeljeznikim prijevoznicima pristup zZeljeznickoj infrastrukturi bez diskriminacije,
- prijevoz robe na medunarodnom trzistu,

- konkurenciju i,

- ucinkovitu uporabu infrastrukture [2].

Drugi ZeljezniCki paket, donesen 2004. godine, omogucio je daljnje otvaranje
trziSta prijevoza robe i pokretanje trziSnog natjecanja, razvoj zajedni¢kog pristupa
sigurnosti te uspostavu Europske agencije za Zeljeznice (engl. European Railway Agency
— ERA koja je kasnije preimenovana u Agenciju Europske unije za zeljeznice - ERA) i
nacionalnih tijela nadleznih za sigurnost unutar zemalja ¢lanica Europske unije (engl.
National Safety Authority - NSA) [2].

Ostvarivanje ciljeva sigurnosti i interoperabilnosti Zeljeznica zahtjeva opsezan
posao tehniCke prirode zbog Cega je bilo potrebno osnovati agenciju nadleznu za
sigurnosti i interoperabilnost. Stoga je Uredbom (EZ) br. 881/2004 Europskog parlamenta
i VijeCa osnovana Europska agencija za Zeljeznice (u daljnjem tekstu Agencija) radi
promicanja uspostave europskog zeljezniCkog prostora bez granica i pomodéi pri
revitalizaciji zeljezni¢kog sektora [3].

Godine 2007. donesen je treci zeljezniCki paket kojim je trazeno daljnje Sirenje
liberalizacije usluga medunarodnog putni¢kog prijevoza do 2010. godine, jaCanje prava
putnika, uvodenje europskog sustava za izdavanje dozvola za strojovode i utvrdena su
pravila za odgovornost ZeljezniCkih prijevoznika u odnosu na putnike u slu€aju nesreca i
posebne odredbe za osobe s invaliditetom te poteSko¢ama u kretanju [3].

Vazni ishodi za razvoj Zeljeznica na prostoru Europske unije postignuti mjerama
prvih triju zeljeznickih paketa su:



- upravitelji infrastrukture nisu povezani sa Zeljezni¢kim prijevoznicima,

- ZeljezniCke usluge ostvaruju se prema principima natjecanja i trziSne borbe,

- olak$an je pristup Zeljeznickom sustavu i pruzanju zeljeznickih usluga,

- Europska agencija za Zeljeznice (ERA) uspostavljena je kao vodece tijelo
mjerodavno za sigurnosti,

- uspostavljena su neovisna tijela nadlezna za sigurnost unutar zemalja Clanica
Europske unije,

- doneseni su uvjeti za obveze javnih usluga (PSO),

- nacionalni Zeljeznicki sustavi su harmonizirani i,

- napravljen je vodi€ za drzavnu pomoc¢ zeljeznickim prijevoznicima [3].

Razvoj Zeljeznice, otvaranje trziSta, otklanjanje barijera te postupno
uspostavljanje jedinstvenog europskog Zzeljezni¢kog prostora, koji se naziva Single
European Railway Area, Europska komisija ostvaruje kroz dono$enje pravnih paketa
odnosno kao ,zeljezni¢kih paketa® (engl. Railway packages — 4RWP).

Europska komisija je u sije¢nju 2013. godine objavila Cetvrti ZeljezniCki paket
(4RWP) koji sluzi za otklanjanje barijera Zeljeznickog prometa te za stvaranje
jedinstvenog Zeljezni¢kog prostora.

Priprema i provedbe Cetvrtog Zeljeznickog paket ovise o programskim elementima
koji trebaju biti uskladeni na razini ERA-e i na razini nacionalnih tijela za sigurnost. U tu
svrhu ERA je 2016. godine objavila programski dokument u kojem su detaljno razradeni
programski koraci i planovi, utvrdeni ciljevi, osnovane radne grupe u suradnji s NSA-
ovima, postavljeni organizacijski elementi, provedena procjena rizika, postavljeni principi
nadzora i kontrola provedbe, utvrdeni terminski planovi i sl. Shodno takvim programskim
elementima Agencija je pripremila svoje programske elemente kako bi pripremila vlastite
organizacijske, suradnju s ERA-om i NSA-ovima te kako bi se pripremila za provedbu
cjelokupnog Zeljezni¢kog sektora prema ciljevima Cetvrtog ZeljezniCkog paketa [2].

Postoje razliCiti pristupi za uvodenje ZeljezniCkih paketa i odredena razina
nedosljednosti oko primjene zakonske regulative u zemljama ¢lanicama Europske unije.
.Zbog sloZzenosti i opseznosti potrebno je istaknuti prenoSenje i uskladivanje nove
regulative 4ARWP-a unutar, za sada joS nepromijenjene, nacionalne regulative. Agencija
posebno istiCe reviziju postojeeg Zakona o sigurnosti i interoperabilnosti zeljezni€kog
sustava bez kojeg 4RWP nije moguce implementirati te prilagodbu ZeljezniCkog sektora
novim pravilima [2].”

Cetvrti Zeljeznicki paket sastoji se od ,tehniékog stupa“ i od ,trziSnog stupa“.
»1ehniCki stup® temelji se na tri zakonodavna dokumenta koji su stupili na snagu 2016.
godine:



- Uredba (EU) 2016/796 Europskog parlamenta i Vije¢a o Agenciji Europske unije
za zeljeznice,

- Direktive o sigurnosti (EU) 2016/798 Europskog parlamenta i Vije¢a i,

- Direktive o interoperabilnosti (EU) 2016/797 Europskog parlamenta i Vijeca.

, 11ZiSni stup” ukljucuje:

- Uredba (EU) 2016/2338 Europskog parlamenta i Vije¢a od 14. prosinca 2016. o
izmjeni Uredbe (EZ) br. 1370/2007 u pogledu otvaranja trziSta za usluge domaceg
ZeljezniCkog prijevoza putnika,

- Direktiva (EU) 2016/2370 Europskog parlamenta i Vije¢a od 14. prosinca 2016. o
izmjeni Direktive 2012/34/EU u pogledu otvaranja trziSta za usluge domaceg
zeljezniCkog prijevoza putnika i upravljanja zeljeznickom infrastrukturom.

Za ostvarenje interoperabilnosti zeljezniCkog sustava Unije potrebno je utvrditi
optimalne razine tehniCke uskladenosti i omoguciti poboljSanje, olakSavanje te razvoj
usluga medunarodnog Zeljezni¢kog prijevoza u Uniji i s treCim zemljama i potrebno je
doprinijeti postupnoj uspostavi unutarnjeg trziSta opreme i usluga za izgradnju, obnovu,
modernizaciju te rad Zeljezni¢kog sustava Unije. PovecCanje konkurentnosti Zeljeznickih
industrija u Uniji mogucCe je utvrdivanjem osnovnih zahtjeva povezanih s
interoperabilnosc¢u zeljeznica koji bi se trebali primjenjivati na zeljeznicki sustav Unije [4].

TehniCke specifikacije interoperabilnosti (TSI-ovi) imaju potencijalan ili izravan
utjecaj na osoblje ukljuceno na rad i odrzavanje podsustava stoga bi se prilikom pripreme
TSl-ova Agencija, ako je potrebno, trebala savjetovati sa socijalnim partnerima. Izrada i
primjena TSI-ova na ZeljezniCki sustav Unije ne bi smjela ometati tehnoloSke inovacije
koje bi trebali biti usmjerene na poboljSanje gospodarske ucinkovitosti. Razvoj novih TSI-
ova trebao bi biti s ciljem osiguranja kompatibilnosti s postoje¢im podsustavima sto Ce
doprinijeti promicanju konkurentnosti zeljezniCkog prometa i sprjeCavanju dodatnih
troSkova radi zahtjeva zbog modernizacije ili obnove postojeéih podsustava radi
osiguranja kompatibilnosti sa starijim podsustavima. U slu¢aju nedostataka u TSI-ovima
potrebno je od Agencije zatraZziti miSljenje koje moZze biti objavljeno i korisno kao prihvatljiv
nacin osiguranja uskladenosti dok se ne promjene doti¢ni TSI-ovi [4].

Ocjenjivanje sukladnosti ili prikladnosti za uporabu sastavnih dijelova ureduje se
postupcima koji bi se trebali temeljiti na uporabi modula za ocjenjivanje sukladnosti,
prikladnosti za uporabu i EZ provjere podsustava koji se koriste u tehni¢kim
specifikacijama za interoperabilnost.

Glavni sudionici u Zeljezni¢kom sustavu Unije su:



(1) upravitelji infrastrukture i,
(2) zeljeznicki prijevoznici koji su ravnopravno odgovorni za sigurnost sustava.

Upravitelji infrastrukture, Zeljeznicki prijevoznici i subjekti nadlezni za odrzavanje
trebali bi primjenjivati zajednicke sigurnosne metode (CSM-ovi) kojima se opisuje ocjena
razine sigurnosti i postizanje sigurnosnih ciljeva te uskladenost s drugim sigurnosnim
zahtjevima. Zajednickim sigurnosnim ciljevima (CST-ovima) uspostavljaju se minimalne
razine sigurnosti koje sustav kao cjelina treba dosegnuti te razliciti dijelovi Zeljezni¢kog
sustava u svim drzavama Cc{lanicama. ZajedniCki sigurnosni pokazatelji (CSl-ovi)
uspostavljeni su radi ocjenjivanja uskladenosti sustava CST-ovima i olakSanog
nadgledanja izvedbe Zeljeznice u pogledu sigurnosti [5].

Nacionalna pravila su postupno izmijenila pravila temeljena na zajedni¢kim
normama utvrdenim CSM-ovima, CST-ovima te tehni¢kim specifikacijama za
interoperabilnost (TSI-ovi) radi uklanjanja prepreka za interoperabilnost, smanjenje
opsega nacionalnih pravila i operativnih pravila [5].

Smanjenjem opsega nacionalnih pravila uklonile bi se prepreke za
interoperabilnost i proSirilo bi se podrucje primjene TSIl-ova na Citav ZeljezniCki sustav
Unije. Zeljezni¢ki sustav Unije zbog svoje opsega i sloZenosti podijeljen je na podsustave
za koje je potrebno odrediti osnovne zahtjeve i tehnitke specifikacije kako bi se ispunili
osnovni zahtjevi.

Podsustavi ZeljezniCkog sustava Unije su:

- gradevinski podsustav,

- pruzni prometno-upravljacki i signalno-sigurnosni podsustav,

- prometno-upravljacki i signalno-sigurnosni podsustav ugraden u vozilo,
- elektroenergetski podsustav,

- zeljezniCka vozila,

- odvijanje prometa i upravljanje prometom i,

- telematske aplikacije za prijevoz putnika i tereta [4].

Podsustavi koji Cine zeljezniCki sustav Unije trebali bi podlijegati postupku
provjere koja bi omogucila subjektima odgovornim za njihovo pustanje u uporabu ili za
stavljanje na trziSte da se uvjere da je rezultat, u fazama projektiranja, izgradnje i
stavljanja u uporabu, u skladu s propisima te tehni¢kim i operativhim odredbama koji su
na snazi. Nakon Sto podsustav bude stavljen u uporabu ili na trziSte potrebno je osigurati
da se njime upravlja i da se on odrzava u skladu s osnovnim zahtjevima koji se na njega
odnose.



Isti sustav podijeljen je na pokretne i nepokretne elemente. Nepokretni element
je mreza koja se sastoji od pruga, terminala, kolodvora i svih vrsta nepokretnih postrojenja
koja su potrebna za osiguranje sigurnog i neprekinutog rada sustava, a pokretni elementi
su vozila [4].

ERA-je zajedno s NSA-ovima ima zadacu i odgovornost u pogledu triju vaznih
aspekata, a to su:

- jedinstven sustav sigurnosnih potvrda za Zeljeznicke prijevoznike,
- izdavanje odobrenja za Zeljeznicka vozila i,
- nadzor ERTMS-a vezanog uz tehnicka rjeSenja uz prugu [2].

Kako bi se vozila lakSe stavljala na trziSte te kako bi se smanjila administrativha
opterecenost potrebno je uvesti koncept odobrenja za stavljanje vozila na trziSte koje ¢e
vrijediti u cijeloj Uniji. Odobrenja za stavljanje vozila na trziste omogucuju trgovanje tim
vozilom na cijelom trziStu Unije, a vozilo se moze koristiti samo na podrucju uporabe koje
je obuhvaceno njegovim odobrenjem. Vozila koja imaju izdano odobrenje na temelju
prijasnjih direktiva trebaju dobiti odobrenje za stavljanje na trziste ako su namijenjena
koristenju na mreZzama koje nisu obuhvacene njihovim odobrenjem. U slu¢aju da se vozilo
ili tipa vozila tijekom svog rada ne zadovolji jedan od primjenjivih osnovnih zahtjeva tada
bi ZeljezniCki prijevoznik trebao poduzeti potrebne korektivhe mjere kako bi vozilo(-a)
postiglo(-la) sukladnost [4].

Nadlezna tijela drzava Clanica trebala bi odredenom vozilu dodijeliti europski broj
vozila radi sljedivosti i sigurnosti. Europski broj vozila daje informaciju o vozilu koja bi se
trebala unijeti u registar vozila, a registri bi trebali biti otvoreni na uvid svim drzavama
Clanicama i odredenim gospodarskim subjektima u Uniji te bi trebali biti obuhvaceni
zajedniCkim operativnim i tehni¢kim specifikacijama [4].

,vezano uz financijske aspekte potrebno je istaknuti to da ¢e se ERA djelomi¢no
financirati iz naplate usluga koje ¢e pruzati podnositeljima zahtjeva u sklopu svojih novih
zadaca (SSC/AV) te da ¢e u sklopu suradnje (u skladu s relevantnim sporazumima o
suradnji s NSA-ovima) dio naplate prenijeti na NSA koji je sudjelovao u usluzi/predmetu.
To zahtijeva da se zemlje €lanice i njihovi NSA-ovi prilagode/ustroje u skladu s takvim
novim sustavom financiranja/naplate [2].”

Radi daljnjeg razvoja jedinstvenog europskog Zeljezni¢kog prostora, a posebno u
pruzanju odgovarajucih informacija korisnicima zeljeznickog prostora i radi izbjegavanja
fragmentiranog razvoja telematskih aplikacija Agencija bi trebala imati ovlast da
odrzavanje, nadgledanje i upravljanje odgovarajuéim zahtjevima podsustava na razini
Unije.



Izmedu Agencije i nacionalnih tijela nadleznih za sigurnost razvijen je protokol o
komunikacijama radi olakS8ane suradnje i zajamCene jasne raspodjele zadaca i
odgovornosti te je razviena zajedniCka informacijska i komunikacijska platforma s
funkcionalno$c¢u virtualne jedinstvene kontaktne tocke. Cilj platforme je rano utvrdivanje
potrebe za koordiniranjem odluka u slu€aju razliCitih zahtjeva kojima se zahtijevaju sli¢na
odobrenja i potvrde o sigurnosti [3].

Agencija je zaduZena za izdavanje jedinstvenih potvrda o sigurnosti. Zeljeznigki
prijevoznici trebali bi imati potvrdu o sigurnosti, kao uvjet za dobivanje pristupa
Zeljeznickoj infrastrukturi. U slu¢aju da je podrucje djelovanja ograni¢eno na jednu drzavu
Clanicu zahtjev za izdavanje potvrde o sigurnosti podnosi se nacionalnom tijelu
nadleznom za sigurnost te drzave Clanice ili Agenciji. Nacionalno tijelo nadlezno za
sigurnost predstavlja tijelo kojemu su povjerene zadace vezane za sigurnost Zeljeznice u
skladu s Direktivom o sigurnosti ili bilo koje tijelo kojemu je viSe drzava €lanica povijerilo
te zadace kako bi se osigurao jedinstven sustav sigurnosti. Nacionalna tijela nadlezna za
sigurnost trebala bi koordinirati aktivnosti nadzora Zeljeznickih prijevoznika u razliCitim
drzavama c¢lanicama i medusobno razmjenjivati informacije, ako je potrebno i s
Agencijom. Jedinstvena potvrda o sigurnosti izdavat ¢e se na temelju dokaza da je
ZeljezniCki prijevoznik uspostavio svoj sustav upravljanja sigurnoScu (engl. Safety
Management System - SMS) obzir tehni€ki i znanstvenih napredak i razvoj prava Unije te
medunarodnog prava, a prioritet bi trebao biti na spreCavanju nesre¢a uzimajuci u obzir
ljudski faktor [5].

Kako bi se postigli ciljevi jedinstvenog Zeljezni¢kog prostora regulatorna tijela
trebaju suradivati kako bi osigurala ne diskriminirajuci pristup zeljeznickoj infrastrukturi.

Suradnja regulatornih tijela je kljuéna u vezi pitanja o medunarodnim zeljezni¢kim
uslugama ili Zzeljezni€koj infrastrukturi dviema drzavama za koja su potrebne odluke dvaju
ili viSe regulatornih tijela kako bi se uskladilo njihovo donoSenje odluka s ciljem
izbjegavanja pravne nesigurnosti i osiguravanja ucinkovitosti medunarodnih Zeljeznickih
usluga.

Koristenjem odgovaraju¢ih mehanizama koordinacije osigurava se bolja
koordinacija izmedu upravitelja infrastrukture i Zeljeznickih prijevoznika, a time se postize
ucinkovito upravljanje mrezom i ucinkovito koristenje infrastrukture.

Temeljem postojecih platformi potrebno je uspostaviti europsku mrezu upravitelja
infrastrukture koja bi za cilj imala olak§ano pruzanje ucinkovitih i djelotvornih zeljeznickih
usluga unutar Unije. Drzavama ¢lanicama trebalo bi dopustiti dovoljno fleksibilnosti zbog
nejednakosti mreZa u pogledu veliCine i gustoée te razli€itih organizacijskih struktura i
njihovih iskustava u procesu otvaranja trziSta kako bi mogle organizirati svoje Zeljeznicke
mreze s mogucnoSc¢u pruzanja usluga otvorenog tipa i usluga koje se pruzaju u sklopu



ugovora o obavljanju javnih usluga kako bi se osigurala visoka kvaliteta usluga dostupna
svim putnicima [6].

“Razvoj ZzeljezniCke infrastrukture i poboljSanje kvalitete usluga Zzeljezni¢kog
prijevoza putnika glavni su prioriteti u promicanju odrZivog sustava prometa ii mobilnosti
u Europi. Osobito, razvoj mrezZe Zeljeznica velikih brzina ima potencijal za stvaranje boljih
i brzih veza izmedu europskih gospodarskih i kulturnih sredista. Uslugama prijevoza
Zeljeznicama velikih brzina povezuju se ljudi i trziSta na brz, pouzdan i isplativ naCin koji
je pogodan za okoli$ te se njima putnike potiCe da daju prednost prijevozu Zeljeznicama.
Stoga je posebno vazno poticati i javna i privatna ulaganja u infrastrukturu Zeljeznica
velikih brzina, stvarati povoljne uvjete za pozitivan povrat ulaganja te u najve¢oj mogucoj
mjeri iskoristiti ekonomske i socijalne pogodnosti od takvih ulaganja. Drzavama ¢lanicama
trebalo bi omoguciti da i dalje mogu odabrati razliCite nacCine promicanja ulaganja u
zeljezniCku infrastrukturu velikih brzina, kao i koristenje pruga velikih brzina [6].”

Nadlezna tijela trebala bi odrediti specifikacije obveza obavljanja javnih usluga u
javnom prijevozu putnika koje bi trebale stvoriti pozitivan mrezni ucinak, poboljSanu
kvalitetu usluga, socijalne i teritorijalne kohezije ili ukupne ucinkovitosti sustava javnog
prijevoza [7].

Putnicima za planiranje putovanja i kupnju karata unutar Unije potrebno je
promicati razvijanje zajednicke informacijske sustave i sustave za izdavanje jedinstvenih
karata, koji bi trebali biti interoperabilni i nediskriminirajuéi [6].

“Drzave Clanice trebale bi osigurati da se takvim sustavima ne provodi
diskriminacija medu ZzeljezniCkim prijevoznicima te da se njima poStuje potreba za
osiguravanjem povijerljivosti poslovnih informacija, zastita osobnih podataka i uskladenost
s pravilima trziSnog natjecanja [6].”

Vazan doprinos poboljSanju razine sigurnosti Zeljeznica imaju sustavi kontrole
vlakova i signalni sustavi. U tom pogledu, uvodenju Europskog sustava upravljanja
Zeljeznickim prometom (ERTMS) u ZeljezniCku mrezu Unije predstavlja vazan doprinos
pobolj$anju razina sigurnosti [4].

S ciiem da oprema za ERTMS na dijelu pruge odgovara tehnickim
specifikacijama koje su utvrdene u odgovaraju¢em TSI-u te da se sprijeci naruSavanje
TSl-a za ERTMS, ERA ce djelovati kao ,autoritet za sustav ERTMS". To znaci da ¢e ERA
izdavati odobrenja za primjenu tehnickih rieSenja ERTMS-a na dijelu pruge i to prije nego
Sto se podnese zahtjeva za pustanje u uporabu tog dijela podsustava.

PoboljSanja koja su provedena, kao i ona koja Ce se razvijati i unaprjedivati u
sljiede¢em razdoblju, s cillem neprestanog razvoja sigurnosti i interoperabilnosti
Zeljeznickog sustava u smjeru Cetvrtog Zeljeznickog paketa potrebno je istaknuti sliedeca



strateSka poboljSanja i opredjeljenja koja stoje pred Agencijom i cijelim zeljezni¢kim
sustavom:

razvoj nacionalne strategije sigurnosti Zeljezni¢kog sustava za koju je Agencija
izradila polazidta i prioritete sukladno sa savjetima iz ERA-ina izvjeS¢a prema
prioritetnom programu i procjenama rizika provedenima u sklopu nadzora SMS-a
unutar zeljeznickog sektora,

razvoj i jacanje kulture sigurnosti unutar Zeljezni¢kog sektora kroz ja¢anje SMS-a,
bolja suradnja i komunikacija, organizacija obrazovanja i raznih savjetovanja na
temu ZeljezniCke sigurnosti i primjene novih zadaca unutar Cetvrtog Zeljeznickog
paketa,

unapredivanje SMS-a kod upravitelja infrastrukture, ZeljezniCkih prijevoznika i
subjekata nadleznih za odrzavanje,

nastavak dosljednog rada na izdavanju dozvola za strojovode (Agencija je u
razdoblju od 2015. do 2017. godine izdala viSe od 900 dozvola od ukupno 1200
procijenjenih),

jaCanje organizacijske strukture Agencije i njezino prilagodavanje za uvodenje
Cetvrtog ZeljezniCkog paketa kroz programske elemente i planove Agencije, jaCanje
kadrovskih resursa te razvoj sustava upravljanja kompetencijama,

jaCanje suradnje s tijelima nadleznim za sigurnost u pogledu stvaranja uvjeta i
provedbe ciljeva koje donosi Cetvrti ZeljezniCki paket te,

prenoSenje Direktive o sigurnosti i Direktive o interoperabilnosti u nacionalnom
zakonodavstvo te uskladivanje s relevantnom Uredbom o Agenciji u cilju stvaranja
preduvjeta za provodenje ciljeva Cetvrtog Zeljezni€kog paketa [2].



3. ORGANIZACIJA ZELJEZNICKIH TERETNIH KORIDORA

Ucinkovit prometni sustav vazan je za razvoj zemlje i regije s ciljiem smanjenja
putovanja i troSkova proizvodnje, postizanja konkurentnosti i za poboljSavanje pristupa
trziStima [8].

Zeljeznicki sustav konkuretnost i uginkovitost moZze ostvariti pruzanjem boljih
usluga korisnicima putniCkog i teretnog prometa Sto bi poveéalo gospodarsku
konkurentnost zemlje. PovecCanje konkurentnosti Zeljeznice i poboljSanje prijevoznih
usluga moguce je ostvariti liberalizacijom [1].

Prijevozna usluga je neopipljiv proizvod koji se ne moze uskladistiti, potvrdujuci
da se procesi proizvodnje i potroSnje usluga moraju odvijati istovremeno. To se dogada
na trzistu, posve¢enom stvaranju usluga prijevoza robe. Cjelokupna svrha organizacije
zeljezniCkog prometa u konacnici je pruzanje visokokvalitetne prijevozne usluge svojim
korisnicima, $to ovisi o povezanosti razli€itih komponenti ZeljezniCkih procesa [9].

Zeljeznicki teretni promet znadajan je dio prijevoznog trzista i znacajan je
prijevoza te ima vaznu ulogu na trziStu prijevoza robe Cime pridonosi razvoju ljudskog
drustva i omogucuje gospodarski i drustveni napredak uz o€uvanje okolisa [8].

Otvaranjem trzista za ZzeljezniCki prijevoz robe omogucen je ulazak novih
operatera na ZeljezniCku mrezu, no trziSni mehanizmi imaju nedovoljnu organizaciju,
regulaciju i osiguranje ZeljezniCkog prijevoza robe. U tom smislu, uspostavljanjem
medunarodnih ZeljezniCkih koridora na kojima teretni vlakovi mogu voziti pod povoljnim
uvjetima i bez vecih zaustavljanja prelaziti iz jedne nacionalne mreze u drugu, omoguéeno
je poboljSanje uvjeta koristenja zeljezni¢ke infrastrukture [10].

Kako bi Zeljeznica na europskom prometnom trziStu mogla biti konkurentna
potrebno je poboljSati uvjete za medunarodni Zeljeznicki teretni promet jaCanjem suradnje
na svim razinama odabranih zZeljezniCkih teretnih koridora, posebno medu upraviteljima
infrastrukture, s dvostrukim ciljevima:

- korisnicima prijevoza osigurati dobru kvalitetu ponudenih usluga teretnog prijevoza
I

- razvoj zeljezniCkih teretnih koridora odnosno infrastrukturnih kapaciteta radi
zadovoljenja kvantitativne i kvalitativne trziSne potraznje.

Zeljeznicki teretni koridori dio su strateske politike EU-a za stvaranje konkurentne
europske ZeljezniCke mreze za teretni promet kroz suradnju izmedu upravitelja
ZeljezniCke infrastrukture unutar svakog koridora [8].
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Geografska podrucja gdje koridori poc€inju, zavrSavaju ili prolaze prikazan su na
slici 1.
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Slika 1. Zeljeznicki teretni koridori

lzvor [11]

3.1. Terminali

Zeljeznicke linije i terminali za koridor odabiru se s obzirom na prikladnost pruga
za teretni promet uzimajuci u obzir parametre infrastrukture kao $to su maksimalni nagibi,
dopustene duljine vlakova, osovinska opterecenja i tovareni profil.

Terminali predstavljaju objekte u kojima se obavlja:

- utovar ili istovar robu u ili iz teretnih vlakova,
- formiranje ili izmjena sastava teretnih viakova i,
- integracija zeljeznickih usluga s drugim modovima prijevoza [8].
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Koridor bi trebao sadrzavati popis svih ZeljezniCkih pruga ili dionica, koje su
odredene za ZeljeznicCki teretni koridor s detaljnim opisom pocetnih i zavrSnih to¢aka, i
svih terminala odredenim za ZeljezniCki teretni koridor. Koridori bi takoder trebali
sadrzavati opis infrastrukturnin parametara relevantnih za Zeljeznicki teretni promet
uklju€ujuci, ali ne ograniCavajuci se na:

- maksimalnu duljinu vlakova koja jamci besprijekornu voznju cijelim dijelom
koridora,

- maksimalni tovarni profil koji besprijekornu voznju cijelim dijelom koridora,

- najnizi razred pruge na cijeloj dionici odredenoj za koridor,

- maksimalni nagib u oba smijera,

- teorijsku i prakticnu prosje¢nu brzinu teretnih viakova na cijelom koridoru,

- vrstu vuce,

- sustave signalizacije i,

- razine primjene i uskladenosti s TSI-ovima [8].

Kvaliteta Zeljezni¢kog teretnog koridora ovisi o fizickoj sposobnosti i kapacitetu
terminala te nacCinu upravljanja na terminalnima.

Opis koridora trebao bi dati detaljne informacije o raspoloZivom kapacitetu, uskim
grlima duz koridora i pregled postojecih i buduéih prometnih obrazaca.

Kako bi se osigurao dovoljan kapacitet u koridoru potrebno je ukljuciti nekoliko
paralelnih zeljeznickih linija, skretniCke rute, koje bi sluzile za preusmjeravanje teretnog
prometa s postojeéih ruta radi smanjenja pritiska na odredena uska grla i kako bi se
onemogucilo ugroZavanje operativne ucinkovitosti.

Sve ZzeljezniCke pruge s unaprijed dogovorenim trasama vlakova trebaju biti
oznacCene kao koridor, a ZeljezniCke linije koje bi sluzile za preusmjeravanje teretnog
prometa s postojecih ruta takoder trebaju biti ozna¢ene koridorom.

Odredivanije linija Zeljeznickih teretnih koridora sastoji se od dva koraka. U prvom
koraku potrebno je odabrati terminal s obzirom na broj prometnih jedinica, proSirenost
podrucja i blizinu terminala. Minimalni broj terminala u glavnim poslovnim podrucjima
odreduje se na temelju komercijalnih interesa Zeljeznickih prijevoznika. U drugom koraku
potrebno je odrediti ZeljezniCke linije koje povezuju terminale i odrediti ih za koridor.
Zeljeznicke trajektne linije i skretnicke rute takoder trebaju biti ukljuéene na prikladnom
mjestu. Za oznaCavanje pruga i terminala u koridoru, uzimajuéi u obzir zahtjeve
Zeljeznickih prijevoznika i drugih podnositelja zahtjeva te upravitelja terminala, odgovorni
su uprava i upravitelj infrastrukture [8].
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3.2. Uspostava koridora

Kako bi se omogucio kontinuitet na koridoru te kako bi se potaknula medusobna
suradnja izmedu dvije Clanice i upravitelja infrastrukture potrebno je uspostaviti
odgovarajucu upravljacku strukturu za svaki teretni koridor [10].

Uspostaviti koridor ili staviti koridor u funkciju podrazumijeva:

- uspostavljanje upravljacke strukture koridora sastavljene od lzvrSnog odbora,
Upravnog odbora i savjetodavnih skupina,

- odredivanje zeljeznickih pruga i terminala za koridor,

- izrada Plana provedbe i,

- uspostavljanje ili odredivanje One-Stop-Shop-a i osiguranje pruzanja i Sirenja
informacija za odredivanje naznacenog kapaciteta (unaprijed dogovorene trase
vlakova i ad hoc kapacitet) i za razvoj uskladenih procesa i pravila za rukovanje
zahtjevima za kapacitet, dodjelu kapaciteta i upravljanje prometom [8].

Kako bi se zajamcila transparentnost i povezanost cjelokupnog medunarodnog
prometa klju€no je da se na svakom teretnom koridoru primjenjuju uskladeni procesi i
alati.

U sluCaju da je ZeljezniCka pruga ili terminal odreden za dva ili viSe koridora
upravitelj infrastrukture ili operator terminala trebaju sudjelovati u dvije ili vise struktura
upravljanja te trebaju potpisati sporazum o tome kako ¢e se zajedniCkim upravljanjem
upravljati na konkurentan i nediskriminirajuci nacin.

Uredba o europskoj Zeljezni¢kog mreZzi za konkurentan teretni promet spominje
koridore ERMTS, mrezu TEN-T i koridore RailNetEurope (RNE) [8].

ERTMS-koridori imaju zadacu uvesti europski sustav kontrole vlakova i
promicanje interoperabilnosti. Svaki ERTMS-koridor odgovara teretnom koridoru, no
Cetvrti, peti i deveti koridori nemaju odgovaraju¢i ERTMS-koridor te je za te koridore
posebno vazno da se s njihovom uspostavom krene bez odgode, a uspostavljanje se
treba temeljiti na strukturi upravljanja ERTMS-koridora. Svih devet Zeljeznickih teretnih
koridora ukljuCuje jedan ili viSe RNE-koridora ili njihovih dijelova. Koridori RNE rjeSavaju
pitanja rasporeda i raspodjele kapaciteta [8].

Zeljeznicki teretni koridori predstavljaju Zeljeznicki dio TEN-T mreZe. Projekti
Zeljeznickih teretnih koridora u pocetku su bili pojedinacno izradeni, no radi smanjenja
napora odlu€eno je da se uklope u TEN-T koncept. Transeuropska prometna mreza je
politika Europske komisije koja je usmjerena na implementaciju i razvoj mrezZe na razini
cijele Europe. ,Uredba (EU) br. 913/2010 o europskoj Zeljezni¢koj mrezi za konkurentan
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teretni promet zahtijeva od drZzava €lanica da uspostave medunarodne trziSno orijentirane
RFC-ove kako bi odgovorile na tri glavna izazova:

- jaCanje suradnje izmedu IM-ova u klju¢nim aspektima kao $to su dodjela putova,
uvodenje interoperabilnih sustava i razvoj infrastrukture,

- pronalazenje prave ravnoteze izmedu teretnog i putnickog prometa duz RFC-ova,
davanje odgovaraju¢eg kapaciteta za teret u skladu s potrebama trzista i
osiguravanje da se ispune zajednicki ciljevi to€nosti za teretne vliakove,

- promicanje intermodalnosti izmedu ZzZeljezniCkog i drugih nacina prijevoza
integracijom terminala u proces upravljanja koridorom [12].”

Cilf TEN-T-a i Zeljezni€kih teretnih koridora je poticanje medunarodne trgovine u
kontekstu Puta svile, smanjenje vremena isporuke te smanjenje negativnhog utjecaja na
okolis. ,Projekt ,Put svile®, koji predstavlja veliku obnovu i modernizaciju posebno
zeljezniCke prometne infrastrukture, koji bi trebao povezati Kinu i Europu povecavajuci
kapacitet ove prometne infrastrukture, a time i olakSavanje pomorskih puteva. Problem
realizacije projekta nije novac nego moguci regionalni sukobi izmedu tranzitnih zemalja
[11].“ Peti koridor je multimodalni koridor za medunarodni ZeljezniCki prijevoz robe u
smjeru istok-zapad. Kina trenutno ulaze velike napore u izgradnju puta svile zbog toga sto
bi ta ruta trebala ojaCati poziciju Kine u svjetskom gospodarstvu te ubrzati transport i
trgovinu izmedu Azije i Europe [12].

3.3. Uspostavljanje IzvrSnog i Upravnog odbora

Uspostavljanje lzvrSnog odbora definiraju se interna pravila te se zapocinje s
radom. lzvr$ni odbor treba imenovati drzavu ¢lanicu koja ¢e biti zaduzena za koordiniranje
njezine aktivnosti. Glavne zadace Izvr§nog odbora su:

- definiranje opéih ciljeva teretnog koridora i njihov nadzor,
- poduzimanje odgovarajucih mjera za:
o davanje miSljenja u slu€aju neslaganja izmedu Uprave i savjetodavnog
odbora terminala,
o odobrenje plana provedbe i plana ulaganja,
definiranje okvira za dodjelu kapaciteta,
o podnosenje izvjeS¢a o napretku Komisiji [8].

Predstavnici Upravnog odbora trebali bi biti redovito pozvani na sastanke
IzvrSnog odbora kako bi bili informirani o napretku ostvarenom u provedbi koridora i kako
bi razmatrali tekuca pitanja od znacaja za Izvrsni odbor.
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Upravni odbor je operativno tijelo koje bi trebalo biti sastavljeno od odgovarajucih
predstavnika uprave koji imaju ovlasti donoSenja odluka znacajnih za implementaciju
koridora unutar svoje organizacije. Glavne zadace Upravnog odbora su:

- predlaganje linija i terminala koji ¢e se odrediti za koridor,

- uspostavljanje njegove strukture i definiranje svih internih procedura rada,

- oshivanje Savjetodavne skupine vlasnika i upravitelja terminala,

- oshivanje Savjetodavne skupine Zeljezni¢kih prijevoznika i uzimanje u obzir njezina
misljenja,

- koordinaciju koristenja informati¢kih alata za izradu zahtjeva za rute i upravljanje
prometom te periodi¢nu reviziju Plana provedbe i Studije prometnog trZista,

- suradnja prema potrebi s regionalnim i/ili lokanim upravama,

- savjetovanje s podnositeljima zahtjeva,

- izrada Plana ulaganja,

- koordinacija i objavljivanje radova,

- uspostavljanje ili imenovanje One-Stop-Shop-a,

- promicanje koordinacije pravila o prioritetu dodjele kapaciteta,

- definiranje postupaka za osiguranje optimalne koordinacije dodjele kapaciteta
izmedu upravitelja infrastrukture i terminala,

- definiranje postupaka za koordinaciju upravljanja prometom,

- usvajanje zajednickih ciljeva za to€nost,

- donoSenje smjernica za upravljanje prometom u slu€aju smetniji,

- objavljivanje ,Dokument koridora“ i,

- promicanje kompatibilnosti izmedu shema izvedbe [8].

Na mjestu gdje postoji struktura upravljanja za koridore ERTMS-a postojeCi
upravni odbori ERTMS-a trebali bi napraviti popis postojecih i novih zadataka predvidenih
Uredbom, predlazu¢i odgovarajuéu strukturu i vremenski raspored provedbe Uredbe. U
Europsku gospodarsku interesnu skupinu uklju¢eni su ERTMS-koridori imaju vece koristi
od Europske gospodarske interesne skupine nego troskove.

Upravni odbor treba osnhovati Savjetodavnu skupinu, Savjetodavnu skupinu
ovlastenih podnositelja zahtjeva te Savjetodavnu skupinu vlasnika/upravitelja terminala.
Za organizacijsku i logistiCku podrsku Savjetodavnoj skupini odgovoran je Upravni odbor
kao i za njezino financiranje. U Savjetodavnoj skupini Upravni odbor mora uvesti
mehanizme savjetovanja s podnositeljima zahtjeva koje ¢e koristiti koridor. Kako bi se
izbjegao prevelik broj korisnika koridora potrebno je odrediti ZeljezniCke prijevoznike Kkoji
mogu sudjelovati na nacin da budu zastupljeni Zeljeznickih prijevoznici razli€itih veliina i
s razli¢itim poslovnim modelima. Savjetodavnu skupinu vlasnika/upravitelja terminala
mogu Ciniti vlasnici/upravitelji terminala koji su zainteresirani za koriStenje koridora. Kako
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broj mogucih terminala koji sudjeluju u Savjetodavnoj skupini ne bi bio prevelik potrebno
je da budu zastupljeni terminali razlicitih veli€ina i razli€itih poslovnih modela. U&inkovitost
terminala i koridora mogla bi se poboljSati razmjenom najboljih praksi [8].

3.4. Plan provedbe

Plan provedbe koridora ima ulogu da doprinosi odredivanju ciljeva za poboljSanje
kapaciteta koridora i kvalitete usluge. Radom na shemama izvedbe i sustavu pracenja
moglo bi se na opipljiv i u€inkovit nac¢in smanijiti vrijeme prijevoza i poboljSati pouzdanost
teretnih usluga. Plan provedbe sastoji se od niza dokumenata koji su prikazani na slici 2.
Studija prometnog trzista ima srediSnju ulogu u provedbi koridora i ona moze otkriti
informacije o dosadasnjoj izvedbi i zadovoljstvu korisnika u koridoru $to moze biti korisno
za definiranje opsega i sadrzaja lzvjeS¢a o pracenju uCinka i Ankete o zadovoljstvu
korisnika [7].

Implementation plan
P P Corridor description ransport market List of measures
-Art. 9(1) -Art. 9(1a) study -Art 9(1e)
- Latest 6 months before start of the corridor
- Periodical review - Art9(2) -Art. 9(1b) + 9(3) R ~conc. imp}.of Art. 12-19
- Periodical review - Art 9(3)
Objectives/performance
e jg(,c) g lferformance moni- Satisfaction survey
oring report -Art 19(3)
LArt 19(2) - Annual
- Annual
Investmentplan
At 9(1d)+ 11(1) List of projects Deployment plan
- Periodical review - Art.11(1) At 11(1a) -Art. 11(1b)
Capacity Reference to Union
management plan contribution
Art 11(1c) -Art. 11(1d)

Slika 2. Plan provedbe
Izvor [8]

Plan ulaganja kao dio Plana provedbe treba sadrzavati popis infrastrukturnih
projekata duz ZeljezniCkog teretnog koridora, a mjere koje bi trebao istraziti su:

- duzi vlakovi,

- vecCa osovinska opterecenja,
- povecane bruto tezine viaka,
- veci utovarni gabariti i,

- uklanjanje uskih grla [8].
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Za osiguranja sukladnosti i kontinuiteta infrastrukturnih kapaciteta, koji su na
raspolaganju u jednom teretnom koridoru, trebalo bi medusobno uskladiti ulaganje u
teretne koridore izmedu drzava cClanica i upravitelja infrastrukture. Ulaganje treba
ukljuCivati projekte koji se odnose na razvoj interoperabilnosti sustava i povecanje
kapaciteta vlakova [8].

Plan razvoja kao dio Plana provedbe sadrzi informacije o postavljanju
interoperabilnih sustava duz zeljezniCkog teretnog koridora, odnosno implementaciji
ERTMS-a.

U Planu upravljanja kapacitetom za teretne vlakove duz koridora potrebno je
razmotriti konkretne mjere za iskoriStenje kapaciteta kao $to su:

- povecane duljine vlakova,
- povecane Sirine nosivosti,
- vece bruto tezine vlakova,
- povecana osovinska opterecenja i,
- poboljSano upravljanje brzinom [8].

3.5. Studija prometnog trzista

Uprava mora izraditi Studiju prometnog trziSta koja se odnosi na teretni koridor, a
ona bi trebali analizirati socioekonomske troSkove i koristi koje proizlaze iz uspostave
teretnog koridora. Sluzila bi kao osnova za procjenu potreba korisnika. Mogu se uog€iti tri
skupine korisnika koridora koje treba razmotriti u studiji, a to su:

- zeljeznicki prijevoznici i drugi podnositelji zahtjeva koji danas prometuju koridorom,

- ZeljezniCki prijevoznici i drugi podnositelji zahtjeva koji danas ne prometuju po
koridoru, ali bi mogli postati zainteresirani za to i,

- ostali podnositelji zahtjeva kao Sto su Spediteri, pruzatelji logistiCkih usluga,
posiljatelji i drugi operateri prijevoza [8].

Sto je veéa kvaliteta pruzenih informacija to ée biti lakde poveéati atraktivnost
koridora za buduce korisnike, a te informacije su o:

- todnosti,

- vremenu putovanja i prosjeCnim brzinama za teretne vlakove na cijelom koridoru
i/ili na relevantnim dionicama, a posebno za prekograni¢ne dionice,

- dijelovima koridora s ograni¢enim kapacitetom za teretne vlakove tijekom
odredenog doba,

- najkrace, prosjeCno i najduze vrijeme prijevoza; to bi bila korisna informacija u
slu¢aju da vrijeme putovanja znacajno varira,

- iskoriStenju kapaciteta terminala tijekom dana,
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- najkracim i prosjeCnim vremenima zadrZavanja vagona u ranzirnim kolodvorima te,
- vremenima zadrZavanja vlakova na grani¢nim postajama ako je to relevantno [8].

Zainteresirani sudionici u koridoru mogli bi iznijeti svoje stavove u pogledu
mogucnosti stvaranja marketindke strukture s ciliem promoviranja koridora krajnjim
korisnicima i zeljezniCkim prijevoznicima ili radi olakSanog kontakta izmedu krajnjih
korisnika i ZeljezniCkih operatera.

IzvieS¢e o pracenju uCinka prije uspostave koridora trebalo bi na odgovarajuci
nacin sadrzavati relevantne podatke o ucinku iz Studije prometnog trzista koji bi bili korisni
za kasnije usporedbe. IzvjeS¢a o pracenju nakon uspostave koridora morat ¢e se dostaviti
na godidnjoj razini, a organizacije koridora poti€u se da razviju zajedniCku strukturu
izvjeSc¢a o pracenju u€inka za sve koridore. lzvje$¢e o pracenju u€inka imat ¢e znacajnu
ulogu prilikom ocjenjivanja kvalitete provedbe koridora od strane Komisije. Potrebno je da
lzvijeS€a o pracenju ucCinka trebaju biti uskladena s izvjeS¢ima o upraviljanju u€inkom
vlakova RNE-a radi osiguranja dosljedne kvalitete izvje$c¢a. U IzvjeS¢u o pracenju ucinka
moraju se navesti sljedeéi parametri:

- broj teretnih vlakova i ukupni kilometri vlakova,

- to€nost na odredenim mjernim toCkama,

- prosjeCna brzina teretnih vlakova,

- prosjecan broj zaustavljanja na sporednim kolosijecima po 100 vlak-kilometara,
- prosjecno vrijeme zadrZavanja na sporednim kolosijecima po meduzastavljanju,
- odstupanje u vremenu u usporedbi sa zahtjevom za trasu,

- broj odbijenih trasa,

- broj neiskoriSenih trasa i,

- vrijeme odgovora na ad-hoc zahtjeve za put [8].

Europski rezim izvedbe za medunarodne vlakove izmedu mreza (EPR) temelji se
na minutama kasnjenja medunarodnih vlakova duz koridora koje prati jedan RNT-IT alat,
EUROPTIRAILS. Cilj je napraviti EPR sustav koji je transparentan bez pretjeranog
administrativnog opterecenja i pravedan. EUROPTIRAIL je alat za olak§anu komunikaciju
izmedu ukljuCenih partnera putem automatske razmjene podataka u stvarnom vremenu.

Anketu o zadovoljstvu potrebno je provoditi na godiSnjoj razini kako bi Studija
transportnog trzista mogla otkriti neke informacije o trenutnom zadovoljstvu korisnika
koridora, a te informacije mogu biti korisne za kasniju usporedbu. Anketa o zadovoljstvu
trebala bi se baviti sljede¢im aspektima:

- mrezom linija i terminala odredenih za koridor,
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- infrastrukturnim standardima svih linija,

- planiranim odrZavanjem/poboljSanjem infrastrukture,

- koli¢inom i kvalitetom unaprijed dogovorenih trasa vlakova i ad hoc kapaciteta,
- postupcima prijave,

- upravljanje prometom, to¢noScu i utjecajem n a dodjelu trase,

- postotkom misljenja savjetodavnog odbora koje je Upravni odbor uzeo u obzir i,
- usporedbom sa stanjem prije postavljanja koridora.

Bilo bi korisno kada bi se razvio zajednicki oblik ankete za sve koridore kako bi
se mogla ocijeniti kvaliteta provedbe koridora [8].

3.6. Koridorski One-Stop-Shop

Uredbom je predvideno uspostavljanje koridorskom One-Stop-Shop-a. Koridorski
One-Stop-Shop razlikuje se od postoje¢ih nacionalnih One-Stop-Shop-ova u metodama,
procesima i alatima. One-Stop-Shop predstavlja ,jedinstvenu cjelinu® za svaki koridor, a
koridorski One-Stop-Shop je namijenjen za jedan cijeli koridor. Svaki koridor ima svoje
karakteristike i specifikacije no to ne znaci da se IT sustavi ne mogu nalaziti na jednom
posluzitelju za razliCite koridore s tim da bi za svaki koridor postojao poseban pristup.
Zeljezni¢ki prijevoznici, kao i upravitelji infrastrukture, djelovat ée na razligitim koridorima
stoga je potrebno da svi koridorski One-Stop-Shop-ovi imaju isto standardizirano sucelje
i da imaju iste standardizirane procedure za prijenos zahtjeva izmedu upravitelja
infrastrukture koridora i za obradu njihovih odgovora. Koridorski One-Stop-Shop trebao bi
imati mogucénost primitka zahtjeva u vezi s kapacitetom infrastrukture na Zeljeznickom
teretnom koridoru za sve teretne vlakove koji prelaze najmanje jednu granicu bez obzira
odnosi li se zahtjev ili se ne odnosi na unaprijed dogovorene trase ili rezervaciju
kapaciteta. Svaki zahtjev za infrastrukturnim kapacitetom koridorski One-Stop-Shop mora
proslijediti nadleznom upravitelju infrastrukture ili tijelima za dodjelu [8].

Zahtjeve za unaprijed dogovorene trase vlakova i rezervni kapacitet odreduje
koridorski One-Stop-Shop, a na te zahtjeve, koje definira Uprava, treba odgovoriti u
kratkom roku. Dodjela kapaciteta vrSi se putem koridorskog One-Stop-Shop-a u ime i po
nalogu uklju¢enih Upravitelja infrastrukture. Moglo bi se razmotriti da Upravni odbor
predvidi standardni ugovor za unaprijed dogovorene trase vlakova i ad hoc kapacitet na
razini koridora umjesto pojedinacnih ugovora sa svim upraviteljima infrastrukture.

Informacije o dodjeli kapaciteta i o uvjetima koriStenja ZeljezniCkog teretnog
koridora, koje pruza koridorski One-Stop-Shop, uklju€uju:
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- sve informacije u lIzvjeS¢ima o mrezi za nacionalne mreze Sto se ti€e Zeljeznickih
linija i terminala odredenih za Zeljeznicki teretni koridor,

- detaljan opis terminala duz zeljezniCkog teretnog koridora ukljuCujuci uvjete i
metode pristupa terminalima,

- informacije o postupcima podnosenja zahtjeva za infrastrukturni kapacitet na One-
Stop-Shop-u, dodjeli kapaciteta teretnim vlakovima, ovlasteni podnositelji zahtjeva,
upravljanje prometom na koridoru i upravljanje prometom u slu¢aju smetniji,

- plan provedbe [8].

Zahtjevi za namjenski kapacitet na zeljezniCkim teretnim koridorima, {j.
medunarodne unaprijed dogovorene trase vlakova i rezervni kapacitet, moraju se podnijeti
koridorskom One-Stop-Shop-u. Podnositeljima zahtjeva za nacionalne vlakove koji zele
koristiti namjenski kapacitet na ZeljezniCkom teretnom koridoru preporucuje se da zahtjev
podnose koridorskom One-Stop-Shop-u i za vlakove koji ne prelaze granicu, ali koji zele
koristiti namjenski kapacitet na zeljeznickom teretnom koridoru.

Moguce je ocCekivati da ¢e dobro definirana ponuda unaprijed dogovorenih trasa
vlakova dobro pokriti potraznju za kapacitetom na ZzeljezniCkom teretnom koridoru u
kvantitativnom i u kvalitativnom smislu, no u odredenim slu€ajevima podnositelj zahtjeva
moze podnijeti zahtjev za kapacitet na koridoru, ali ne biti dio namjenskog kapaciteta.
Zahtjevi za kapacitetom za namjenski kapacitet koji se ne mogu ispuniti trebaju biti
predmet konzultacija izmedu koridorskog One-Stop-Shop-a i nadleznog upravitelja
infrastrukture.

Kapacitet koji se nudi na zeljeznickom teretnom koridoru mora zadovoljiti Sirok
raspon trziSnih zahtjeva. Parametri sa snaznim utjecajem na ponudu trase i procese koje
treba razviti su trajanje i predvidljivost potreba za kapacitetom. Potrebe kapaciteta
moguce je odrediti uspostavljanjem tri procesa zahtjeva, a to su zahtjevi u godiSnjem
voznom redu, kasni zahtjevi i ad hoc zahtjevi. Zahtjevi u godiSnjem voznom redu i kasni
zahtjevi odnose se na odredene trase, a ad-hoc zahtjevi odnose se na rezervni kapacitet.
Rezervni kapacitet treba se definirati u obliku konkretnim trasa vlakova nakon dodjele
unaprijed dogovorenih trasa kako bi se izbjegla prekomjerna ponuda trasa koja blokira
kapacitet za drugi promet. Predlaze se da rezervni kapacitet sastoji od unaprijed
dogovorenih trasa viakova koje nisu dodijeljene unutar procesa prijave trase na vrijeme i
kasno. Potrebno je osigurati da se rezervni kapacitet objavi u razumnom vremenu, najvise
60 dana [8].

Trase medunarodnih teretnih vlakova mogu biti u cijelosti unutar jednog koridora
ili mogu biti uklju€ena dva ili viSe koridora. Trasa medunarodnih teretnih vliakova koja je u
cijelosti unutar jednog koridora predstavlja trasa na kojoj je polaziste i odrediste na
terminalnima za taj koridor, a trasa medunarodnih teretnih vliakova koja uklju€uje dva ili
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viSe koridora predstavlja trasu na kojoj je polaziSte na terminalu jednog koridora, a
odrediSte na terminalu drugog koridora. Za trase vlakova koje koriste dva ili viSe
ZeljezniCka teretna koridora potrebno je uspostaviti kontakte izmedu koridorskog One-
Stop-Shop-a i upravnih odbora razli€itih Zeljeznickih teretnih koridora.

Trase vlakova mogu se definirati klasi¢nim pristupom i fleksibilnim pristupom.
Klasi¢nim pristupom to€no je definirana trasa vlaka odnosno vremena polaska, dolaska i
prolaska na glavnim ¢voristima (terminali i &vorovi povezani s drugim linijama). Fleksibilan
pristup omogucuje prilagodbu trase tijekom procesa dodjele. Trase vlakova moraju biti
dovoljno fleksibilne za:

- prilagodbu vremena polaska i dolaska,

- prilagodbu uzroka zaustavljanja,

- prijavu dionica trasa vlakova,

- kombiniranje s trasama vlakova u drugim koridorima,
- kombiniranje s trasama vlakova izvan koridora [8].
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4. ORGANIZACIJA RADA ALPSKO-BALKANSKOG KORIDORA

Kvaliteta i dostupnost usluge prijevoza robe zeljeznicom u Europi dovelo je do
potrebe da se uspostavi novi europski zeljeznicki teretni koridor — Alpsko-Balkanski
Zeljeznicki teretni koridor.

Alpsko-Balkanski koridor odobren je u oZujku 2018. godine od strane Europske
komisije i pridruzen je mrezi Zeljeznickih teretnih koridora.

UpravljaCke struktura Alpsko-Balkanskog Zeljeznickog teretnog koridora sastoji
se od pet osnovnih tijela:

- lzvrSni odbor,

- Upravni odbor,

- Savjetodavna skupina Zeljeznickih prijevoznika,
- Savjetodavna skupina za terminale i,

- One-Stop-Shop [13].

Alpsko-Balkanski koridor povezuje Cetiri drzave Clanice Europske unije, a to su
Austrija, Slovenija, Hrvatska i Bugarska, te pet drzavu koja je kandidat za clanica
Europske unije, a to je Srbija. Ovaj koridor je prvi koridor koji uklju€uje drzavu koja nije
Clanica Europske unije u europsku ZeljezniCku mrezu za konkurentan teretni prijevoz.
Stoga uspostavljanjem Alpsko-Balkanskog ZeljezniCki teretnog koridora proSiruje se
geografska pokrivenost ZeljezniCkih teretnih koridora i pomaze se da mreza postane
istinski europska u pogledu konkurentnih usluga zeljezni¢kog teretnog prijevoza.

Ruta koridora je Salzburg-Villach-Ljubljana/Wels/Linz-Graz-Maribor-Zagreb-
Vinkovci/Vukovar-Tovarnik-Beograd-Sofija-Svilengrad (bugarsko-turska granica) kao sto
prikazano na slici 3. Na bugarsko-turskom grani¢nom prijelazu Svilengrad Zeljeznicki
teretni koridor stvara osnovu za bolju povezanost s Turskom.

Cilj Zzeljeznickih teretnih koridora je da omoguci teretnim vlakovima da prometuju
uz visoku kvalitetu usluga i jednostavan prelazak iz jedne nacionalne mreze u drugu. Neka
istraZivanja u podrucju prometa u regiji ukazuju na vaznost i potencijal razvijenog
zeljezniCkog teretnog sektora. Projekt ,The South East European Transport Axis
Cooperation“ nazvan SEETAC analizirano je i procijenio ekoloske i drustveno-ekonomske
koristi racionalno razvijenog prometnog sustava u regiji te je istaknuo da bi Alpsko-
Balkanski ZeljezniCki teretni koridor mogao doprinijeti proSirenju suradnje u regiji i u
politickoj stabilnosti. Nedavne studije potvrduju jasnu potrebu za sustizanjem kvalitetne
ZeljezniCke infrastrukture s time da je osim poboljSanja infrastrukture potrebno unaprijediti
i postojecu infrastrukturu.
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Zeljeznitka mreza Alpsko-Balkanskog Zeljeznitkog teretnog koridora je
nedovoljno iskoriStena zbog loSeg stanja infrastrukture te zbog regulatornih, operativnih i
tehniCki ograniCenja. Uspostavom Alpsko-Balkanskog koridora moci Ce se prevladati ova
ograni€enja. Uspostavljeni Alpsko-Balkanski koridor nadopunjuje veé postojece
ZeljezniCke teretne koridore u dijelu jugoistoCne Europe, posebno:

- dodavanjem novih linija omogucéuje se pristup regijama koje do sad nisu bile unutar
Zeljeznickih teretnih koridora,

- dodavanjem novih odnosa pokrivenih kombinacijom Alpsko-Balkanskog i drugih
Zeljeznickih teretnih koridora jaca se mrezni ucinak Zeljeznickih teretnih koridora
te,

- pruzanjem alternative preusmjeravanjem na postojecCe Zeljeznicke teretne koridore
osigurava se funkcioniranje mreze zeljezniCkih teretnih koridora u slu€aju vecih
prekida usluge [13].

Uspostava Alpsko-Balkanskog koridora pomaze u povecanju trziSnog udjela
Zeljeznice te istodobno ostvaruje potencijal rasta teretnog prijevoza iz Bugarske u druge
zemlje duz koridora i obrnuto. Trgovina i prijevoz izmedu zemalja clanica Alpsko-
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Balkanskog koridora vrlo su vazni zbog toga Sto tri Cetvrtine obujma trgovine tih zemalja,
U uvozu i u izvozu, usmjerene na zemlje €lanice Europske unije. Roba koja se naj¢es¢e
prevozi duz koridora su kontejneri, vozila, ugljen, Zeljezo, Zeljezni otpad, Zeljezna ruda,
Zitarice, naftni derivati, benzin, dizel, plin, fosfati, drvo, Celik, umjetno gnojivo, kameni
agregat, ROLA kamioni i koks.

Zemljopisna dosljednost izmedu TEN-T mreZe i mreze Zeljezni¢kih teretnih
koridora osigurava potpuno iskoristenje komplementarnosti izmedu ova dva koncepta
koridora. TEN-T mreza usmjerena je na razvoj infrastrukture na temelju zajednickih
standarda i zahtjeva, a Zeljeznicki teretni koridori stvaraju uvjete potrebne za pruzanje
konkurentnih usluga ZeljezniCkog teretnog prijevoza na toj infrastrukturi. Ruta Alpsko-
Balkanskog koridora koristi linije koje su ili dio TEN-T osnovne mreze ili indikativhe
osnovne mreze za vecinu njegove duljine.

Glavna ruta Alpsko-Balkanskog koridora povezuje pet zeljezniCki teretnih
koridora:

- Mediteranski zeljeznicki teretni koridor,

- BaltiCko-jadranski Zeljezni€ki teretni koridor,

- Rajna-Dunav Zeljeznicki teretni koridor,

- Jantarski zeljeznicki teretni koridor i,

- Zeljeznicki teretni koridor Bliski istok-istoéni Mediteran [13].

Mijesta gdje se Alpsko-Balkanski koridor preklapa s drugim Zeljezni¢kim teretnim
koridorima su:

u Salzburgu, Welsu i Linzu preklapa se s Rajna-Dunav Zeljeznickim teretnim

koridorom,

- u Villachu, St. Michaelu i Brucku/Muru s BaltiCko-jadranskim Zeljezni¢kim teretnim
koridorom,

- u Ljubljani s Balticko-jadranskim, Mediteranskim i Jantarskim Zeljezni¢kim teretnim
koridorom,

- u Pragerskom s Mediteranskim, BlatiCko-jadranskim i Jantarskim Zeljeznickim
teretnim koridorom,

- u Zagreb ranzirnom kolodvoru i Dugom Selu s Mediteranskim Zeljeznickim teretnim
koridorom,

- u Sofiji s Zeljezni¢kim teretnim koridorom Bliski istok-isto&ni Mediteran [13].

Povezanost Alpsko-Balkanskog koridora s pet Zeljeznicki teretnih koridora
Alpsko-Balkanski koridor €ini potpuno integriranom komponentom europske Zeljeznicke
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mreze za konkurentan teretni prijevoz. Ruta Alpsko-Balkanskog koridora znacajna je za
prijevoz putnika i robe. Nedavna studija Medunarodne banke za obnovu i razvoj
procjenjuju da se dnevno na najopterecenijim dionicama, na podruCju Zagreba i
Beograda, preveze 12 000 do 14 000 tona robe, a to je ekvivalentno oko 3 do 5 milijuna
tona tereta godisnje.

Alpsko-Balkanski koridor moze se primarno i sekundarno prosiriti. Primarno

proSirenje koridora moglo bi biti prema Njemackoj (Midnchen) i Turskoj (Istanbul).
Sekundarno proSirenje s drugim dodatnim granama moguce je proSiriti u Cetiri smjera:

od Zagreba prema Karlovcu do Rijeka (luka) u Hrvatskoj,

od Strizivojne-Vrpolje u Hrvatskoj preko Sarajeva u Bosni i Hercegovini do Plo¢a
(luka) u Hrvatskoj,

od Beograda u Srbiji od Budimpeste u Madarskoj,

iz Beograda u Srbiji preko Podgorice i Bara (luke) u Crnoj Gori te,

od NiSa u Srbiji preko Skoplja u Sjevernoj Makedoniji do Soluna (luka) u Grékoj [9].

Linija Alpsko-Balkanskog koridora sastoji se od tri razliCite kategorije pruga:

glavne pruge,

skretniCke rute — koriste se za preusmjeravanje vlakova u slu¢aju poremecaja na
glavnim prugama i spojnim linijama te,

spojne linije — linije koje povezuju terminale s glavnim prugama [13].

Terminali znaCajni za zeljeznicki teretni promet duz glavne rute su:

ranzirni kolodvori,
glavni terminali povezani sa zeljeznicom i,
intermodalni terminali povezani sa zeljeznicom [13].

Postoji oko 21 terminal i 12 ranzirnih kolodvora na Alpsko-Balkanskom koridoru

koji su prikazani u tablici 1.
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Tablica 1. Broj terminala i ranzirnih kolodvora u drzavama ¢lanicama Alpsko-Balkanskog
koridora

. , , . . Broj ranzirnih kolodvora u
Drzava Broj terminala u drzavi . .
drzavi
Austrija 8 4
Slovenija 3 1
Hrvatska 5 1
Srbija 3 2
Bugarska 2 4

lzvor [13]

Na slici 4 moguce je vidjeti gdje se ti terminali i ranzirni kolodvori duz Alpsko-
Balkanskog koridora nalaze.

=t RAIL FREIGHT CORRIDOR No. 10: ALPINE-WESTERN BALKAN m Alpine-Western Balkan
INTERMODAL TERMINALS AND MARSHALLING YARDS % rail freight corridor

GERMANY

SLOVALIA UKRAMNA

MOLDAVIA

LEGEND

@ Intermodal RR terminal
@ Marshalling yard

Intermodal RRR terminal
(River port)

HUNGARY

ITALY
RR - Road & Rail
RRR - Road & Rail & River

ROMANIA

CROATIA

SREMSKA MITROVICA fo-

BOSNIA AND HERZEGOVINA

BULGARIA

MONTENEGRO

ADRIATIC SEA

BLACK SEA

ALBANIA

MACEDONIA

I&T Prometni institut Lubljana ao.0

TURKEY

GREECE

Slika 4. Terminali i ranzirni kolodvori na Alpsko-Balkanskom koridoru

Izvor [13]
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Ukupna duljina glavnih pruga i duljina povezanih linija prikazana je u tablici 2.
Jedina spojna zZeljezniCka pruga od 31 kilometar je pruga Vinkovci-Spac¢va, a ona
povezuje glavnu prugu Alpsko-Balkanskog koridora i terminal.

Tablica 2. Ukupna duljina glavnih i povezani linija drzava €lanica Alpsko-Balkanskog
koridora

Driava Ukupna duljina Duljina glavne Povezane linije
pruge pruge
Austrija 528 528
Slovenija 294 294
Hrvatska 376 345 31
Srbija 564 564
Bugarska 383 383
Ukupno 2145 2114 31
lzvor [13]

4.1. Infrastrukturni parametri

Alpsko-Balkanski koridor provest ¢e studiju ,Studija poboljSanja kapaciteta i
operativnih uskih grla“. Sve procjene, analize i klasifikacije bit ¢e napravljene temeljem
definicije uskih grla. Usko grlo predstavlja fiziCku, tehniCku ili funkcionalnu prepreku koja
dovodi do prekida sustava koji utjeCe na kontinuitet tokova na velikim udaljenostima ili
prekogranicnim tokovima, a problem uskog grla moZe se rijeSiti izgradnjom nove
zeljezniCke infrastrukture ili znacajnom nadogradnjom postojece infrastrukture.

Za odredene pruge Alpsko-Balkanskog koridora postoji pregled glavnih vaznih
infrastrukturnih parametara relevantnih za Zeljeznicki teretni promet, a to su:

- duljina dionice,

- broj kolosijeka,

- Sirina kolosijeka,

- vrsta pruge: glavna, skretni¢ka, spojna,

- najveca duljina vlakova ukljuCujuci vuc¢na vozila,
- maksimalno osovinsko opterecenje,

- najveca brzina voznje,

- najveci tovarni profil,

- napajanje i napon elektrifikacije,

- sustav zastite vlaka i,
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- maksimalni nagib pruge u oba smjera koridora (od Salzburga do Svilengrada i od
Svilengrada do Salzburga) [13].

Infrastrukturna mreza mora ispunjavati sliedece tehnicke parametre:

- potpuno elektrificirani pruzni kolosijeci,

- najmanje 22,5 tona osovinsko opterecenje,

- brzina voznje vlakova 100 km/h,

- moguénost voznje vlakova duljina 740 metara,
- potpuna implementacija ERTMS-a i,

- Sirina kolosijeka 1435 milimetara [13].

Prema Studiji prijevoznog trzista Alpsko-Balkanskog koridor potrebno je posebnu
pozornost posvetiti uklanjanju uskih grla na jednokolosijeCnim ZzeljezniCkim prugama.
Glavni je cilj Studije transportnog trziSta objasniti trenutne uvjete teretnog trzista duz
Alpsko-Balkanskog koridora zajedno s kratkoro¢nim i dugoro¢nim prognozama teretnog
prijevoza te predloziti nacin prijelaza s ceste na Zeljeznicu.

Dodatni infrastrukturni projekti su:

- implementacija ERMTS-a |,
- opremanje pruga ETCS razinama.

Implementacija ETCS-a na Alpsko-Balkanskom koridoru osnovni je cilj tehni¢ke
specifikacije za interoperabilnost sustava upravljanja. Uvodenje ETCS-a na Alpsko-
Balkanskom koridoru mora biti u skladu s nacionalnim planom razvoja.

Interoperabilnost Zeljeznickog prometa razvia se uvodenjem tehnickih
specifikacija interoperabilnosti koje se odnose na specificne podsustave. Tri glavna
podsustava i njihove glavne prepreke za interoperabilnost ZeljezniCkog prometa su:

- infrastruktura: razli€ita osovinska optereéenja, Sirina tunela, duljina viakova,

- upravljanje prometom — signalizacija: prisutnost razli€itih signalizacijskih sustava i
sustava upravljanja vlakovima te,

- sustavi elektrifikacije: razliiti sustavi napajanja (AC i DC sustavi ili bez
elektrifikacije) i razli€iti pantografi [13].

Prisutnost nekoliko signalizacijskih sustava i sustava upravljanja vlakom ima
negativan utjecaj na:
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troSkove — interoperabilna lokomotiva mora imati posebno signalno sucelje svake
pojedine nacionalne mreze u kojoj je dopusten rad,

pouzdanost — prisutnost viSe sustava i sucCelja smanjuje vjerojatnost uvodenja
redundancije, Sto moze dovesti do veceg broja kvarova,

.interoperabilnost strojovode“ — strojovoda mora biti upoznat s nekoliko sustava i
sucelja za voznju vlaka na razli€itim nacionalnim mrezama $to dovodi do smanjene
razine sigurnosti i do vece Sanse za ljudskom pogreskom te,

- Interoperabilnost ZeljezniCkih vozila — sadasnja zeljezniCka vozila moraju se
naknadno opremiti dodatnim sustavima i suc€eljima [13].

Kako bi se ispunili ciljevi interoperabilnosti, Alpsko-Balkanski koridor razvija
studiju poboljSanja kapaciteta i operativnih uskih grla analizirajuéi fizicka, tehnicka i
funkcionalna uska grla za koja ¢e biti predloZzene korektivhe mjere. Studija Ce prikazati
glavne prepreke za poboljSanje Zeljeznickog prijevoza na Alpsko-Balkanskom koridoru.

4.2. Analiza razvoja zeljezniCke i cestovne infrastrukture

Odrzivi gospodarski razvoj zemlje ovisi o kvaliteti, gustoéi i razvijenosti prometne
infrastrukture. Svaka drzava upravlja i ulaze u razvoj i izgradnju infrastrukture, a u tablici

3 prikazana je analiza razvoja ZeljezniCke infrastrukture u zemljama Alpsko-Balkanskog
koridora u periodu od 1995-2017. godine.

Tablica 3. Razvoj zeljeznicke infrastrukture u periodu od 1995-2017. godine

Drzava | 1995. | 2000. | 2005. | 2010. | 2013. | 2014. | 2015. | 2016. | 2017.
Austrija | 5672 | 5563 - 5828 | 5531 | 5531 | 5522 | 5491 | 5527
Slovenija | 1201 | 1201 | 1228 | 1228 | 1209 | 1209 | 1209 | 1209 | 1209
Hrvatska | 2726 | 2726 | 2726 | 2722 | 2722 | 2604 | 2604 | 2604 | 2604
Srbija 4031 | 3809 | 3809 | 3809 | 3809 | 3809 | 3809 | 3809 | 3809

Bugarska | 4293 | 4320 | 4154 | 4098 | 4032 | 4023 | 4019 | 4029 | 4030
lzvor [13], [14]

Analiza razvoja cestovne infrastrukture u zemljama Alpsko-Balkanskog koridora
u periodu od 1995-2016. godine prikazana je u tablici 4.

29



Tablica 4. Razvoj cestovne infrastrukture u periodu od 1995-2016. godine

Drzava 1995. 2000. 2005. 2010. 2013. 2014. | 2015. | 2016.
Austrija | 104716 | 104997 | 105663 | 112871 | 122872 | 122869 - -
Slovenija | 14513 | 37866 | 37293 | 38106 | 37922 | 37932 | 37939 | 38005
Hrvatska | 26626 | 27712 | 27420 | 28089 | 25525 | 25488 | 25396 | 25444
Srbija - 37574 | 38616 | 43673 | 43997 | 44406 | 44995 | 45410
Bugarska | 36443 | 36977 | 18957 | 19019 | 19073 | 19118 | 19119 | 19162
Izvor [13]

Iz tablice 3 uodljiv je pad duljine Zeljeznicke infrastrukture u Hrvatskoj i Bugarskoj
u periodu od 1995-2017. godine, a u Austriji je takoder doSlo do pada duljine zeljeznicke
infrastrukture nakon 2010. godine. Duljina ZeljezniCke infrastrukture u Sloveniji je
konstantna, no vrijednost se mijenja zbog promjene nacina kategorizacije pruga. U
periodu od 1995. godine do 2008. godine ulaganja u cestovnu infrastrukturu imala su
prioritet u odnosu na ulaganja u ZeljezniCku infrastrukturu. Zapadno-europske zemlje
usmijerile su svoja ulaganja u zeljezni€ku infrastrukturu, a zemlje srednje i istocne Europe
svoja ulaganja usmijerila su cestovnu infrastrukturu.

Zemlje srednje i isto€ne Europe 2000. godine ulagale su 22,7% u ZeljezniCku
infrastrukturu, a u cestovnu infrastrukturu ulagale su 74,4%. Godine 2008. ulaganja u
Zeljeznice iznosila su 17,9%, a ulaganja u ceste iznosila su 79,7%. TroSkovi odrzavanja
prometne infrastrukture rastu iz godine u godinu zbog povecanja prometnih performansi
zeljezniCkog i cestovnog prometa. Na rast prometnih performansi utjeCe i gospodarski
razvoj zemalja Alpsko-Balkanskog koridora. Takoder, na izdatke ¢e utjecati i tehniCko-
tehnolodki parametri nove i nadogradene prometne infrastrukture radi osiguranja
kvalitetne i sigurne prometne infrastrukture [13].

Prilike i moguénosti kako bi Alpsko-Balkanski koridor bio konkurentan su:

- mogucénost koristenja europskih, privatnih i nacionalnih izvora financiranja,

- usmjeravanje financijskih sredstava na uklanjanje uskih grla duz koridora,

- poboljSanje buduceg planiranja infrastrukturnih radova,

- nadogradnja ZeljezniCke infrastrukture koridora radi ispunjavanja viSih TEN-T
standarda,

- osigurati ispravno i u€inkovito odrzavanje zeljezni¢ke infrastrukture duz koridora te,

- drzave Clanice koridora trebaju koordinirati investicijske planove u vezi s
prometnom infrastrukturom duz koridora [13].
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Vazan dio zeljezniCkog prometa su lokomotive i vagoni koji bi se trebali promijeniti
zbog starosti. Modernizaciju voznog parka trebaju izvrSiti ZeljezniCki prijevoznici.
Lokomotive koje onemogucuju interoperabilnost moraju se mijenjati na graniCnim
prijelazima, a to produzuje vrijeme putovanja.

4.3. Analiza odvijanja prometa na Alpsko-Balkanskom koridoru

Od Austrije do Turske teretni viakovi prolaze pet drzavnih granica, a obujam
prijevoza ovisi o razliCitim grani¢nim prijelazima. Najveéi obujam prijevoza tereta je
izmedu Rosebnacha (Austrija) i Jesenica (Slovenija), a najmanji u Bugarskoj i Turskoj.
Uvjeti i procedura ZeljezniCkog teretnog prometa na grani¢nim prijelazima mogli bi se
poboljSati racionalizacijom procedura na tim mjestima. ProsjeCna vremena zaustavljanja
vlakova za prijevoz tereta na grani¢nim prijelazima Alpsko-Balkanskog koridora su po
nekoliko sati. Teretni vlak iz Austrije u Tursku sveukupno na grani¢nim prijelazima
provede 15,60 sati, a na istoj relaciji medunarodni putnicki vlak sveukupno na grani¢nim
prijelazima provede 3,17 sati. Detaljna vremenska usporedba vremena provedenih na
granic¢nim prijelazima duz Alpsko-Balkanskog koridora prikazana je u tablici 5 [13].

Tablica 5. Usporedba teretnog vlaka i medunarodnog putni¢kog viaka u vremenu
provedenom na granic¢nim prijelazima

Granica Teretni vliak [min] Medunarodm_putnlckl viak
[min]
Austrija/Slovenija 45 12
Slovenija/Hrvatska 110 18
Hrvatska/Srbija 225 45
Promjena lokomotive na
dizel vu€u u NiSu za 115 30
dionicu Nis-Dimitrovgrad
Srbija/Bugarska 261 35
Bugarska/Turska 180 50
Ukupno minuta 936 190
Ukupno sati 15,60 3,17

Izvor [13]

Na slici 5 prikazano je koliko vlakova prometovala duz Alpsko-Balkanskog
koridora u 2017. godini.
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Slika 5. Broj vlakova na Alpsko-Balkanskom koridoru 2017. godine
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U tablicama 6 i 7 analizirani su podaci koji sluze kao pokazatelji prometnog potencijala
Alpsko-Balkanskog koridora u periodu od 2005. godine do 2017. godine [13].

Broj putnika koji su koristi prijevoz Zeljeznicom u drzavama ¢lanicama Alpsko-Balkanskog
koridora u periodu od 2005. do 2017. godine prikazani su tablici 6.

Tablica 6. Broj prevezenih putnika u drzavama ¢lanicama Alpsko-Balkanskog koridora u
periodu od 2005. do 2017. godine

Drsave Broj prevezanih putnika (tisuce)
2005. 2010. 2015. 2016. 2017.
Austrija 220.116 239.974 280.060 286.990 288.503
Slovenija 15.402 15.782 14.135 13.650 13.002
Hrvatska 39.706 69.421 21.649 20.709 19.803
Srbija 6.492 5.270 6.258 6.092 5.638
Bugarska 33.748 30.079 22.518 21.425 21.195

lzvori [13], [15]

Analiziraju¢i podatke o broju prevezenih putnika u drzavama clanicama Alpsko-
Balkanskog koridora moze se zakljuciti kako jedino Austrija biljezi porast broj prevezenih
putnika, dok ostale drZave biljeze pad broja prevezenih putnika.

Koli¢ina prevezene robe duz Alpsko-Balkanskog koridora u periodu od 2005. do
2017. godine prikazani su tablici 7.

Tablica 7. Broj prevezene robe u tonama u drzavama ¢lanicama Alpsko-Balkanskog
koridora u periodu od 2005. do 2017. godine

Drsave Koli€ina prevezene robe u tonama (tisuce)
2005. 2010. 2015. 2016. 2017.

Austrija 101.829 107.670 100.163 102.835 107.579
Slovenija 16.344 16.234 17.832 18.595 21.275
Hrvatska 14.333 12.203 9.939 9.985 12.178

Srbija 12.568 12.581 11.887 11.896 12.352
Bugarska - 12.939 14.635 14.226 16.030

lzvor [13]
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Analizirajuéi podatke o koli€ini prevezene robe na Alpsko-Balkanskom koridoru
biljezi se porast prevezene robe u svim drzavama ¢lanicama koridora.

4.4. Zahtjevi za poboljSanje Zeljezni€kog teretnog prijevoza

Zeljeznicki teretni prijevoznici i njihovi korisnici prijevoza imaju zahtjeve za
poboljSanje zeljezniCkog teretnog prijevoza na cijelom Alpsko-Balkanskom koridoru koji
bi se trebali ispuniti kako bi Zeljezni¢ki promet bio konkurentan drugim granama prometa.
Zahtjevi se odnose na:

- vrijeme putovanja,

- sustav vuce,

- osovinsko opterecenje,

- to€nost prometovanja vliakova ,

- sigurnost,

- prijelaz preko granica,

- ograniCenja brzine,

- uska grla,

- dodjele trasa viakova,

- toCnost isporuke,

- pristojbe za ZeljezniCku infrastrukturu,
- duljine vlakova ,

- informacijske i komunikacijske tehnologije [13].

Vrijeme putovanja Zeljeznicom ima brojne prepreke kao Sto su carinski postupci,
inspekcije, ogranienja brzine i dr. Vrijeme putovanja moze se smanijiti razli€itim mjerama
kao Sto su ulaganja i bolja organizacija.

Duz Alpsko-Balkanskog koridora potrebno je uskladiti sustave vu€e s uporabom
viSesustavnih lokomotiva. Potrebno je elektrificirati sve dionice kako bi rad viakova bio
u€inkovitiji.

Na Alpsko-Balkanskom koridoru razli€ita su osovinska opterecenja zbog Cega

teretni vlakova nisu optimalno optereceni. Na cijelom koridoru bi trebalo biti dozvoljeno
osovinsko opterecenje od 22,5 tona/osovini.

Kasnjenje u teretnom prometu su velika i potrebno ih je smanijiti razli€itim
organizacijskim mjerama. Tocnost Zeljezni¢kog prijevoza moguée je ostvariti boljim
planiranjem voznog reda.
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Zeljezniéko cestovni prijelazi su mjesta na kojima je sigurnost Zeljezni¢kog
prometa vrlo ugroZena zbog brojnih sudara izmedu Zeljezni¢kih vozila i cestovnih vozila.

Prelazak preko granice sastoji se od carinskog postupka, zamjene lokomotive,
pregleda vagona, ispitivanja ko¢nica itd. $to oduzima puno vremena. Smanjenje vremena
zadrZavanja teretnih vlakova na grani¢nim prijelazima ostvario je organizacijskim
promjenama.

Ograni€enja brzine kretanja vlakova su privremena ili dugotrajna. Privremena
ogranienja brzine su zbog radova na Zeljezni¢koj infrastrukturi, a dugotrajna ogranicenja
brzine nastaju zbog neodrzavanja zZeljeznicke infrastrukture. Bilo kakvo ograni¢enje brzine
dovodi do kasnjenja.

Uska grla nastaju zbog ograniCenog kapaciteta i velike koliCine vlakova, a
najCesce nastaju na jednokolosije¢nim prugama. Problem uskih grla moguce je rijesiti
izgradnjom drugog kolosijeka ili dodatne ZeljezniCke stanice.

Upravitelji infrastrukture trase vlakova dodjeljuju prijevoznicima i drugim
donositeljima zahtjeva na dva nacina, a to su nalozi za ad-hoc trase vlakova i narudzbe
za novo razdoblje voznog reda. Uspostavljanjem One-Stop-Shop-a mogle bi se rijeSiti
neke administrativne prepreke koje trenutno postoje izmedu upravitelja infrastrukture i
prijevoznika.

Naknade za zeljezni¢ku infrastrukturu u drzavama ¢lanicama Alpsko-Balkanskog
koridora razlikuju se od drZzave do drzave.

Duljina teretnih vlakova vazna je kako bi se osigurala konkurentnost drugim
granama prometa te kako bi se smanijili operativni troSkovi. Kako bi se mogla povecati
duljina teretnih vlakova potrebno je povecati duljinu kolosijeka u Zeljezni¢kim kolodvorima.

Informacijske i komunikacijske tehnologije mogle bi osigurati bolju razmjenu
informacija i bolje koriStenje sustava za dodjelu trasa. Path Coordination System (PCS)
je medunarodni sustav koordinacije zahtjeva za podnositelje zahtjeva za dodjelu trase.

4.5. Razvoj prometnih performansi

Alpsko-Balkanski koridor stvara uvjete za konkurentne usluge Zeljeznic¢kog
prijevoza prema gospodarskom srediStu srednje i zapadne Europe te lukama Sjevernog
mora u Njemackoj, Nizozemskoj i Belgiji. Znacajan potencijal rasta mogao bi se ostvariti
priblizavanjem regija zapadnog Balkana razinama dohotka i produktivnosti u srednjoj i
zapadnoj Europi. Gospodarski rast zemalja €lanica Alpsko-Balkanskog koridora bio bi
popracen znacajnim rastom teretnog prometa [13].
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Za definiranje ciljeva i strategije Alpsko-Balkanskog koridora potrebno je
analizirati i razumijeti razvoj prometnih performansi koji je obuhvacen s dva scenarija. Prvi
scenarij ima privremeni naziv ,visoka stopa rasta“, a njime se oCekuje da ¢e veliki projekti
prometne infrastrukture biti uspjeSno izvedeni. Uzimajuci u obzir prognoze globalnih
financijskih institucija za veci rast izmedu 2018. i 2023. godine. Drugi scenarij temelji se
na pretpostavci ,stabilne stope rasta“ i to je osnovni scenarij za promet koji se temelji na
prognozi rasta BDP-a u periodu od 2018. do 2023. godine. Oba scenarija su u skladu s
kljuénom preporukom europske prometne politike da se promet mora razvijati po nizoj
stopi rasta u usporedbi s BDP-om [13].

Znacajna je tendencija prevlasti cestovnog prometa, no presudna promjena u
preraspodjeli medu drugim granama prometa te smanjenje udjela cestovnog prometa
moze se ostvariti ubrzanim razvojem intermodalnog prometa. U terethom prijevozu
najvece izglede za razvoj ima intermodalni promet koji objedinjuje prednosti zeljeznickog,
vodnog i cestovnog prijevoza. U oba scenarija previda se vecCa stopa rasta teretnog
prijevoza u odnosu na putnicki, a to je odredeno pretpostavkama za uspjesSnu realizaciju
infrastrukturnih projekata. Infrastrukturni projekti doprinijeti ¢e:

- razvoj moderne prometne mreze koja ¢e biti konkurentna prometnim sustavima u
razvijenim europskim drzavama i,

- brzem rastu industrijske i poljoprivredne proizvodnje Sto ¢e povecati transportnu
potraznju [13].

Alpsko-Balkanski koridor sluzit ¢e za dva geografski razli€ita podrzista:

- prijevoz povezan s regijama koje opsluzuje Alpsko-Balkanski koridor, ukljuCujuci
prijevoz izmedu regija koje izravno opsluzuju koridor i prijevoz izmedu regija koje
opsluzuje koridor i druge dijelove Europe te,

- prijevoz na velike udaljenosti koji prolazi Alpsko-Balkanskim koridorom cijelom
duzinom od Austrije do Bugarske [13].

4.6. Mogucnost prebacivanja prijevoza robe s ceste na zeljeznicu

Razvoj zeljezniCckog teretnog prometa predstavlja znaCajan potencijal na
svakom od trziSta, a to je ostvarivo na dva nacina. Prvi naCin je prebacivanjem
prijevoza drugih grana prometa na Zeljeznicu ili razvojem ukupnog obujma prijevoza
kroz pozitivan uCinak poboljSanja prometa za regionalni gospodarski razvoj i trgovinu.

Intermodalni prijevoz robe predstavlja prijevoz robe u intermodalnom
kontejneru ili vozilu koristeCi ZeljezniCka vozila, brod ili kamion pri ¢emu nema
rukovanja robom koja se prevozi tijekom promjene nacina prijevoza. Kombinirani
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prijevoz predstavlja oblik intermodalnog prijevoza. Kod kombiniranog prijevoza glavni
dio prijevoza obavlja se Zeljeznicom, a po€etne i zavrSne radnje obavljaju se cestom.
Na slici 6 moguce je vidjeti zastupljenost intermodalnog prijevoza robe Zeljeznicom u
Europi 2016. godine [13].

5= Intermodal share in total
1 rail freight transport (20186)

B >
B 30% <45%
B 20% <30%
B 0% <20%
B <10%

Data not available

Slika 6. Intermodalni prijevoz robe Zeljeznicom u Europi 2016. godine.
Izvor [13]

Prijevoz kamiona zeljeznicom ili Ro-La prijevoz najzastupljeniji je na prekoalpskim
dionicama. U Sloveniji je najveci udio Zeljezni¢kog intermodalnog prijevoza na Alpsko-
Balkanskom koridoru, a taj udio iznosi 20-30% ukupnog teretnog prometa. Na isto¢noj
strani Alpsko-Balkanskog koridora of Linza (Austrija) do Zidanog Mosta (Slovenija)
izvrSava se Ro-La prijevoza izmedu terminala Wels (Austrija) i Maribor (Slovenija) [9].

.Najveci europski intermodalni Zeljeznicki teretni operateri u Turskoj su Ekol
logistics, Rail Cargo Group, UN Ro-Ro i Europe Intermodal (Kombiverkehr) [12].
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Ekol logistic je uveo roll-on-roll-off usluge u Europi i bio je medu prvima koji je
uveo takve usluge.

Rail Cargo Group (RCG) je jedini operater koji nudi usluge intermodalnog
prijevoza izmedu Europe i Turske.

UN Ro-Ro nude roll-on-roll-off usluge izmedu Europe i Turske. UN Ro-Ro
ZeljezniCka mreza omogucuje usluge intermodalnog prijevoza od Turske do
Luksemburga, Njemacke, Austrije i Italije. U lukama Trst i Fernetti u Italiji teret s brodova
se utovaruje na UN vagon te se prevozi zeljeznicom dalje u Europu.

Europe Intermodal (Kombiverkehr) omogucuje intermodalni prijevoz iz Turske po
uzoru na Ekol i UN Ro-Ro.

Ro-Ro usluga je ekoloski i ekonomski u€inkovita alternativa cestovnom prijevozu
robe u i iz Turske, a razvili su ju turski operateri i vlasnici brodova.

Europska komisija je 2011. godine postavila cilj za prebacivanje 30% cestovnog
prijevoza na udaljenostima vec¢im od 300 kilometara na prijevoz Zeljeznicom ili prijevoz
brodovima do 2030. godine, a do 2050. godine taj udio ¢e iznositi vise od 50%. Korisnici
prijevoza kada trebaju odluciti hoce li koristiti prijevoz robe Zzeljeznicom ili cestom
usporeduju ta dva oblika prijevoza po sljedecim kriterijima:

- cijena,

- pouzdanost,

- korisni¢ke usluge,

- vrijeme prijevoza,

- rizik od gubitka i moguca ostecenja robe,
- fleksibilnost i,

- utjecaj na okolis [13].

Prijevoz sirovina je prikladniji za prijevoz Zeljeznicom, no kako bi Zeljeznicki
prijevoz bio konkurentniji cestovhom prijevozu za druge vrste robe Zeljeznicki sektor ima
nekoliko izazova koji utjeCu na korisnike prijevoza kao $to su vozni red, pristojbe za pristup
ili to¢nost. Glavni uvjet za prebacivanje prijevoza robe s ceste na zeljeznicu je cijena
prijevoza.

ProsjeCna komercijalna brzina teretnih vlakova je mala, a ona se nije znacajno
povecala u posljednjem desetlje¢u. Kada bi Zeljezni€ki promet omogucio kraée vrijeme
putovanja u odnosu na cestovni promet tada bi postojao potencijal za prebacivanje tereta
s ceste na zeljeznicu. Vrijeme prijevoza robe zeljeznicom smanijit ¢e se pomoc¢u novih
projekata infrastrukture i voznog parka.
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ProsjeCni eksterni troSkovi cestovnog prijevoza Cetiri puta su veci od zeljeznickog.
Ako bi ukupna cijena prijevoza uklju€ivala eksterne troSkove tada bi ZeljezniCki promet
mogao biti konkurentniji i jeftiniji. DrZzave €lanice Europske unije i drzave €lanice Alpsko-
Balkanskog koridora trebaju podrzati zeleni ZeljezniCki promet s naplatom negativnih
vanjskih troskova prijevoza. Promicanje zeljeznickog prijevoza moze pomoci u smanjenju
europske ovisnosti 0 uveznoj nafti i smanjenju oneciS¢enja. Emisija CO2 u Zeljezni¢kom
prometu su 3,5 nize po toni-kilometru od emisija u cestovnom prometu [13].

Mjerenje performansi Zzeljeznickog teretnog prometa na Alpsko-Balkanskom
koridoru doprinosi razvoju koridorskih usluga. S ciliem poboljSanja usluga i performansi
koridora provodi se Anketa o zadovoljstvu korisnika. Anketa se provodi jednom godisnje,
a uklju€uje upitnike o:

- kvaliteti postupaka za podnoSenje zahtjeva,

- infrastrukturnim standardima,

- trasama vlakova,

- vremenu putovanja,

- komunikaciji,

- koordinaciji planiranih privremenih ogranicenja kapaciteta,
- pruzenim informacijama o terminalu i,

- upravljanju prometom [13].

4.7. Teretni vlak ,Bosphorus Europe Express®

U ozZujku 2009. godine upravitelji ZzeljezniCke infrastrukture i Zeljeznicki
prijevoznici operateri napravili su pilot projekt duz Alpsko-Balkanskog koridora s ciliem
dokazivanja da je moguce skratiti vrijeme putovanja teretnih vlakova izmedu Slovenije
(Ljubljane) i Turske (Istanbula-Halkali) bez ulaganja u ZeljezniCku infrastrukturu na toj
cijeloj dionici [13].

Kombinirani teretni vlak pod nazivom ,Bosphorus Europe Express® prometovao
je kroz pet drzava (Sloveniju, Hrvatsku, Srbiju, Bugarsku i Tursku). Duljina rute je 1577
kilometara, a taj teretni vlak je do Halkalija iz Ljubljane stigao za 35 sati, a prometovao je
prosjeCnom brzinom od 45 km/h. Teretni vlak prometovao je s dvije lokomotive, elektricna
i dizel, s razli¢itim naponima stoga vlak na grani¢nim prijelazima nije gubio vrijeme na
promjenu lokomotive. Procedure na granic¢nim prijelazima svedene su na minimum. Ovaj
vlak prometovao je samo jednom, samo u svrhu ovog pilot projekta. Ovaj pilot projekt
pokazao je kako je moguce od Ljubljane do Halkalija doci za 35 sati i kako je to najbrzi
nacin prijevoza. Vrijeme putovanja smanjeno je za viSe od 25 sati. Obicnom vlaku treba
izmedu 57 i 64 sata za istu rutu. Takoder, ovaj pilot projekt pokazuje prednosti
Zeljeznickog prijevoza i njegovu konkurentnost u odnosu na druge oblike prijevoza.
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Na slici 7 prikazana je usporedba vremena putovanja na relaciji Ljubljana-Halkai
razli¢itim nacinim prijevoza odnosno kamionom i brodom, kamionom, ,,Bosphorus Europe
Express® vlakom i obi¢nim teretnim viakom.

& .

Reduction of travel time with optimized customs procedures and
optimal technical and technological cooperation

truck (ucw truck (HGV)

" |« ferry (ship) Slovenia- Europe Ljubijana-
> Trieste- Turkey Express Halkal
Istanbul Ljubljana- (at least 12 h
Halkah for customs)

Slika 7. Usporedba vremena putovanja na relaciji Ljubljana-Halkai razli¢itim nacinim
prijevoza

lzvor [13]
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5. ZAKLJUCAK

Primjenom zeljezniCki paketa omogucen je razvoj Zeljeznickog sektora unutar
Europske unije, omogucena je daljnja liberalizacija i konkurentnost ZeljezniCkih usluga.
Cetvrtim Zeljeznickim paketom objavljen je set opseznih i sloZenih pravila za stvaranje
jedinstvenog europskog Zeljezni¢kog prostora. ,Tehnickim stupom® uvodi se jedinstven
sustav za izdavanje sigurnosnih potvrda ZeljezniCkim prijevoznicima, uvodi se sustav za
izdavanje odobrenja za zZeljezniCka vozila i sustav kontrole ERTMS-a vezanog za tehnicka
rieSenja uz prugu.

Zeljeznicki teretni koridori uspostavljeni su radi pruZzanja kvalitetnih usluga
teretnog prijevoza te radi zadovoljenja kvantitativne i kvalitativne trziSne potraznje.
Uspostava koridora podrazumijeva uspostavu Upravnog odbora, IzvrSnog odbora,
savjetodavnih skupina, odredivanje Zeljeznickih pruga i terminala za koridor, izradu Plana
provedbe te uspostavu koridorskog One-Stop-Shop-a. Kvaliteta Zeljezni¢kog teretnog
koridora ovisi o fiziCkoj sposobnosti, kapacitetu u nacinu upravljanja terminalom.
trziStu teretnog prijevoza. Uspostavom Studije prometnog trzista za teretni koridor
analiziraju se socioekonomski troSkovi i koristi uspostave teretnog koridora.

Uspostava Alpsko-Balkanskog koridora povecCava trzisSni udio Zeljeznice na
podrucju koridora zbog toga Sto koridor povezuje srednju i jugoisto¢nu Europu. Alpsko-
Balkanski zeljezniCki teretni koridor je konkurentan drugim ZeljezniCkim teretnim
koridorima zbog svoje lokacije, a svoju konkurentnost moZe povecati poboljSanjem
infrastrukture i prijevoznih usluga uzimajuéi u obzir zahtjeve korisnika Zeljeznice.
Optimizacijom zeljezniCkog sektora i javnog sektora moguce je pozitivno utjecati na
zeljezniCki promet.
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POPIS KRATICA

ERA
NSA
4RWP
TSI
CSM
CST
CSlI
ERTMS

SSC
AV
SMS

(European Railway Agency) Europska agencija za Zeljeznice
(National Safety Authority) Nacionalna tijela nadlezna za sigurnost
(Fourth Railway package) Cetvrti ZeljezniCki paket

Tehnicke specifikacije interoperabilnosti

Zajednicke sigurnosne metode

Zajednicki sigurnosni ciljevi

ZajednicCki sigurnosni pokazatelji

(European Rail Traffic Managment System) Europski sustav upravljanja
ZeljezniCkim prometom

(Single Safety Certification) jedinstveni sustav sigurnosnih potvrda
(Vehicle (type) authorization) odobrenja za vozila (tipove vozila)

(Safety Managment System) Sustav upravljanja sigurnosScu
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