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ŽELEINICA I USLOVI ODGOVARAJUĆEG PRILAGOĐAVANJA 

SHBTAK 

Autori najprije obrazlažu suštinu integra­
cijskih procesa na željeznicama EZ, da bi zatim 
ukazali na probleme vezane s ukidanjem patro­
nata države nad željeznicama. Predviđa se osni­
vanje evropske agencije za mrežu brzih pruga, 
privatizacija željeznica i otvaranje željeznica za 
konkurenciju na tržištu usluga. Budući da su u 

. ove mjere - osim željeznica zemalja EZ - uklju­
čene i austrjjske i švicarske željeznice, neminov­
no je da i JZ moraju u tome da nađu svoje mjesto. 

l. UVOD 

Privredni razvoj Zapadne Evrope doveo 
je do snažnog porasta robne razmene između 
zemalja ovog područja, te se aktima EZ, iz­
među ostalog, predviđa dalji porast podele ra­
da, nove tržištem i razvojem uslovljene proiz­
vođačke strukture sa novim prostornim razmje­
štajem i porast životnog standarda i kvaliteta 
življenja stanovništva. Preneto u sferu saobra­
ćaja ovo znači obrazovanje slobodnog tržišta 
transportnih usluga, povećanje mobilnosti sta­
novništva, odnosno obima rada u putničkom sa­
obraćaju, porast obima · rada sa novom orijenta-

. cijom robnih tokova u robnom saobraćaju, dalje 
podizanje kvaliteta prevozne usluge i snažnija 
konkurencija između ·učesnika na tržištu trans­
portnih usluga. Zajedničkom saobraćajnom po­
litikom neophodno je regulirati raspodelu rob­
nog prevoza na železnički, drumski i rečni sao­
braćaj. 

Problemi železnice stavljeni su na 
dnevni red Konferencije ministara transporta 
CEMT, počev od 1981. i do 1985. g .. doneto je 
više rezolucija koje sadrže preporuke za po­
boljšanje železničkog saobraćaja u okvirima 
EZ. Opšta je ocena, međutim, da su problemi 
železnice ostali u okvirima CEMT -a periferni, 
jer usvojene rezolucije ne sadrže program bu­
dućeg razvoja i njiine uslov-ljene investicije, već 
se isključivo bave praktičnim merama za po­
stepene poboljšanje ekonomskog položaja žele­
znice u novostvorenim uslovima i na postojećoj 
infrastrukturi. 

Uočavajući nedovoljnu zainteresovanost 
železničkih uprava za transport izvan granica 
nacionalne mreže, EZ postulatima iz 1981. i 
rezolucijom iz 1985. g. zahteva od železničkih 
uprava dvanaestorice što je moguće brže:l) 
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- intenziviranje internacionalne saradnje, 
- pretpostavljanje zajedničkih interesa pojedina-
čnim, 

- koncentraciju na internacionalno tržište trans­
portnih usluga, kako bi se iskoristile specifične 
prednosti železničkog saobraćaja, 

- poboljšanje kvaliteta ponude, prvenstveno kroz 
eliminaciju nepotrebnih zadržavanja i time 
skraćivanja vremena vožnje, povećanja broja 
direktnih vozova i višesistemskih lokomotiva, 
reorganizaciju ranžirnog rada i sl. 

- optimalno iskorišćenje raspoloživih kapaciteta 
železnice, 

- prilagođavanje organizacije, infrastrukture i o­
preme železnice kako bi mogla ostvariti adek­
vatnu ulogu u pogledu zadovoljenja potreba 
ekonomskog i društvenog razvoja EZ. 

U međuvremenu dat je nalog Komisiji 
saveta da do 1.7.1982.g. ostvari kontakte sa 
železničkim upravama i podnese izveštaj u ko­
me će biti sagledane objektivne i subjektivne 
prepreke na putu ostvarivanja pojačane inter­
nacionalne saradnje u domenu železničkog sao­
braćaja i pogotovo isticanje onih na koje mogu 
delovati i otkloniti ih vlade pojedinih zemalja 
EZ. Izvještaj Komisije bio je završen sredinom 
1983. g. a njegovim sadržajem nije ukazano ni 
na jednu od teškoća koje bi mogle kočiti inter­
nacionalnu saradnju sa pravnih aspekata kao i 
zbog razlika u pogledu uloge koju železnice 
ostvaruju u pojedinim zemljama članicama EZ. 

Godine 1984., međutim, usledio je pred­
log Komisije sa preporukama u pogledu dugo­
ročnog rešavanja ekonomskog položaja železni­
ce putem preuzimanja odgovornosti od strane 
država članica za železničku infrastrukturu i to 
razdvajanjem računa, dok bi željeznica plaćala 
za korišćenje infrastrukture, čime bi se izjed­
načili uslovi privređivanja u odnosu na druge 
saobraćajne grane i omogućilo dostizanje želje­
nog stepena integracije u okviru EZ. Reagova­
nje država članic& na predlog Komisije bilo je 
vrlo suzdržano te je njegova realizacija i danas 
neizvesna, uz obrazloženje da se gornjim reše­
njima i pored značajnog opterećenja državnog 
budžeta ne može garantovati poboljšanje kon­
kurentnog položaja železnice na tržištu. 

2. INTEGRACIJSKI PROCESI NA 
ŽELEZNICAMA EZ 

Osvrnućemo se u daljem izlaganju ukrat-

34:1 



B. Botinovl6, Z. Bundalo• Perspektive integracije zapadnoevropskih že1eznica 

ko na bitne objektivne i subjektivne teškoće ko­
je se u izvorima EZ i inostranoj naučno-struč­
noj literaturi navode kao uzročnici snažnog za­
ostajanja integracionog procesa železnice u od­
nosu na druge sfere, relevantne za obrazovanje 
Zajedničkog evropskg tržišta, čije je funkcioni­
sanje prema zajedničkim aktima predviđeno po­
čev od 31.12.1992. godine. 

Skup ograničenja snažnijoj evropeizaciji 
železnice generiše karakter 150- godišnje istori­
je u toku koje je izgrađivano njeno snažno naci­
onalno obeležje. Sa geografskih, tehničkih i 
pravnih aspekata, železnica je nacionalno pre­
duzeće čije funkcije na državnoj granici presta­
ju. Za razliku od ostalih nosilaca saobraćajne 
delatnosti, internacionalni šinski saobraćaj pod­
razumeva saradnju odgovarajućih nacionalnih 
železničkih preduzeća. 

Utvrđeni poredak stvari podrazumeva na 
granici primopredaju kako putničkih tako i te­
retnih vozova, sa zamenom osoblja, a najčešće 
i vučnog vozila. Prilikom prelaska svakog te­
retnog voza sa jedne nacionalne mreže na dru­
gu, vrši se osim tehničkih provera svakog vago­
na na obema stranama još i olistavanje ko_la. Za 
razliku od drumskog saobraćaja, gde se u pro­
seku zbog carinske kontrole zadržava tek svako 
deseto vozilo, ceo voz se mora zadržati i u 
slučaju kada se vrši carinska kontrola samo 
jednog vagona u njegovom sastavu. Svi gornji 
faktori utiču nepovoljno na komercijalne brzine 
kretanja putnika i robe, u meri zadržavanja vo­
zova na graničnim prelazima. Nezavisan teh­
nički razvoj nacionalnih železnica doveo je do 
značajnih razlika u pogledu vrste struje i opre­
me za napajanje mreže, izvođenja lokomotiva i 
signalno-sigurnosne opreme, kočnih sistema, 
putne brzine, slobodnog profila, osovinskog pri­
tiska i drugih tehničkih normi koje se odnose na 
vozna sredstva i infrastrukturu. Ilustrativni pri­
mer posledica ovih razlika je da francuski TGV 
voz može samo sa vrlo smanjenom brzinom da 
se kreće na prugama DB, s obzirom da nije 
opremljen magnetskim kočnicama koje su uslov 
velikih brzina na prugama DB, dok se DB-ICE 
voz, koji je namenjen velikim brzinama, neće 
moći kretati željenom brzinom na francuskim 
prugama, i to u krivinama, usled povećane širi­
ne kola. 

Neke od ideja koje su imale za cilj po­
stepenu eliminaciju ovih ograničenja nisu dožive­
le širu primenu i od njih su najznačanije: UIC 
preporuka o tehničkom "preuzimanju vozova na 
poverenje", odnosno p rovera samo sa jedne stra­
ne granice, EZ-preporuka u pogledu korišćenja 
višesistemskih lokomotiva suseda na sopstvenoj 
teritoriji uz naknadu, inicijativa železnice da se 
carinska kontrola ne vrši na granici već na naj­
bližoj ranžirnoj stanici, gde se i inače mora 
vršiti rasformiranje vozova i dr. 

Uskogrudost uslovljena anahronim nači­
nom razmišljanju vezanim za nacionalnu mrežu 
(nazivana još i "filozofijom kolonije malih vrto­
va" - u bukvalnom prevodu ili "piljarskom filo­
zofijom" - u duhu našeg jezika), smatra se ključ-

nim ogranič.enjem koje otežava rešavanje gore 
navedenih objektivnih problema i usporava pro­
ces internacionalizacije železnica u prostoru 
EZ. Karakteristično stanovište železnice da se 
na zajednički interes gleda kao na zbir pojedi­
načnih interesa različitih železničkih uprava, 
stoga ne predstavlja nikakvo iznenađenje da se 
i u evropskim okvirima ističu u prvi plan zajed­
nieki interesi upravo onih koji će najveće pre­
dnosti imati i najveće koristi doneti sopstvenoj 
železničkoj mreži. Kao vlasništvo države že­
leznica predstavlja instrument ekonomske i sao­
braćajne politike zemlje, iz čega proističe oba­
veza železnice prema vlasniku - državi da op­
timizaciju svoje ekonomičnsoti vrši prvenstveno 
prema kriterijumima ekonomske koristi vezane 
za nacionalnu mrežu. Transporti koji se zbog 
male udaljenosti prevoza do granice ne ocenjuju 
rentabilnim za sopstvenu upravu već donose 
prihod susednoj upravi, lako se iz interesa . na­
cionalne ekonomije i pod patronatom države 
ustupaju drumskom motornom saobraćaju. 
Ovakva stanovišta bila su dominantna u prote­
kloj deceniji i jačala su uporedo sa tendencijom­
opadanja prihoda većine nacionalnih železničkih 
uprava. 

S obzirom da nema odgovora na vrlo 
značajan predlog Komisije iz 1984.g. te da za­
jednička akta koja se odnose na železnicu 
prvenstveno imaju karakter preporuka, to se ne 
može govoriti o konzistentnoj saobraćajnoj po­
litici niti o ostvarivanju svih preduslova neop­
hodnih za punu internacionalizaciju transport­
nog tržišta EZ. Očekivana deregulacija omo­
gućiće drumskom saobraćaju neometano poslo­
vanje u ovom prostoru, dok će vezanost želez­
nice za državu i uske nacionalne interese one­
mogućiti ovu saobraćajnu granu da iskoristi 
one šanse koje će na tržištu transportnih usluga 
otvoriti integracioni procesi Zajedničkog evrop­
skog tržišta. 

3. UKINUTI PATRONAT DRŽAVE NAD 
:ŽELEZNICAMA 

Zapadna Evropa je već postala multina­
cionalni ekonomski prostor čiji će razvoj posle 
1992. g. biti ubrzan. Privatna saobraćaj na pre­
duzeća svesna toga već od ranije, investiraju u 
internacionalno tržište. Prevlada vanje partiku­
larističkih interesa i integracija i razvoj žele­
znice u evropskim dimenzijama zahteva kon­
sekventnu i dorečenu evropsku politku, pri če­
mu se mora ukinuti patronat države, shvatiti da 
ona dalje ne može biti instrument nacionalne 
države već proizvođač usluga koje na tržištu 
prodaje (kao što je to u drumskom i vazdušnom 
saobraćaju), te da državi pripada održavanje i 
izgradnja železničke . infrastrukture, saglasno 
potrebama EZ. Najnovija radikalna koncepcija 
politike u domenu železnice predvidja:2) 
- osnivanje evropske agencije za planiranje, iz­

gradnju i eksploataciju evropske mreže za 
brzi saobraćaj. 

- privatizaciju železnice, 
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lL otvaranje železnice za konkurenciju na tržištu 
transQ_ortnih usluga. 

Zelezničkim upravama dvanaestorice pri­
družile su se Švajcarska i Austrija na projektu 
"Evropske pruge za velike brzine". Agenciji 
treba da pripadne zadatak izgradnje i eksploa­
tacije pruga. Sva železnička preduzeća treba 
privatizovati kako bi mogle doći do izražaja 
preduzetničke inicijative, uz plaćanje naknada 
za obavljanje saobraćajne delatnosti na evrop­
skoj železničkoj infrastrukturi. Pristup infra­
strukturi mora biti slobodan, na način kako je 
to predviđeno za infrastrukturu sistema tele­
komunikacija EZ. Privatizacijom železnice i 
novom organizacijom omogućiti njeno uključi­
vanje u tržišnu konkurenciju i to na sopstveni 
rizik. U tom šmislu klasično monopolistička po­
našanje može imati izvestan značaj kada je u 
pitanju saobraćajna infrastruktura, ali je ne­
održivo i besperspektivno kada su u pitanju mo­
derna transportna preduzeća ujedinjene Evrope 
koja treba da obavljau svoju privrednu delatnost 

. na datoj infrastrukturi. 
Osim nove tehnike i značajnih investici­

ja, gornje vizije moguć.e je ostvariti prvenstveno 
uz naslov prevazilaženja partikularističkih in­
tresa i odgovarajuće evolucije načina razmiš­
ljanja, saglasno evropskim dimenzijama prosto­
ra, potreba i ciljeva zajedničkog razvoja. 

Najveći otpor neophodnim promenama 
pružaju države i železničke uprave velikih ze­
malja u okviru EZ i to prvenstveno SR Njema­
čka i Francuska, dok su daleko fleksibilnije i 
otvorenije za radikalne promene male zemlje, 
koje imaju veliki izvozno-uvozni obim robnog 
prometa. S druge strane, usporena evropeizaci­
ja železnica koliko god da je nepovoljna sa sta­
novišta EZ, može biti vrlo povoljna za one 
zemlje, među kojima je i naša, sa ambicijama 
da u doglednoj budućnosti i uz sticanje neo­
phodnih performansi postanu članice EZ. 

4. MESTO JŽ U EVROPSKOM 
ŽELEZNil:KOM SISTEMU 

U evropskom železničkom sistemu JŽ 
imaju značajno mesto zahvaljujući geografskom 
položaju Jugoslavije. Preko naše zemlje pružaju 
se dva longitudinalna pravca (Zapad-Istok) i šest 
transverzalnih pravaca (Sever-Jug) železničkih 
koridora, povezujući Zapadnu i Srednju Evropu 
sa Grčkom, Istočnom Evropom (i dalje sa Bli­
skim istokom), kao i sa 5 jugoslovenksih ja­
dranskih luka. Značaj mreže pruga JŽ proističe 
i iz činjenice da s~ od 41 000 km evropske ma­
gistralne mreže međunarodnog značaja, defini­
sanih u "Evropskom sporazumu o najvažnijim 
međunarodnim železničkim prugama", 4237 km 
(oko 10,3%) nalazi na teritoriji naše zemlje. 

Preduslov uključivanja naše zemlje u 
evropske razvojne tokove je moderna i efikasna 
železnica kao integralni deo saobraćajnog siste­
ma Jugoslavije. 

Današnje nepovoljno stanje JŽ, koje ote­
žava normalno strujanje robnih i putničkih to-

Promet, vol. 2. br. 5/6, 1990, 341-344 

kova u evropskom prostoru, uzrokovano je pre 
svega dramatičnim zaostajanjem u domenu teh­
ničko-tehnološkog razvoja. 

U domenu voznih sredstava, zbog n ea-. 
dekvatne razvojne politike organizacione i 
ekonomske razjedinjenosti JŽ, izuzetno je nizak 
stepen unifikacije i tipizacije, nepovoljna je 
starosna struktura i nepovoljne tehničko-tehno­
loške karakteristike (za brzine od 160 km/h 
sposobno je svega 12,7% putničkih kola i O, 98% 
lokomotiva). Posebno zabrinjava nepovoljno 
tehničko stanje infrastrukture na JŽ. Na magi­
stralnim E-prugama, najveće dopuštene brzine 
vozova kreću se u dijapazonu od 40 do 155 
km/h (brzine od 155 km/h dozvoljene su samo 
na 119 km pruga ili na svega 3% magistralnih 
E-pruga JŽ). 

U narednom periodu, prateći osnovna 
opredeljenja evropskih železnica, JŽ moraju iz­
raditi jedinstvenu strategiju svoga razvoja. Sa 
jasno definisanom strategijom razvoja (pod us­
lovom da se realizuje), železnica može osigu­
rati onu ulogu u saobraćajnom sistemu Jugosla­
vije i šire, koja optimalno odgovara njenim 
komparativnim prednostima i savremenim po­
trebama privrede i ·društva. JŽ moraju povećati 
kvalitet magistralnih pruga i projektovati i iz­
graditi pruge za velike brzine. Modernizacijom 
magistralnih pruga Jesenice (Sežana) - Lju­
bljana - Beograd - Niš - Gevgelija (Dimitrov­
grad) i Beograd - Subotica i njihovim osposob­
ljavanjem za veće brzine izbeći će se opasnosti 
zaobilaženja Jugoslavije i sa istoka, pravcem 
Rumunija - Bugarska i sa zapada, pravcem Ita­
lija - Grčka. Ove pruge se moraju osposobiti 
najmanje za brzine od 160 km/h, a tamo gde to 
omogućavaju uslovi terena trebalo bi razmiš­
ljati i o brzinama od 200 km/h i više. U načelu, 
za brzine do 16o km/h dolazi u obzir rekon­
strukcija i dogradnja sadašnjih pruga, za brzine 
od 160-200 km/h izgradnja novih pruga ili u 
izuzetno povoljnim uslovima rekonstrukcija sa­
dašnjih pruga, a preko 200 km/h samo izgradnja 
novih pruga. 

Pored dodatne opreme, prerade polu­
kompenzovane kontaktne mreže na pojedinim 
deonicama pruge u kompenzovanu, prilagođava­
nja signalna-sigurnosnih uređaja većim brzina­
ma (obezbeđenje propisane daljine vidljivosti, 
povećanje zaustavnog puta), prilagođavanja 
automatskih uređaja za osiguranje putnih prela­
za odnosno uvođenja tzv. kabinske signalizacije 
za brzine veće od 160 km/h, neophodna je i na­
bavka savremenih voznih sredstava. Domaća 
industrija je već isporučila JŽ 16 tiristorskih 
lokomotiva serije 442, sposobnih za brzine od 
160 km/h. Fabrika Goša je mađarskim železni­
cama isporučila 20 putničkih kola sposobnih za 
brzine od 200 km/h, tako da je nabavka putnič­
kih kola za velike brzine uslovljena obezbeđiva­
njem potrebnih investicijskih sredstava. Na JŽ 
je u toku ispitivanje mogućnosti i opravdanosti 
uključivaQ.ia voza ETR 450 ("Pendolino") u voz­
ni park JZ. Ovaj voz italijanske proizvodnje, sa 
naginjanjem sanduka i malim osovinskim priti-
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skom, ostvaruje povećanu brzinu u odnosu na 
klasične vozove za 20-30%, tako da bi na pru­
gama spsobnim za brzine od 160 km/h ovi vo­
zovii mogli saobraćati sa 200 km/h. 

U oblasti robnog saobraćaja J2 se mo­
raju uključiti u evropsku mrežu kombinovanog 
saobraćaja. I pored pozitivne deregulacije koja 
može doprineti prilivu robe na drum, niz drugih 
faktora će usporavati ovaj proces. Radi se pre 
svega o preopterećenim i već sada zagušenim 
evropskim drumskim saobraćajnicama, pritisku 
javnosti zbog očuvanja čovekove okoline i slič­
no, što će doprineti bržem razvoju evropskog 
kombinovanog saobraćaja železnica-drum. 

Razvoj železničke infrastrukture, na­
bavka modernih voznih sredstava, izgradnja no­
vih terminala, nabavka pretovarne opreme, kao 
i stvaranje mreže vozova kombinovanog sao­
braćaja za prevoz kontenera i tovarnih jedinica 
Huckepack - sistemom je imperativ vremena i 
uslov uključenja J2 u evropski železnički si­
stem. 

SUMMARY 

PROSPECTS OF WEST-EUROPEAN 
RAIL WAYS INTEGRATION PROCESS 
AND CONDITIONS OF RESPECTIVE 
ACCOMMODATION 

The author first deal with the essence of 
integration processes on the EC member state 
railways to point out the problems related to 
the discontinuation of the state patronage over 
the railways. Forecasts refer to the introducti­
on of the European 'Agency for high-speed rail­
way systems, privatization of the railways and 
opening of the railways to the competitive 
trends of the services market. In the light of 
the fact that these measures affect, apart from 
the EC member state railways, the Austrian 
and Swiss Railways, also it seems inevitable 
that the Yugoslav Railways must find their re-
spective place in the process. · 
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