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                        PROSVJED PROTIV UKIDANJA VLAKOVA
Splitsko-dalmatinska županija
Zlatko Ževrnja, Župan
Grad Split
Ivo Baldasar, Gradonačelnik
Poštovani,
unatoč činjenici da je promet javno
dobro, a željeznica element prometne
ponude koji zaslužuje podršku kao
ekološki i energetski najpovoljniji i
najsigurniji prijevozni mod na kopnu cijela regija Srednja Dalmacija,
odnosno pet županija koje obuhvaćaju gravitacijsko područje od 900.000
stanovnika ostat će bez najprikladnijeg prijevoza do Zagreba i natrag tijekom cijele godine.
Podsjećamo Vas da su temeljem
članka 61. Zakona o željeznici (NN
br. 94/13), Vlada RH i HŽ Putnički
prijevoz potpisali 15. siječnja 2014.
Ugovor kojim su regulirali međusobna prava i obveze sa svrhom osiguranja redovitosti i urednosti pružanja
usluga od općeg gospodarskog interesa u javnom putničkom željezničkom
prijevozu na prugama Republike Hrvatske (unutarnji i pogranični željeznički prijevoz). Ovim ugovorom
HŽ Putnički prijevoz se obvezao da
će u skladu s važećim voznim redom
prevoziti na prugama RH putnike
sigurno, ugodno i pravovremeno, s
određenom vrstom vlaka, uz pružanje odgovarajućih uvjeta za putovanje.
To je PSO ugovor kakav predviđa i
Uredba (Ez) Br. 1370/2007 Europskog
parlamenta i Vijeća od 23. listopada
2007. o uslugama javnog željezničkog
i cestovnog prijevoza putnika.
Međutim, Uprava HŽ Putničkog
prijevoza, odlučila je da zbog smanjenja prihoda iz državnog proračuna
(rebalans za 2014.) napraviti izmjene voznog reda tako da je „zbog
nerentabilnosti“ od 15. travnja 2014.
ukinula vlakove na određenim linijama. Među ukinutim vlakovima su
i vlakovi koji izravno povezuju Split i
Zagreb br. 824/285.
Vlakovi br. 824/825 ne mogu se na ni
jedan razuman način opisati nerentabilnim, jer uz svu poznatu nebrigu
željezničkih kompanija ostvaruju
značajne prihode koji čini najmanje
50% prenapuhanih troškova tih vlakova.
Neobično važno je istaknuti da su ti
vlakovi izravna veza Dalmacije s EU,
jer turisti dolaskom u Zagreb ne završavaju putovanje, nego nastavljaju
do Splita (Zadra, Šibenika…).
Poštovani gospodine Baldasar, mi
prosvjednici tražimo od Vas da, koristeći se autoritetom pozicije koju
obavljate, onemogućite ukidanje vlakova broj 824 i 825 tako što ćete to
izravno zahtijevati od ministra pomorstva, prometa i infrastrukture,
nadzornog odbora i uprave HŽ Putničkog prijevoza.
SINDIKAT STROJOVOĐA
HRVATSKE
SINDIKAT PROMETNIKA
VLAKOVA HRVATSKE
U Splitu, 23. rujna 2014.
UVODNIK
Prodaja srebra
Hrvatskih željeznica
U
kolopletu mnoštva
burnih događanja
kako na društveno - političkoj sceni Hrvatske tako i na društveno
- ekonomskoj sceni unutar
Hrvatskih željeznica jedan
događaj je prošao gotovo
neprimijećen. Kao da se nije
ni dogodio.
Prodaja, ili bolje rečeno
odluka o rasprodaji imovine - nekretnina Hrvatskih
željeznica, preciznije HŽ Infrastrukture odvija se tiho i
neprimjetno daleko od očiju
javnosti. Rasprodaje se praktički sve: i ono što vrijedi i
što je godinama zapušteno
kao i ono što je atraktivno i
vrijedno. Japanska poslovica
kaže: tko kupuje nepotrebno
prodaje neophodno.
Paralelno s rasprodajom
imovine otpuštaju se djelatnici, ukidaju se željezničke
linije, režu se troškovi…
Dolaze na naplatu računi.
Zlobnici bi rekli: vrag je
došao po svoje.
novno što slijedi. Okreću li
društava nastala podjelom
jedinstvenih HŽ-Hrvatskih
željeznica novu poslovnu
stranicu, stranicu na kojoj pišu osnovni postulati
ekonomije, stranicu koja
je ulaznica za budućnost
modernih željeznica. Ili će
se sredstvima od rasprodaje
kupiti nešto malo vremena
kako bi još nekoliko mjeseci ili godina poslovali na isti
način, pokrivali „gubitke“
nesposobnih a ukidanjem
linija, otpuštanjem čistačica i rezanjem troškova
pokušavali stvoriti privid
promjena.
Sindikat prometnika vlakova Hrvatske direktno je
zainteresiran za rasprodaju imovine imajući u vidu
samo sjedište sindikata. I
zato nećemo davati svoj
sud o navedenim događajima. Ali možemo spomenuti
mišljenje Europske Komisije
o potrebnim reformama u
Hrvatskoj. I da li se odvijaju
Moramo se zapitati sli- i kako. Pametnome dosta.
jedeće: okreće li se to nova Sve je to zapravo tužno, jako
stranica
u
poslovanju tužno. Quo vadis željeznico?
društava nastalih podjelom
jedinstvenih HŽ-Hrvatskih
željeznica, stranica koja će
nam svima donijeti bolju
budućnost, ili se samo kupuje vrijeme i odgađa nemi-
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VAŽNO!
Imate li potrebu za pisanjem o
izvršnim radnicima, HŽ Infri,
“Maloj voćki poslije kiše”, ili
nečemu drugome adresa je:
Sindikat prometnika
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Trg kralja Tomislava 11,
10000 Zagreb,
e-mail: [email protected]
Pratite nas na:
www.spvh.hr
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Prof. dr. sc. Ivan Miloš rođen je 30. 4. 1948. godine u selu Bajagiću, grad Sinj. U Rijeci je završio Ekonomski
fakultet 1979. godine gdje je, također na Ekonomskom fakultetu, magistrirao 1983. godine. Doktorsku
disertaciju, pod nazivom “Informacijski sustav u funkciji suvremene tehnologije prometa” obranio je na
Fakultetu za pomorstvo i saobraćaj u Rijeci 1989. godine, te stekao doktorat tehničkih znanosti iz područja tehnologije prometa.
Dugogodišnji je član i potpredsjednik „Hrvatskog znanstvenog društva za promet“ (HDZP) Zagreb, član
uređivačkog odbora znanstvenog časopisa „Suvremeni promet“, Član savjeta za pomorstvo HAZU, a od 14.
ožujka 2009. godine član je i Hrvatske akademije tehničkih znanosti.
Kako je od 1999. do 2003. godine obnašao je funkciju projektanta, osnivača i direktora “Splitsko —Dalmatinske slobodne zone” Split, koja je u većinskom vlasništvu Splitsko-dalmatinske županije.
Profesor dr. sc. Ivan Miloš već godinama na raznim skupovima u zemlji i inozemstvu uporno predstavlja
svoju već izrađenu ‘Strategiju razvoja Republike Hrvatske’ koja bi na osnovu gradnje strateških prometnih
pravaca i pratećih objekata, te na osnovu izvanredno povoljnog položaja RH mogla preporoditi zemlju, a
koja je bespovratnim sredstvima financirana od strane Europske Unije.
Ivan Miloš, prof dr. sc.
član Hrvatske akademije tehničkih znanosti
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Dame i gospodo,
najprije se zahvaljujem na ovome
pozivu. Ovdje se radi o jednom impozantnom skupu i naša je obaveza
da upravo sada damo potporu projektima za koje budemo smatrali su
prihvatljivi i da odgovaraju našoj stvarnosti. Da bismo mogli iskoristiti te razvojne fondove EU, pri čemu
ćemo odmah naglasiti da kod nas
vlada jedna začuđujuća percepcija
- da EU ima nekakve novce, samo
treba naći dobru volju da se do njih
dođe, a nitko ne polazi od toga da oni
nama skidaju godišnje 611 milijuna
€. Mi plaćamo članarinu.
Ja sam član Hajduka i moram platiti
članarinu. A ako ne platim onda me
zovu a ja se trudim da me ne zovu.
Ali oni nama skidaju, oni nama ne
vjeruju. Sada mi nismo u stanju iskoristiti niti to što je naša članarina a kamoli da idemo za onih 11,7 milijardi
eura koji su pripremljeni za realizaciju kroz projekte. Koliko EU ozbiljno
misli na tu svoju razvojnu strategiju
najbolje govori to što je ona i naručila
projekte. Ja sam do sada radio na četiri velika međunarodna projekta. Na
temelju tih razvojnih projekata, EU
je donijela svoju strategiju i ugradila
je u svoju strategiju projekte i s područja Hrvatske i tranzitnih zemalja. A
od toga nema ništa u našoj razvojnoj
strategiji. Zbog toga smo mi imali potrebu da se obratimo našim kolegama
u EU, prvenstveno Njemačkoj kao
našem strateškom partneru. Zamolili
smo ih da prihvate činjenicu da mi ne
nastupamo kao državni predstavnici.
Ja nemam vjerodajnice niti Vlade niti
Sabora nego nastupam isključivo kao
član Akademije tehničkih znanosti i
u kombinaciji s nekim Veleučilištima
i Sveučilištima uključujući grad Rijeku koji je prepoznao da bi tu mogao
ostvariti neke svoje strateške interese
pa smo ovaj projekt o kome ovdje
sada govorimo radili u suradnji s gradom Rijekom.
Mi smo kao Akademija tehničkih
znanosti i uz potporu grada Rijeke
napisali pismo Ministarstvu da se
ova strategija napravi hrvatskom, jer
ova što je napravljena i pisana nema
za Hrvatsku gotovo ništa. Na kraju
obratili smo se i našim partnerima
koji su zatražili i od strane naše Vlade
da se napravi pravi potez. Tu je najdalje otišla gđa. Merkel. Kako vidite
zatražila je da se održi prva regionalna konferencija u Cavtatu, poslije
u Berlinu i da se krene u realizaciju.
Rekla je da ceste nisu prioritet, da su
napravili projekt koji obuhvaća željezničku prugu Trst – Rijeka – Kumenica, dakle Jadransko – Jonsku
prugu koja čini tu suštinu. Oni hoće
da se to razvija kao „New Deal“ jer
oni nemaju više što graditi.
Njemačka, Austrija, Belgija, Švicarska, Francuska su izgradili kap-
italne objekte infrastrukture. Zato
treba raditi ovdje. Njima ta mreža
fali i zato oni rade taj pritisak i mi to
možda koristimo nekorektno. Moramo potaknuti naše Vlade uključujući
Hrvatsku da se to prihvati kao strategija. To je ono što smo mi danas htjeli pokazati a odgovor na ovo Vaše
pitanje koje je ovdje postavljeno kao
hipoteza kakva je perspektiva srednjodalmatinskih luka mi ćemo ovdje odgovorno, s puno argumenata,
pokazati da je blistava. Ne zato što
smo jako pametni nego zato što to
treba svijetu, odnosno EU kao veza
s Kinom, Indijom, Bliskim, Srednjim
i Dalekim istokom. Sada tu hipotezu
treba pretvoriti u stvarnost na način
da mi preuzmemo svoju sudbinu u
svoje ruke, da ponudimo te razvojne
projekte. Zato smo mi, ono što nije
tipično za EU, u okviru naših razvojnih projekata nismo išli da nabrajamo strategiju nego smo išli raditi
„feasibility“ studiju da dokažemo
da li se isplati graditi te velike pruge
kao odgovor na jedno svjetsko pitanje koje ste vi mogli vidjeti u toku 20.
stoljeća, osobito druge polovice, kada
se stvorila jedna percepcija da željeznice uopće ne treba. Da je to glomazno, nije fleksibilno, pruge ne daju
toliko manevarskog prostora kao cesta. Onda se bili stvorili koncepciju da
se sve može riješiti na cestama. Sada
kad smo uništili atmosferu, jer ceste
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zagađuju sve živo, sad su konačno
vidjeli koji je učinak 3E – ekološka
održivost, energetska racionalnost i
ekonomska isplativost. Jednostavno,
sad su se opredjelili samo na željeznicu i unutarnju plovidbu. Sada izrijekom razvijaju intermodalni promet,
a za one koji ne znaju, to nije tehničko – tehnološki promet kao multimodalni ili bimodalni koji je tehnički
zadan u kombinaciji različitih prijevoznih sredstava. Intermodalni je
tehnološko – organizacijski program
u kome se mora u zaleđu morskih
luka koristiti minimalno 75% željeznica i unutarnja plovidba a cesta
maksimalno do 15%. Naši rezultati
pokazuju da je danas obrnuto. Imamo sve preduvjete da to iskoristimo
i mi smo ta snaga
koja treba zajedno sa sindikatima
i društvenim snagama pokazati našoj
Vladi i Ministarstvu da imamo s čime
izaći iz recesije i da
se možemo boriti za pravu stvar.
Kada smo ovdje
govorili o toj strategiji nismo promatrali luke samo
kao
srednjodalmatinske nego sve
ukupno luke koje
su glavna osovina
Jadransko – jonskim pravcem povezane sa cijelim
svijetom. Vi znate po veličinama ove
točke da se danas cijeli svijet u tom
međunarodnom javnom prometu
razvija kao Mother sustav. Dakle postoje matični brodovi koji povezuju
udaljene destinacije a onda kasnije
kad se dođe na teren razvija se team
lider manjim lukama- a to su upravo
srednjodalmatinske luke. One bez
velikog matičnog terminala ne mogu
dobiti taj teret. Današnja prometna
potražnje na području Jadrana je 3,5
puta veća od stvarnog prometa. Od
6
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kud roba dolazi u Češku, Slovačku,
Srbiju i dio BIH? Dolazi preko luka
Hamburg, Rostock, iako je 1300 km
dulje. Mi nismo bili spremni napraviti velike matične terminale jer je bilo
puno filozofije.
Meni je bilo ponuđeno dok sam bio
direktor luke Rijeka, pretvoriti luku
u nautički centar i da teret ne treba
uopće voziti. Mi ćemo živjeti od turista, kocke i sl. Ja to nisam prihvatio
iako znate da su donijeli Pomorski
zakonik u kojem u čl. 49. st. 2. bilo
propisano da luka nije pomorsko
dobro nego privatna imovina koja se
može transferirati, prodavati ali ne u
interesu naroda i cijelog sustava. Mi
smo to zaustavili i nismo dozvolili da
se to devastira. Ipak su te snage dev-
astirale cijeli lučki prometni sustav
koji mi sada moramo revitalizirati.
Retoričko pitanje: koji je to model koji
sada Europa i Svijet zagovara? Kao
što vidite više nema onih trabakula
koje voze robu između svjetskih luka,
nego matični brodovi koji prevoze
od 10 – 18 tisuća kontejnera i koji
unutar kontinenta i uz duž obale trebaju imati svoja intermodalna transportna čvorišta u kojima se događa
ne samo pretovar odnosno prekrcaj,
nego se obavlja dorada, prerada i
oplemenjivanje. To su sve radnje gdje
se zapošljavaju ljudi. Područje BIH,
Srbije, Mađarske, Češke,Slovačke i
ostalih koji se nastavljaju na taj sustav
odnosno europski „New Deal“. Svijetu se više ne isplati koristiti sjeverni
Jadran i Jadran uopće jer to prekrcavanje samo povećava troškove a oni
traže matičnu luku ovdje na Jadranu.
28. lipnja 2010. donijeta je odluka
Vijeća ministara EU da je riječka
luka matična luka za cijelu regiju od
Baltika do Jadrana. Fidel sustavom
(Fidel Systems) se iz luke raspoređuje po manjim lukama, u funkciji tog
sustava a u zaleđu tih luka se koristi
elektrificirana željeznica. Mi smo u
okviru projekta o trošku EU proizveli
elektromotorni i diesel motorni vlak
kojeg smo probali 28. rujna 2012. do
Beča. Dokazali smo
da tim Gredeljevim
vlakom možemo doći
do Beča 2 sata ranije
što je za Nijemce bilo
nezamislivo. To je bio
poticaj da su oni došli kod na u Hrvatsku
i potpisali Memorandum, a kojeg su potpisali i ostali sudionici. U svakom slučaju
oni su htjeli uvesti
dvije specijalne putničke linije preko
Mađarske i Slovenije
sa ovih 44 naručena
nova vlaka. Na ovom
sad radimo uz pritisak Europe i očekujemo da Njemačka
da svoj doprinos da se čim prije ide u
realizaciju.
Kad govorimo o primjeni intermodalnog prometa onda vidimo da
je taj promet nekad bio vrlo značajan
a sada je sveden u srednjodalmatinskim lukama gotovo na neodrživu
razinu. To su se usudili i prikazati u državnoj strategiji. Vidimo da
u strukturi prijevoza robe u 2013.
god. dominira cestovni promet što
je u suprotnosti s onim što Europska komisija nalaže i za što osigurava
AKTUALNO
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posebna sredstva a koja bi mi trebali
konačno koristiti. Omjer 86% : 14%
u korist cestovnog prometa jer hoće
aktivirati svoju unutarnju plovidbu
na cijeloj mreži plovnih putova. Na
taj način kroz željeznicu i unutarnju plovidbu žele da racionaliziraju
cijeli sustav i kroz ona intermodalna čvorišta za doradu, preradu i
oplemenjivanje robe u prometu da
zaposle svoje kompletno gospodarstvo. Ne radi ovo Merkelica u ime nas.
Ona sada ruši mostove i pruge koji su
malo stariji da bi radila nove, o ovdje
igra na otvoreno i traži da se to radi
ovdje. Promet srednjodalmatinskih
luka je minimalan. Udio u ukupnom
prometu a i inače ukupni promet je
na razini od 1013.godine. Po pitanju
utovara – istovara u našim lukama
vidimo da Rijeka ima 51% prometa,
no to je ukupno 3 puta manji promet nego promet koji je bio 1989. i
1990. godine. Moramo spomenuti da
imamo dobru suradnju s HŽ Infrastrukturom. Mi smo izravno dnevno
koordinirali sve naše akcije u Briselu
i ljudi su došli s konkretnim pokazateljima, uvjerljivo i argumentirano i
sve što su oni iznijeli ugrađeno je u
te europske projekte koje je pohvalila
Europska komisija jednoglasno. To je
prihvaćeno na sjednici u Genevi
11. studenoga 2013. na Komitetu
UN za Međunarodni javni promet jer su upravo azijske zemlje
tražile da se EU očituje javno da
li je to ta veza. To su tražile iz razloga što je veza sa srednjom Europom 14 dana dulje preko luke
Hamburg nego preko Jadrana.
Matičnom brodu treba 7 dana
do Hamburga i 7 dana natrag,
odnosno 14 dana što je 950 tisuća dolara veći trošak po jednoj turi. Mi danas u Rijeci radimo 135 tisuća kontejnera, Split
gotovo zanemarivo, a ukupno
sjeverni Jadran radi 900 tisuća,
a prometna je potražnja 3,5 mil.
kontejnera. Zato su došli Kinezi
u najjačem sastavu te su tražili
da se potpiše sporazum o raz-
voju međunarodnog javnog prometa
preko sjevernojadranskih luka za što
su nudili 20 mlrd. eura za izgradnju nizinske pruge i svih objekata i
uređenje luka koje bi bile u funkciji
tog velikog prometa. Naši tada nisu
htjeli odgovoriti, iako smo mi sve pripremili, ali smo im pokazali da naša
infrastruktura ulaže sredstva i da će
to činiti i ubuduće. Mi kao Akademija ćemo pomoći i zato smo predali
ministarstvu i gradu Rijeci projekte
koje bi trebalo dovršiti kao podlogu
za povlačenje tih sredstava po modelu 75% / 25%. Ovih 25% našeg udjela nije u novcu nego u infrastrukturi
u koju ulažemo kako bi se onih 75%
uopće moglo implementirati. Iz tog
sada proizlazi ono što smo „gurali“ u
Vladu da se vidi da od ukupno razvojnih sredstava najviše ide u južnu
Hrvatsku. Ovo je službeni plan Europske komisije koju je ona prihvatila preko ovog našeg projekta SETA
Baltik – Jadran. Također se postavlja
pitanje da li sa ovom prometnom potražnjom s koeficijentom povećanja
do 7 mil., procijenivši da kada se izađe iz recesije, koliko se uopće isplati
za takvu prometnu potražnju ulagati
sredstva od cca 28 mlrd € koja su na
raspolaganju za SETA sustav. Vrlo je
kratki period uhodavanja investicije i ulaganje u željeznicu se isplati
odnosnom profitabilno je, iako je
stalno bila filozofija da je željeznica
teret državi i da nije profitabilna. Željeznica je profitabilna samo treba vidjeti pod kojim uvjetima. To je ujedno odgovor našoj Vladi zašto ide u
monetizaciju autocesta. Kako možeš
svoj krvotok predavati nekom drugo? Zato postoji Država da upravlja
javnom infrastrukturom kao podlogom za razvoj gospodarskog sustava. Država može kroz svoju infrastrukturu biti konkurentna i zato smo
tome posvetili posebnu pozornost.
Infrastruktura nije samo u funkciji željeznice nego u funkciji cijelog
socijalnog i gospodarskog sustava.
Država s tim treba upravljati i mora
taj dio troška preuzeti na sebe. To je
pravilo i Europske komisije koje mi
moramo dokazati. Mi smo to i dokazali ali ne možemo mi kao Akademija to poslati već mora poslati Vlada.
Zato oni otvoreno kažu našim ministrima – ne morate si vi previše razbijati glavu. Kao Državnu strategiju
razvoja međunarodnog javnog prometa prepišite što je na sastanku prihvaćeno i to je vaša strategija. Već je
u Europi registrirana i samo je treba
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dostaviti i da se kaže ovo nije više stvar Akademije i stručnjaka koji su radili, nego je to stvar Europske vlade.
Zato molimo i Vas da dadete potporu
da se ovi konkretni projekti ugrade.
Projekt sa socijalnom i društvenom
komponentom nije profitabilan za
ulagače u željeznicu, ali kad država
preuzme svoj dio za koji je obvezna
po svojoj funkciji onda one postaju
jako profitabilne.
Dobili smo puno ponuda za privatizaciju željeznice u svim društvima
- HŽ CARGO, Pružne građevine,
AGIT itd. Želimo pokazati kao se
kreću investicijski troškovi, kao se
razvija kooperacija između države i
privatnih investicija u funkciji razvoja javnog privatnog partnerstva
odnosno sektora bez kojeg se ne
može ići dalje. Prikazali smo kako financijska evolucija pokazuje u kojoj
zoni je privatna investicija kompatibilna sa državnim preuzimanjem investicijskih troškova. Tu se pokazalo
da kada država to preuzme onda stvaramo uvjete da možemo povući taj
razvojni kapital po modelu dorade i
prerade robnih tokova i da zaposlimo
svoju zemlju, da zaposlimo 150 tisuća
radnih mjesta bez novih zaduživanja
i bez prodaje m².
Morali smo pokazati Europskoj
komisiji, da bi ona mogla donijeti odluku, kakav je povratak sredstava iz srednje Dalmacije i srednje
jadranskih područja i uopće Jadrana kao cjeline. Već nakon 4 godine
ostvaruje pozitivne rezultate što se
pokazalo jako isplativo za Europsku
komisiju. Oni nas pritiskuju radi ostvarenja svojih interesa, da se stvore
projekti koji će se kandidirati za onih
11,7 milijardi € i to samo nominalni
dio tzv. javne investicije. Oni računaju da se jave njihovi investitori za što
su dali certifikate kojim jamče svojim
poduzetnicima ulaganje kapitala u
realizaciji ove strategije kao put razvoja EU.
Sve se mjeri po onome što donosi
korist na porastu BDP. Mi smo dobili negativnu zonu zbog pada BDP
8
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pa smo došli do izračuna kako će se
kretati udio međunarodnog prometa
preko modela intermodalnog promet i na kretanje BDP koji bi do 2060.
godine došao na granicu iznad 6%
porasta. Budući da smo prezadužena
zemlja dobili smo ocjenu BBB-, a obveznice su dobile obilježje smeće, dakle nikakve vrijednosti, naše kamate
danas iznose minimalnom 6,5%.
Budući da BDP na razini javnog duga
znači da bi vratili kamatu moramo
imati porast BDP minimalno 6%. To
je vrlo jednostavna računica.
Postavlja se pitanje kolike su te naše
investicije i da li su one samo naše
investicije. To su ekonomski multiplikatori i postavlja se pitanje da li se
to odnosi samo na Hrvatsku ili i ostale zemlje. Svaka investicija u taj intermodalni promet donosi određene
koeficijente porasta BDP odnosno
ima učinka na sve zemlje. To vrijedi
i obrnuto ako ulaže Austrija onda se
to implementira kod nas. Zato se to
promatra kao integralni dio međusobnih ekonomskih multiplikatora
koji donose opću korist.
S tehničko - tehnološkog modaliteta
postavlja se pitanje tko više dobiva
realizacijom ovog projekta. Najveći
tehnički i tehnološki učinak je na
području RH. To je činjenica koja
se mora uvažiti. Postavlja se pitanje kako se to implementira i na naše
regije. Važno je znati da to nisu regije naših županija. To je regija cijel
osovina koja pokriva područje od
Splita, Zadra, Šibenika pa vertikalno
dokle stigne s tim svojim interesima.
Kod njih se regije ne formiraju univerzalno nago za prometni sustav je
regija SETA, za poljoprivredu neka
druga EU regija itd. Postoji i odbor
regija EU koji ima veću političku
snagu od Europske komisije. Region
II koji je interesantan za nas donosi
neke koristi kao redukciju prometa
transporta, povećanu zaposlenost itd.
Postavlja se pitanje da li je to nama
potrebno? Da potrebno je jer kad
napravimo ekonomsku analizu, ekonomsko – političku ili makroekonom-
sku od 1991. do danas, Hrvatska nije
niti jednog trenutka podmirila svoje
potrebe svoje primarne proizvodnje
odnosno za stvaranje nove vrijednosti. Naši ekonomisti postavljaju pitanje zašto mi ne bi kroz monetarnu
politiku kad već imamo svoju valutu
utjecali na uvoz i izvoz kako to radi
Amerika koja stalno tiska dolare i
ima inflatorni sustav koji smanjuje cijenu izvoza. Kako ćemo mi kad nam
je 60% novčane mase strani. Mi ne
možemo tiskati ni eure ni dolare jer
je naša valuta samo nominalna a prava valuta je ona koju smo uzeli kao
kredit koji moramo vratiti. Kao što
znamo javni dug je 60 %. To je problem jer da bi povukli sredstva iz EU
fondova moramo imati tri temeljna
uvjeta. Prvi je strategija minimalno
do 2020. godine koju će prihvatiti Europska komisija. Drugi je uvjet da je
deficit državnog proračuna ispod 3%
i treći je uvjet da je javni dug manji
od 60% BDP. Sada je deficit državnog
proračuna 5,5% ili 67 mlrd, odnosno
javni dug je veći od BDP. Tu moramo uzeti u obzir i broj nezaposlenih i nekakve strateške grane kao npr
turizam. Turizam vrijedi samo onda
kada će se zaposliti naš promet koji
će prevoziti robu koja se proizvodi u zelenoj hrvatskoj prema plavoj
hrvatskoj gdje se proizvod troši. 6.5
mlrd € koje potroše turisti je uvozna
roba. Uvoznici diktiraju pravila da bi
prodali što su uvezli. Problem smo
mi. Nema političke volje da pokrenemo vlastitu proizvodnju.
Glavna osoba koja radi na Europskim
fondovima, bez čijeg se potpisa ne
može ništa napraviti kaže da nemamo strateški plan za EU.
Oko deficita državnog proračuna i
javnog duga može se raditi reprogram ali oko državne strategije nema
spora. Ona mora bit identična zahtjevima EU.
Da bi to realizirali i da nam Bog dade
malo sreće bez koje nećemo moći,
pozivam na pomoć sve nas.
na peronu br. 34
AKTUALNO
Dalibor Vučić, mr. sc..
HŽ Infrastruktura d.o.o.
Dalibor Vučić rođen je u Ogulin 13. kolovoza 1976. godine. Godine 2000. diplomirao je na Fakultetu
prometnih znanosti u Zagrebu, nakon čega je nastavio školovanje na poslijediplomskome znanstvenom
studiju Tehničko tehnološki sustavi u prometu i transportu na istome fakultetu gdje je magistrirao 2013.
godine.
Zaposlenik je HŽ Infrastrukture, radno mjesto voditelja Grupe za investicijsko planiranje u Razvoju i investicijskom planiranju HŽ Infrastrukture.
2003. objavio je sa suradnicima stručni članak Modernizacija željezničke pruge Oštarije – Knin – Split
koji nam je bio i poticaj da ga pozovemo na ovaj okrugli stol.
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D
olazim iz Razvoja i investicijskog planiranja
HŽ Infrastrukture.
Moja prezentacija zamišljena
je kao prezentacijska komparacija jednim djelom sa Unskom
prugom, odnosno većim djelom
investicija na Ličkoj pruzi. Ta
komparacijska analiza govori o
jednom dijelu poboljšanja prometnog povezivanja Hrvatske,
odnosno gornjeg Sjevernog djela s Dalmatinskim lukama preko
Unske pruge gdje je u toj analizi
zarada, odnosno ta razlika troška
i prihoda na većoj strani Unske
pruge. Međutim sama analiza je
pokazala da je i veći dio investicija potreban da bi se Unska pruga
osposobila da bi mogla raditi s
tim teretom koji je bio predviđen
u to vrijeme (2001. god.).
Vlada Republike Hrvatske je
2001. godine stavila jednu i drugu prugu kao bitan element da
se poveže Zagreb i Split i tada je
trebalo krenuti paralelno u obnavljanje i jedne i druge pruge.
Vidljiva razlika u kilometraži, da
je Unski pravac kraći za nekih
tridesetak ili nešto manje kilometara, međutim i sama pruga
sa svojim uzdužnim profilom je
boljih parametara na Unskom
pravcu, dok je na Ličkoj pruzi
čak do 26 ‰ pada i uspona što
je svakako lošija karakteristika
pruge. Međutim, Hrvatske željeznice, kasnije HŽ Infrastruktura je krenula u modernizaciju
Ličke pruge, dok je kao što i sami
znate Unska pruga u stanju da
se uopće njom ne vozi. Modernizacija je krenula 2001. godine,
odnosno krenula je i prije, još
od 1995. godine, ali puno većim
intenzitetom kasnije. Od 1996.
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do 2001. godine bila su mala
ulaganja, svega 340.000.000,00
kuna, a od 2002. do 2014.
2.171.000.000,00 kuna.
To je impozantan iznos i naravno da je tu puno rada i odrađeno na terenu. Tu je podignuto i
opterećenje na 22,5 tone po osovini, maksimalna brzina od 100
km/h, znači govorimo o maksimalnoj brzini na ravnim dijelovima. Tu je ugrađen tampon
debljine 30 cm, bilo drveni ili
betonski pragovi i pričvrsni pribori novije generacije u smislu
da se obnovila kompletna pruga
na toj dionici s tim da se neki
kolodvori još moraju obnoviti.
Ovdje na dionici Perušić –
Gračac je na 63 kilometra maksimalna brzina naravno 160 km/h,
to je prikazana brzina maksimalna kojom se ne vozi, a imamo
više razloga što se neće ni voziti,
a to su prvenstveno denivelacija
pružnih prijelaza i ograđeni dijelovi pruge, jer do 160 km/h je
jedna kategorija, a od 160 km/h
nadalje je druga kategorija. Znači
da su tu radovi započeli 2003.
godine i imamo remont 49 i nešto više kilometara, 30 ŽCP–a je
obnovljeno na ovoj dionici u iznosu od 27.000.000,00 kuna, s
tim da nisu prikazani i cestovni
prijelazi koji su svedeni na druge,
Imamo također i nove mostove,
od važnijih to su Lika 1, Lika 2
i Glamočnica. Na dionici Perušić
– Gračac imamo izgrađene nasipe, planume. Dionica Gračac –
Kosovo od 64 kilometra: tu ulazi
i dio oko Knina, izvedeni su kapitalni remonti, međutim postoje i neki drugi važni dijelovi koji
se moraju dokumentacijom popratiti i modernizirati, a pogot-
ovo je ovdje bitan dio SS i TK
uređaja koji se moraju oko Knina
i Kistanja još povezati i spojiti s
optičkim kabelom da bi se uveli
u funkciju. Od Kosova do Splita
na dionici dugoj 102 kilometra,
maksimalna je brzina 100 km/h,
izvedeni su radovi remonta do
Labina Dalmatinskog i kasnije do
Splita, gornji i donji ustroj, strojno rešetanje, a svega 5 ŽCP–a
je aktivirano što ne govori da
je samo toliko rađeno, jer puno
ŽCP–a nije stavljeno u funkciju,
odnosno nije obavljen tehnički
pregled zbog raznih razloga, te je
zato aktivirano samo njih pet, što
znači stavljeno u osnovno sredstvo HŽ Infrastrukture.
Zaključno stanje: izvedeno je i
rešetanje pruge uz izmjenu kolosiječne rešetke, 41 ŽCP, SS i TK
uređaji pratili su radove remonta
i optički kabel je u većini spojen, međutim na nekim dionicama ga je još potrebno spojiti.
Ključno pitanje modernizacije
i ulaganja u Infrastrukturu je
pitanje praćenja rada ostale industrije i luka s tim da industrija
oko same željeznice prema ovim
pokazateljima u lošoj situaciji,
što nas navodi na još jedan apel
za promjenu politike i pojačanje
rada industrije i luka da se i ova
modernizacija i ulaganja daleko
više isplate nego što je sad. Ono
što je još ključno za Ličku prugu,
a govorimo znači o budućnosti,
da treba razmišljati i o elektrifikaciji, jer sama modernizacija
Ličke pruge dobiva onaj zadnji
efekt ako bi se elektrificirala, gdje
bi onda mogli govoriti o tri i pol
milijuna tona godišnjeg prijevoza tom prugom.
AKTUALNO
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Božidar Longin, Zadarska županija
D
ame i gospodo, pozdravljam Vas srdačno ispred
Županije Zadarske. Evo
danas smo ovdje čuli dosta interesantnih stvari. Najviše se one vezuju uz Unsku prugu. Unska pruga
je također nekada život značila za
luku Zadar. Čuli smo što je značila
Sojara u ovom globalnom projektu
od Vukovara do Zadra. Ono što je
za Šibenik nekada bio Šipad, to je za
Zadar bilo Exportdrvo. Dakle Zadar je bio izuzetno poznat i po drvnom terminalu. Zadar ima u ovom
trenutku kapacitete za 18.000 tona,
plus 60.000 tona, kapacitete koji
zjape prazni iz razloga što su vezani
isključivo na promet željeznicom.
Pored toga imamo građevinsku
dozvolu za 60.000 tona na području bivšeg Kemoplasta i dodatnih 60.000 tona za proizvodnju
bio-dizela. Dakle, govorimo o onome za što imamo građevinsku
dozvolu, a bio-dizel
se može i prenamijeniti začas upravo
u robne derivate. Mi
smo čak mislili i za
dio robnih zaliha
Hrvatske, međutim
evo sve to skupa
kaska zahvaljujući
lošoj povezanosti.
Ono što ja želim
ovdje danas naglasiti je jedna interesantna tema koju
vi
vjerujem svi
dobro znate – Zadar je prepoznat
kao putnička luka,
to je naša Gaženica, to je Homeport, bazna luka za
polazak
kruzera.
Nažalost, moram
to reći, nepametni ljudi rade loš
posao i mi u ovom trenutku kasnimo punih godinu dana. Dakle,
za završetak te luke je potrebna
zgrada terminala koja se ne može
završiti, iako imamo sredstva. U
ovom trenutku nama na računu
lučke Uprave „leži“, nemojte se
začuditi, 80.000.000,00 eura s kamatnom stopom od 0,7 %. Dakle,
mi smo direktno izgubili u ovoj
godini 17.000.000,00 eura samo
zato, ja to ne mogu nazvati niti
ljubomorom niti ne znam čime,
mislim da je to „nepamet“. Greška je učinjena, da li namjerno ili
slučajno i ona je ogromna. Taj naš
terminal pokrenuti će jednu potpuno novu industriju, a to je upravo promet roba i zato nam treba
željeznica, to je ono povezivanje
što je profesor rekao malo prije,
da Plava Hrvatska i Zelena Hrvatska. To je taj promet roba i to je
naša proizvodnja koju mi moramo
staviti u funkciju, to je proizvodnja hrane, a tržište je ovdje. Na godišnjoj bazi da ne nabrajam sada
koliko može jedan prosječan brod
dužine 250 metara sa 2000 putnika i 1000 članova posade. On godišnje povlači 350.000 kilograma
svinjetine, 350.000 kilograma janjetine, 600.000 kilograma govedine, 600.000 kilograma svježeg
povrća, 350.000 kilograma svježeg
voća, 350.000 kilograma krumpira
itd. Dakle, za ono što sam nabrojio bilo bi izuzetno važno da imamo i željezničku povezanost. Ovaj
projekt Gaženice, to nije ni projekt
Zadarske Županije, to nije projekt
ni Juga Hrvatske, to je Hrvatski
projekt. Mi ćemo na njemu ustrajati i ja se nadam da ćemo uspjeti
bez obzira koliko će dugo ostati ovi
koji to ne razumiju, ali evo nadam
se da ćemo na kraju uspjeti.
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AKTUALNO
ZAKLJUČCI OKRUGLOG STOLA U KNINU
Vlado Budimir, Izvršni direktor
predmet:
Zaključci
okruglog stola na temu:
„Razvoj srednjodalmatinskih luka u funkciji
razvoja i stabilnosti u
regiji i funkciji razvoja
međugranične suradnja
RH i BiH“ održanog u
Kninu 9. rujna 2014.
Poštovani,
MINISTARSTVO REGIONALNOGA RAZVOJA I
FONDOVA EUROPSKE UNIJE
prof. dr. sc. Branko Grčić, potpredsjednik Vlade RH i ministar
MINISTARSTVO POMORSTVA,
PROMETA I INFRASTRUKTURE
Siniša Hajdaš Dončić, Ministar
MINISTARSTVO GOSPODARSTVA
Ivan Vrdoljak, ministar
PREDSTAVNIŠTVO EUROPSKE
KOMISIJE U HRVATSKOJ
Branko Baričević, Voditelj Predstavništva
HŽ CARGO d.o.o.
Danijel Krakić, predsjednik uprave
ŽELJEZNICE FEDERACIJE
BOSNE I HERCEGOVINE
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na okruglom stolu kojeg
smo održali u Kninu 9.
rujna 2014. sudjelovali
su istaknuti stručnjaci
iz područja prijevoza
roba i područja prometa. Navodimo neke od
sudionika:
• prof. dr. sc. Ivan Miloš,
Hrvatska akademija tehničkih znanosti
• Davor Škugor, Luka Šibenik
• Dalibor Vučić, HŽ Infrastruktura
• dr. sc. Kaužljar Dražen, HŽ Infrastruktura
• Ivan Čičmir, HŽ Cargo,
• Božidar Longin, Zadarska županija
• Vedrana Kevrić, Razvojna agencija
Zadarske županije
• Tomislav Vrdoljak, Šibensko-kninska županija,
• Jurica Bakmaz, Luka Zadar,
• Drago Matić, Razvojna agencija
Šibensko-kninske županije,
• Željko Šimunac, Razvojna agencija
Šibensko-kninske županije,
• Petar Škender, Gospodarska komora Šibenik,
• Dinko Basioli, Gospodarska komora Zadar,
• Ivo Relja, Cemex
• Samir Alagić ŽFBiH, direktor
poslovnog područja Bihać.
Koristimo priliku upoznati Vas sa
zaključcima ovog okruglog stola,
uz zamolbu da ih uvažite donoseći
odluke koje će to uvažavanje potkrijepiti:
Mi nemamo vremena čekati usklađenje razvojnih strategija RH s
EU. Naša razvojna strategija mora
u sebi sadržavati projekte modernizacije željezničkih pruga i unutarnje plovidbe kao odgovor na pitanje
intermodalnog prometa EU za koji
je EU osigurala potrebna financijska
sredstva.
Nema razvoja luka bez željeznice u
funkciji intermodalnog prometa.
Izrada idejnog projekta revitalizacije „Unske pruge“ temeljem zahtjeva
korisnika srednjodalmatinskih luka
i uz podršku fondova EU i izravnih
inozemnih ulaganja. Ovaj projekt
podržava otvaranje međugranične
suradnje RH prema BiH i EU.
Uključiti „Unsku prugu“ u operativne programe za razvoj RH za
razdoblje 2014.-2020. godine koji su
dostavljeni EU.
U Strategiji prometnog razvitka
srednjodalmatinske luke RH treba
planirati prvenstveno za teretni promet. Predlaže se Vladi RH da povuče
usvojenu Strategiju pomorskog razvitka RH, jer je u suprotnosti sa dugoročnom razvojnom strategijom
EU za područje RH.
Željeznicom povezati srednjodalmatinske luke s lukama unutarnje
plovidbe (luka Vukovar) te dalje s
mrežom riječkih plovnih putova EU.
Ukoliko ste zainteresirani, spremni
smo odazvati se i prisustvovati radnom sastanku glede zaključaka.
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Dr. sc. Lidija Petrić diplomirala je na Ekonomskom fakultetu Sveučilišta u Splitu. Magistrirala je i doktorirala na Ekonomskom fakultetu Sveučilišta u Zagrebu. Stupanj doktora znanosti stekla je 1998. g. obranom
doktorata na temu “Turistička politika Hrvatske u tranzicijskom razdoblju”. U zvanje redovitog profesora
izabrana je 2007.g.; 2012. je izabrana u trajno zvanje redovitog profesora.
U svom dosadašnjem znanstvenom i stručnom radu, prof. dr. Lidija Petrić objavila je više od 60 znanstvenih i stručnih radova, od čega i četiri knjige.
Članica je Znanstvenog odbora za turizam pri Hrvatskoj akademiji znanosti i umjetnosti.
Predaje stručne predmete iz područja turizma na svim razinama, od stručnih do poslijediplomskih studija.
Primarna su područja znanstvenog interesa prof. dr. sc. Lidije Petrić ekonomika turizma, upravljanje turističkom destinacijom te turizam i razvoj. Trenutno obnaša i funkciju pročelnice Katedre za ekonomiku
nacionalnog gospodarstva.
M
Lidija Petrić ,prof. dr. sc.
Ekonomski fakultet u Splitu
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oje životno opredjeljenje je baviti se znanstveno
istraživanjem teme turizma. Promet u svima svojim varijantama je dio turizma kao industrije
uvjetno rečeno i to sve metodologije
pa i satelitska bilanca zapravo govori o prometu kao integralnom dijelu
turističke ponude. I naravno da bi u
tom smislu bilo i logično da turistička strategija jasno i nedvosmisleno da neke odgovore i na prometnu strategiji i obratno. Kolega Stella
iz turističke zajednice županije i ja
osobno smo sudjelovali u izradi
Strategije razvoja turizma. Ona kao
i svaki strateški dokument dotiče se,
ja bih rekla, rubno tih nekih drugih
djelatnosti uključivo i prometa tako
da osim u nekim naznakama nije
uslijedilo neko konkretno izjašnjavanje o samoj budućnosti transporta kao takvog pa time i željezničkog
transporta. U trenutku kad me gospodin Iličić kontaktirao vezano za
ovu temu, pristala sam misleći da
je to relativno jednostavna tema i
odgovor koji je nedvosmislen i jednoznačan. Međutim, moram priznat
da kroz ovih desetak dana, dakle ja
se prometom bavim samo rubno, jer
on je ipak zasebna disciplina unutar
ovoga čime se ja bavim, dakle otvorila sam bezbroj domaćih i inozemnih članaka, dokumenata, i zapravo sam došla do spoznaje da ovdje
imamo puno pitanja a malo jasnih
i nedvosmislenih odgovora. Zato
ću vas molit da poslušate neke moje
teze ne očekujući od mene jasne
odgovore, već više pitanja na koja
želim možda da zajedno pokušamo
naći odgovor, jer ni ja osobno nisam
se usudila dati odgovor posebno u
temi u kojoj se ne osjećam dovoljno doma a to je znači željeznički
transport sa svim njegovim obilježjima. Ali evo idemo ga povezati
s turističkim trendovima i aktualnim stanjem i ulogom željeznice
unutar te priče. Napominjem da se
inače bavim u svom nastavnom i istraživačkom radu ekonomikom turizma i strateškim razvojem turizma
tako da mi teme strateškog promišljanja nisu strane.
Dakle, zašto sam rekla puno pitanja
i malo odgovora. Zato jer je
budućnost inače neizvjesna a posebno budućnost turizma, s obzirom da
je riječ o vrlo kompleksnoj djelatnosti koja zadire u sve sfere ljudskog
života i rada. Suvremeni turizam je
izrazito brz u promjenama, nepredvidiv. Ovisan je o mnogim subjektivnim i objektivnim faktorima,
tako da zapravo mnoge odluke koje
nas se osobno možda i ne tiču, utjecat će na našu odluku da putujemo
ili ne putujemo. Dakle, na naše
ponašanje kao turističkih potrošača.
Ta nepredvidivost i nestabilnost pojave u suvremenom svijetu zapravo
nam nalaže nužan oprez u svim
prognozama. Ipak znanost ne bi bila
znanost ako ne bi pokušala dati
neke prognoze i neke procjene. Dakle, temeljem raznih dokumenata,
ja sam samo izdvojila nekoliko
važnijih trendova koje možemo
povezati s promjenama u svijetu
turizma odnosno turističke potražnje. Dakle, što se dešava i što će
se desiti posljedično u sferi potražnje i ponude. Činjenica je da suvremeni razvijeni svijet, napose Europa
stari, nalaže nam zapravo drugačije
promišljanje budućnosti turizma.
Starija populacija zasigurno neće
isključivo birati masovne destinacije, kupališta, sunce itd. nego ima i
druge interese. Viši zdravstveni
standard i dulji životni vijek ponovno otvara mogućnost da veći broj
ljudi putuje. Rast udjela zaposlenih
žena kreira jednu potpuno novu
tržišnu nišu kojoj se mnoge zemlje
danas posebno prilagođavaju. Činjenica, da je sve više samaca u suvremenom svijetu i da se brak i obitelj
zasnivaju u poznijim godinama jednako tako otvara prostor promišljanju o novim oblicima ponude. Sve
to zapravo upućuje da će se morati
redefinirati stavovi kreatora turističke ponude u smislu prilagodbe
ponude kvalitetom, pogodnošću,
sigurnošću tim novim tržišnim skupinama koji traže drugačije, sofisticiranije, luksuznije. Traži se više
kraćih tura van perioda glavne se-
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zone itd. U domeni zdravlja i sigurnosti također se mijenjaju trendovi, ljudi su svjesni potrebe o čuvanju
i skrbi za zdravljem, i imamo zapravo jednu situaciju u kojoj je suvremeni svijet obilježen trajnim
političkim nemirima, ekološkim
katastrofama itd. U tom kontekstu
možemo reći da opada relativno
značenje i atraktivnost destinacija
sunca i mora, kažem relativno
značenje jer se javljaju novi oblici
ponude u van sezoni ali zapravo u
apsolutnom
smislu ostaje
i dalje dominantno. Neke
d e st i n a c ij e
radi
sigurnosnih razloga će doći
ako već nisu
na crne listi
pa tu neke
druge destinacije kao
što smo i mi
vide
svoju
tržišni šansu.
U
smislu
obrazovanosti, svijest o
potrebi stalnog obrazovanja raste,
veća obrazovanost u područjima
opće kulture upućuje opet rast dijapazona
interesa.
Obrazac
ponašanja gostiju postaje sve kompleksniji i sve su manje vjerniji jednoj destinaciji i traže novo, raznovrsnije i drugačije. Dakle, raste
potražnja za boljim i kreativnijim
komuniciranjem, zato naše ministarstvo i HTZ ulažu enormne napore da bi novim sofisticiranim tehnikama komuniciranja s tržištem
došli do potencijalnih turista, jer
zapravo cijeli svijet je jedno veliko
turističko tržište i svi se bore za gosta. U sferi informacijskih tehnologija i prometa imamo krucijalne
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promjene koje djeluju na način
ponašanja potrošača. Svi smo
svjesni važnosti interneta, posebno
kod mlađih generacija, ali i srednje
životne dobi pa i starije, što zapravo
redefinira način bukiranja, rezerviranja, informiranja gostiju pa oni,
budući imaju veću dostupnost informacija lakše biraju između većeg
broja destinacija koje se nude na internetu. U tom kontekstu pada uloga putničkih agenata, mijenja se
uloga turističkih organizacija koje
mobila daljnjim porastom mobilizacije ne dovodi u pitanje njihovu
opstojnost, oni i dalje čini mi se u
turizmu ostaju dominantan oblik
prijevoznog sredstva. Raste značenje kruzing industrije, raste značenje
intermodalnog prijevoza, Što kažu
brojke? Ja sam se ovdje orijentirala
samo na EU, gdje u jednoj statističkoj publikaciji navodi se brojka
putovanja od milijardu i dvjesto mil.
Putovanja u 2012. godini i preko 6
milijardi ostvarenih noćenja unutar
prostora EU.
Skraćuje
se
duljina boravka, nekoć je to
bilo i više
dana, a sada u
prosjeku
je
oko pet noćenja. Broj putovanja s obzirom
na
korišteno prijevozno sredstvo na teritoriju
EU
dominira automobilski
prijevoz koji
zajedno sa autobusnim prijevozom čini
oko 70%, avisada i kod nas sukladno promjena- onski prijevoz oko 15,3 % , željeznima u novom zakonu koje će usli- ca 11,6 %, s tim da željeznica ima
jediti , turističke zajednice dobivaju raznovrsne udjele prema različitim
epitet destinacijskih menadžment zemljama. U ovim brojkama je i
organizacija, dakle organizacija koje domaći putnički prijevoz i međunće upravljati u pravom smislu riječi arodni putnički prijevoz, a ta priča o
razvojem turizma u destinaciji. Ras- udjelu željeznice u transportu turiste značenje „last minute“ ponuda ta zapravo je znatno manja. Na
itd. Promet naravno svim ovim žalost na stranicama Državnog zapromjenama mora udovoljiti, mora voda za statistiku, odnosno Minisizaći u susret. U tom smislu, već je tarstva turizma sa 2010. su zaključili
evidentno da se dešava jedna revo- ali broj dolazaka turista u Hrvatsku
lucija da niskotarifni avioprije- je sad već negdje na skoro 12 milijuvoznici dobivaju sve više na značen- na posjetitelja i preko 60 milijuna
ju ali da u nekim zemljama raste noćenja čime smo došli na one preutjecaj i super brzih željeznica. S dratne brojke jer konac osamdesedruge strane uloga osobnih auto- tih je bio najjači u turističkom smis-
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lu. Institut za turizam iz Zagreba već
godinama, od ´87 godine radi sustavno istraživanja koja je nazvao Tomas istraživanjima. To je jedan akronim njemačkog nazivlja. Ta
Tomas istraživanja ispituju stavove
inozemnih turista koji se zateknu u
Hrvatskoj u periodu između 5-og i
9-og, odnosno početka 10-og mjeseca. Na uzorku od nekih 5000 turista
rade se ta istraživanja i oni su sabravši trendove od ´87 do 2010. jer
je to bila i posljednja godina, došli
do nekih aktualnih trendova. Možemo reći da je to slika naše turističke
potražnje. Kod nas dominira srednja dobna skupina ali je uočljivo rastuće značenje mlađih skupina turista koje na neki način vjerujem mi
predmnijevamo kao potencijalne
korisnike željezničkog transporta.
Povećanje udjela obrazovanijih
gostiju, pratimo svjetske trendove.
Dolazak u krugu obitelji kontinuirano dominira kao obiteljski turizam,
što možemo onda povezati s činjenicom
korištenja
automobila,
pretežitom korištenju automobila u
prijevozu turista jer se smatra da je
osobni automobil komforniji i
zgodniji obitelji koja putuje. Širi se motivacijska
lepeza,
još
uvijek
dominira sunce, more,
ali zabava, nova iskustva
i doživljaji postaju također aktualni trendovi.
Raste broj sredstava izvora
informiranja,
posebno interneta,dominantan je dolazak automobila unatoč gužvama
i parkingu ali je uočljiv
rast i udjela zrakoplova.
Skraćuje se trajanje ljetnog odmora pa s
nekadašnjih petnaestak
dana sada je to negdje u
prosjeku osam do deset
dana ljetnog odmora.
Ostavlja se jedan period
da bi se upražnjavali tzv.
City break posjeti, kraći posjeti,
vikend ture itd. što ostavlja prostor
za van sezonsku ponudu. Turisti su
sve aktivniji i zadovoljniji ponudom, više troše na izvanpansionske
usluge i interesantno je da je veći
udjel individualnih gostiju nego organiziranih. Kako ćemo privući individualne goste i koja će prijevozna
sredstva oni koristiti ovisi o vrsti
ponude koju im namjenjujemo.
Brojke
Splitsko-dalmatinske
županije i Splita kreću se od nekih 2
milijuna dolazaka i oko 11,5 milijuna noćenja u županiji, a u Splitu
ćemo se ove godine približiti milijunu. Split se sve više profilira i kao
destinacija mlade populacije koja
znamo i sami ima određene načine
ponašanja, i načine ponašanja u
smislu turista. Što možemo zaključit
s obzirom na ovo što sam do sad
rekla a što bi moglo biti značajno za
prometnu politiku u budućnosti?
Neminovno je činjenično stanje da
još uvijek kod nas ostaje dominantna potražnja sa nama bliskih emitivnih tržišta, dakle tržišta iz
okruženja, od zemalja bivšeg Istočnog bloka, Austrija, Slovenija,
Italija itd. to nam je svima poznato.
Znači, računamo iako raste udio i
drugih prekomorskih tržišta ali oni
su naše tradicionalno tržište i ja vjerujem i dalje da zapravo činjenica
da u velikoj mjeri dolaze automobilom neće se bitnije izmijenit. Voljela
bih da me netko opovrgne, ali mislim da će takva situacija biti. Opet
kažem, činjenica da smo destinacija
obiteljskog turizma gdje obitelji
dominiraju zapravo vezuje te obitelji ponovno na ljetnu sezonu radi
školskih praznika a radi komoditeta
automobil je i dalje dominantan
odabir. Županija i Split i dalje ostaju
destinacije za provođenje glavnog
ljetnog odmora s motivacijom
kupanja i odmora s tim da smo rekli da relativno raste udio drugih oblika ali još uvijek beznačajno u
odnosu na ovo jer sezonalnost nam
je i dalje preko 90%.
Ja sam, moram priznati skeptična,
da li samo ovako posložena priča
može doprinijeti nekim značajnijim
pomacima pa i u sferi korištenja željezničkog prometa.
To je priča o sadašnjim dilemama.
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Ante Klečina
Savez za željeznicu
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H
vala Vam lijepo što ste me
pozvali i izuzetno mi je
drago da sam došao među
Vas i da Vam mogu prezentirati
neke stvari vezano uz Integrirani javni prijevoz: što je to, zašto
je to uopće bitno i koliko je bitna
važnost kvalitetnog prometnog sustava, ne samo u daljinskom nego i
u lokalnom segmentu, za turističku
ponudu i za turistički razvoj, a ne
samo za regionalni razvoj.
Mi u Savezu za željeznicu njegujemo parolu da željeznica sama za
sebe ne može živjeti. Prometni sustavi moraju se integrirati, moraju
funkcionirati zajednički i moraju
donositi jedan zajednički benefit
društvu. Prava konkurencija da tako
kažem nisu međusobno modovi
javnog prijevoza, već javni prijevoz
koji mora funkcionirati zajednički,
zajedno, uglavnom protiv individualnog prijevoza, koji treba koristiti
što manje i to ću Vam pokušati objasniti.
Današnja činjenica je da smo zbog
lošeg planiranja prometnog sustava
u Republici Hrvatskoj ovisni o automobilima, što u pravilu nije dobro,
ali to je činjenica. Ne postoji međusobno dobro povezivanje različitog
strateškog planiranja i tu smo u
velikom problemu. Turizam često
planira svoje, promet svoje, poljoprivreda svoje, gospodarstvo svoje
i premalo međusobno zajednički
koordiniramo neke stvari. Kada
imamo loši javni prijevoz kakav na
žalost u RH imamo, osim problema
kao što je neadekvatno planiranje, imamo i određenih problema u
samom transportu. Kao ovisnici o
individualnom prijevozu imamo
velika prometna zagušenja, imamo
velike probleme s parkiranjem, a na
kraju veliki problem s planiranjem.
Zato jer ljudi dobivaju osjećaj da će
time što će se iseliti iz regije u neke
veće centre, konkretno Zagreb i
Split, da će time doći bliže nekakvim
sadržajima. Međutim onda opet
imate problem, imate preveliki broj
ljudi koji navaljuju u gradove, pa je
i samim gradovima teško planirati
što raditi, gdje graditi stanove, gdje
graditi ceste, kako planirati javni
prijevoz, individualni prijevoz, kada
se puno ljudi doseljava u gradove.
To je takozvani pojam divlje urbanizacije. S druge strane imate prazne
regije, koje ostaju prazne jer ljudi
više u njima ne žive i tamo nema
nikakvih aktivnosti, nema nikakvih
dodatnih vrijednosti za RH. Nedavno smo radili nekakva istraživanja
u Karlovačkoj županiji, vrlo jednostavan demografski podatak. Prije dvadeset i pet godina na tom je
prostoru živjelo 270.000 ljudi, a danas ih ima 180.000 i to je katastrofa. Jedan od ključnih činitelja, osim
pada gospodarskih aktivnosti je nedostatak prijevoznih mogućnosti na
tom području.
Javni putnički prijevoz nam ne stoji
dobro. Postoje pritužbe turista koji
putuju kroz Hrvatsku, a i građani
se žale da javni putnički prijevoz ne
funkcionira baš najbolje, da im nije
baš najudobniji, nije baš najtočniji.
Ono što je možda najveći problem
je u razvijanju sustavima, a problem je i takozvana neodgovarajuća
informiranost. Čak i ono što imate
dobro posloženo, ono što funkcionira, jako teško to dolazi do korisnika
jer nema pravih kanala. Korisnici ne dobivaju prave informacije
o tome gdje postoji javni prijevoz,
kako ga koristiti, gdje kupiti karte,
gdje pronaći vozne redove i to nije
lagan zadatak u Hrvatskoj. Da se
usporedimo sa nekim drugim zemljama. Hrvatska s nekih 4,2 milijuna
stanovnika ima otprilike 3.000 kilometara željezničke mreže, a 2012.
godine imala je milijun putničkih
kilometara na željeznici, a prošle
godine i nešto manje. Slovačka ima
nešto malo više stanovnika, nešto malo više kilometara pruga, ali
značajniji udio putnika koji putuju
željeznicom, u pravilu zbog toga jer
imaju jako dobru željezničku uslugu. Zanimljivo u Slovačkoj nema
integracije sustava o kojem ću kasnije pričati kao velikom benefitu.
Austrija pak sa druge strane sa duplo više stanovnika prevozi neusporedivo više putnika željeznicom.
Čitava Austrija pokrivena je integriranim sustavima, što znači da
tamo s jednom prijevoznom kartom
možete putovati autobusom, vlakom, možete kombinirati različite
prijevozne modove u različito doba
dana da stignete do neke destinacije. Svi bi mi htjeli da smo primjerice
Švicarska, ali nije lako doći do toga,
ali Švicarci su razvili svoj prometni sustav jako dobro. Švicarci se od
svih nacija na svijetu najviše voze
željeznicom i broj putničkih kilometara u Švicarskoj je najveći na svijetu
i to nije slučajno, jer osim velike željezničke tradicije koju imaju, imaju jako dobro razvijene prometne
sustave, a ključ svega je integracija
prijevoznih modova i korištenje jedinstvenih prijevoznih karata. Ovo
je jako bitno za razumijevanje cijele slike, kako promet funkcionira
i koliko na kraju krajeva košta. Ja ću
obrazložiti samo eksterne troškove,
a postoje i neke druge kategorije
kao što su infrastrukturni troškovi
itd. gdje također javni prijevoz željeznicom ima određene prednosti.
Eksterni troškovi u prometu su
emisija CO2, zagađenje, nesreće i
buka i sve to skupa utječe jako na
ljudske živote i ljudsko zdravlje i to
se sve može izmjeriti. Neke institucije su 2010. godine napravile veliku
Studiju kojom su dokazale kolika je
u stvari količina eksternih troškova
u Europskoj Uniji u vrijeme EU 27 i
to je „sitnih“ 510 milijardi eura, što
je „samo“ 4 % BDP – a EU. To je jako
veliki novac, to su jako velika sredstva i novac za kojeg se valja zapitati
kako ćemo u budućnosti taj iznos
smanjiti. Dvije su sljedeće brojke
ključne za razumijevanje situacije.
93 % eksternih troškova napravi
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cestovni prijevoz, znači kamioni i
automobili. Oni najviše zagađuju,
stvaraju najviše nesreća, u cestovnom prijevozu nažalost pogiba najviše ljudi i to sve jako puno košta.
Željeznica u EU u nekim zemljama
prevozi 10 do 20 % ukupnog robnog transporta, putnika negdje od 5
do 15 % ovisno o kojoj zemlji. Željeznica od svega toga napravi smo 2
%. Uz željeznicu nešto malo slabije
pokazatelje, ali i dalje jako dobro
idu i autobusi, idu i brodovi i idu i
tramvaji. Znači da je javni transport
u velikoj prednosti nad cestovnim
prijevozom. Nažalost eksterne
troškove namirujemo mi iz svojih
plaća, jer se uglavnom oni namiruju
iz državnih proračuna, iz lokalnih
proračuna, iz Europskog proračuna
itd. Često se govori da je željeznički
prijevoz skup i da treba subvencije, što znači da Država još dodatno
plaća da bi promet mogao funkcionirati. Subvencije postoje zato
jer je poreski sustav tako posložen
da pogoduje individualnom prijevozu. Ulaganjem u kvalitetni sustav
javnog prijevoza mogu se postići
određene uštede. Rješenje je povećanje udjela javnog prijevoza u
ukupnom prijevozu i to kvalitetnim
sustavima javnog prijevoza. U Bijeloj knjizi o transportima EU 2011.
godine, se izričito kaže da se ne
ide naprijed samo sa restriktivnim
mjerama, nego sa mjerama atraktivnosti, što znači stvarati atraktivne
prijevozne sustave javnog prijevoza,
privući što veći broj putnika kako
bi ga oni rado koristili. Integrirani
javni prijevoz kod nas je nova stvar
jer ga nema. U Njemačkoj postoji
od 1965. godine kada je u Hamburgu osnovana prva prijevozna tarifna
unija i od tada se takav sustav uspješno širi po čitavom svijetu. Nama
je u ovoj situaciji bitan kvalitetan
prijevozni sustav koji će optimalno
koristiti novac, čuvati okoliš i povećati kvalitetu života građana.
Integrirani sustav prijevoza funk-
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cionira tako da autobuse i vlakove,
te neke druge prijevozne modove
kao što su brodovi i tramvaji, povezujete u jedan zajednički sustav i
oni više ne funkcioniraju kao svaki
mod za sebe, nisu više potencijalna
konkurencija, veće se međusobno
pomažu. Na nekim dijelovima se
više koriste autobusi, a na nekim
koridorima koristi se više željeznica. U takvim se sustavima stvara
jedinstvena prijevozna karta, te kod
putovanja i presjedanja s autobusa
na vlak ili obrnuto, koristite jednu
prijevoznu kartu. U takvim su sustavima kada se dobro poslože mogući učestaliji polasci s tzv. taktnim
voznim redom s polascima svakih
10, 20 ili 30 minuta i on se stalno
ponavlja i lako se pamti. U nekim
većim čvorovima veze autobusa i
vlaka su uvijek kroz cijeli dan iste i
korisnicima to jako dobro odgovara.
U takvom se sustavu zajednički provode promotivne akcije i zajednički
se informiraju korisnici. Integrirani
prijevoz primjenjuju sve razvijene
regije u EU i svijetu i pokazuje se kao
vrlo učinkovit u privlačenju putnika
na javni prijevoz i ne postoje negativni primjeri gdje bi se uvođenjem
integriranog prijevoza smanjio broj
putnika. Bijela knjiga o transportu
je ključni Europski dokument o razvoju prometa i jako podržava integraciju prometa i isključivo govori
o integraciji prometa i na lokalnoj,
ali i na daljinskoj razini, a danas u
svijetu postoje primjeri gdje se željeznice povezuju sa avioprijevozom
i međusobno izdaju zajedničke prijevozne isprave i imaju međusobno zajedničke veze kako bi se lakše
putovalo na neke destinacije.
Nacrt strategije prometnog razvitka
RH koja se nedavno pojavila, kao i
turističke strategije jasno predviđa
da na području čitave Hrvatske treba razvijati integrirane sustave javnog prijevoza, što pokazuje da su
ti sustavi i nacionalno i Europsko
strateški podržani. Bitno je i da se uz
novac što se ulaže dobiva kvalitetna
usluga. Danas se u RH jako puno
novaca troši za javni prijevoz, plaća
se prijevoz učenika i raznorazni
drugi prijevozi, a optimalnu uslugu dobivamo jako malo. Mi za javni
prijevoz trošimo čak više novaca
nego neke razvijenije zemlje, a sustav nam je katastrofa i to moramo
promijeniti. Treba zajednički povezivati sustave kako bi dobili jedan
učinkoviti prijevozni integrirani
sustav, gdje se možete autobuse lako
povezati sa željeznicom, gdje možete
parkirati bicikl na stajalištima ili ga
unijeti u vlak. Znači sustavi koji
su međusobno integrirani, dobro
funkcioniraju, povećavaju prihode
i donose više putnika. Gledano na
ovu sredinu, danas u Splitskom
zaleđu ima jako puno mjesta koja
imaju prijevoz autobusom dva puta
dnevno i to u pravilu vozite učenike gore dole, zbog toga što je čitav
sustav ovako centriran i sve se vozi
u Split i skoro za svako naselje treba
imati autobus koji će onda voziti u
Split. Sustav nije međusobno povezan i nije integriran, za razliku od
relacije Split – Trogir gdje javni prijevoz solidno funkcionira, ali i tu
ima prostora za poboljšanje. Regija
je jako loše povezana. Cilj je povezati autobuse sa željeznicom, povezati
neka mjesta i neka lokalna mjesta sa
nekim frekventnijim autobusnim i
željezničkim linijama i na taj način
ostvarivati povezivanje nekih manjih mjesta u regiji mnogo više puta
na dan nego se to čini sada. Splitsko – Dalmatinska županija aktivno
radi na jednom takvom sustavu što
će s vremenom omogućiti razvoj
nekih novih lokalnih i željezničkih
linija što će još bolje povezati regiju
sa željeznicom da se na nekim koridorima može putovati brže nego
autobusnim prijevozom.
AKTUALNO
na peronu br. 34
ZAKLJUČCI OKRUGLOG STOLA U SPLITU
na okruglom stolu
kojeg smo održali
u Splitu 11. rujna
2014. sudjelovali su istaknuti
stručnjaci iz područja turizma i područja prometa:
• prof. dr. sc. Lidija
Petrić, Ekonomski
fakultet u Splitu,
• Joško Stella, direktor Turistička
zajednica Splitsko - d a l m at i ns ke
županije,
• Ante Klečina,
Savez za željeznicu,
• dr. sc. Dražen
Kaužljar, Klub inženjera prometa
HŽ.
MINISTARSTVO POMORSTVA,
PROMETA I INFRASTRUKTURE
Siniša Hajdaš Dončić, Ministar
MINISTARSTVO TURIZMA
Darko Lorencin, Ministar
HŽ Putnički prijevoz d.o.o.
Uprava
članovima uprave
predmet: Zaključci okruglog stola
na temu: „Je li turističkoj strategiji
Hrvatska 365 potreban HŽ Putnički
prijevoz 365?“ održanog u Splitu 11.
rujna 2014.
Poštovani ministre Hajdaš Dončić,
poštovani ministre Lorencin,
poštovani članovi uprave
HŽ Putničkog prijevoza,
Koristimo priliku
upoznati Vas sa
zaključcima ovog
okruglog stola, uz zamolbu da ih
uvažite donoseći odluke koje će to
uvažavanje potkrijepiti:
dolaze iz zemalja razvijene prometne – željezničke ponude (iz
Njemačke, Skandinavije, Belgije,
Austrije, Velike Britanije) tijekom cijele godine te je logično da
im se ponudi makar minimalna
usluga usklađena s ponudom u
njihovim zemljama.
Razvoj željeznice i integracija
prometnih sustava je neupitno
potrebna i treba se financirati
sredstvima iz EU fondova. Prijedlog HŽ Putničkom prijevozu je da
osigura 50% povlasticu za putnike s mjesečnom javnom ispravom
u Splitsko-dalmatinskoj županiji. Prijevozniku koji organizira
javni prijevoz u SDŽ predložiti osiguranje besplatne dnevne
karte za putnike sa željezničkom
kartom za taj dan u Splitsko-dalmatinskoj županiji. Sličan model
ponuditi i „Jadroliniji“.
HŽ Infrastruktura bi se zbog
nabave sredstava za održavanje
pruga u zimskom periodu morala
odreći naknade od pristupa infrastrukturi u posezoni na toj relaciji. Značajna ulaganja u modernizaciju i obnovu infrastrukture
na „Ličkoj pruzi“ ukidanjem vlakova neće opravdati investicijska
ulaganja, nego će stvoriti dodatni
gubitak.
Ključna aktivnost uključenja HŽ
Putničkog prijevoza u strategiju
Hrvatska 365 upravo će se očitovati kroz prometovanje vlakova
broj 824/825 (prolaze kroz pet
županija i obuhvaćaju gravitacijsko područje od 900.000 stanovnika) tijekom cijele godine.
Promet je javno dobro, a željeznica je element prometne
ponude koji zaslužuje podršku
kao ekološki i energetski najpovoljniji i najsigurniji prijevozni
mod na kopnu.
Nedostatna međusektorska i
međuministarska suradnja kumuje aktualnom stanju željezničkog prometa koji je okosnica razvoja.
Nebriga o sustavu HŽ rezultirala je s malim brojem turista koji
stignu u RH a koji koriste vlak Ukoliko ste zainteresirani, spremni
kao prijevozno sredstvo.
smo odazvati se i prisustvovati radTuristička strategija Hrvats- nom sastanku glede zaključaka.
ka 365 oslanja se na goste koji
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BITI SOLIDARAN
na peronu br. 34
APEL ZA POMOĆ
U
našem sindikalnom
glasilu „NA PERONU“ broj 27 u ožujku
ove godine, objavili smo priču
o našem članu, skretničaru
iz kolodvora Zdenci-Orahovica, Darku Milkoviću. U
članku smo, između ostalog,
spomenuli i njegovo četvero
djece i ne sluteći da će se, nekoliko mjeseci kasnije, jedno od
njih, sedmogodišnja kći Magdalena boriti za život. Naizgled bezazlena bol u nozi koju
je osjetila potkraj srpnja na
rođendanu svoje sestre, nakon
detaljnih liječničkih pretraga ispostavila se kao jedan od
najopasnijih mogućih tumora,
onaj živčanog sustava. Iznim-
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no dugim i kompliciranim operativnim zahvatom odstranjen je dio tumora s kralježnice,
dok se onaj opasniji dio, koji
se proširio po stomaku i lijevoj
strani zdjelice, zbog čega joj je
lijeva noga oduzeta, pokušava
otkloniti pomoću kemoterapija. Nekakve prve procjene su
da će postupak intenzivnog liječenja trajati najmanje godinu
dana. Darko se trenutno nalazi
na bolovanju, a od prvog dana
Magdaleninog liječenja on i
supruga naizmjence se nalaze uz nju i u tu svrhu su unajmili stan u Zagrebu. Sve ovo,
kao i činjenica da je supruga
nezaposlena, dovelo je obitelj
u izuzetno tešku materijalnu
situaciju. Nakon što su neki
mediji objavili priču o maloj
Magdaleni i njenoj borbi sa
zloćudnom bolešću, mnoge
udruge i pojedinci iz Darkovog mjesta i okolice, počeli
su prikupljati sredstva kako
bi im pomogli. Ovim putem i
mi pozivamo sve Vas, kolege
i ljude dobre volje, da svako
prema svojim mogućnostima
pomognete obitelji Milković
uplatom na njihov žiro račun
HR-4325000093100750562
DARKO MILKOVIĆ.
Nadamo se da će slijedeća naša
priča o ovoj obitelji biti ona o
Magdaleninom ozdravljenju.
JEDAN OD NAS
na peronu br. 34
ŽELJEZNICA – OBITELJSKA TRADICIJA
V
inkovci su grad u kojemu
je željeznica hranila mnoge
obitelji. Bilo je dosta posla i trebalo je puno radnika, plaća
je bila solidna, posao siguran. Tako
je željeznica mnogima bila obiteljska tradicija. U prometnom uredu
kolodvora Vinkovci zatekao sam
Miroslava Ažića, prometnika vlakova, koji je potvrdio navode s početka.
Miroslav je rođen 10. siječnja 1982.
godine u Vinkovcima. Djed, otac
i stric su radili na željeznici i nije
mu bilo teško odlučiti se za svoje
buduće zanimanje. Slušao je priče
o gospodskom poslu na željeznici,
kangar odijelu, dvorednom kopčanju kaputa i naravno kravata kao
simbolu nekoga važnog, bitnog.
Tako je u dječjim očima rastao ugled
željezničara i javila se želja da i on
sam postane željezničar, prometnik
vlakova.
Nakon završene škole u Zagrebu,
autorizirao se 2002. godine u Ivankovu, ali kako nje bilo mjesta za
prometnika, počeo je raditi kao
kondukter u Slavonskom Brodu, a
nakon godinu dana prelazi u vlakopratnju u Vinkovce. Napokon, 2007.
godine počinje raditi ono što je oduvijek htio, kao prometnik vlakova, u
kolodvoru Strizivojna Vrpolje.
„Kada sam počeo raditi, uvidio sam
da posao prometnika nije nikakav
gospodski posao. Netko tko nije upućen ima potpuno krivu predodžbu o prometniku vlakova. On vidi
samo odijelo i kravatu.“
Zaboravio je sve priče iz djetinjstva, i shvatio da se u svakom trenutku mora biti maksimalno priseban.
Posao je dosta zahtjevan, ozbiljan
i traži odgovornost, pa „ona kravata“ često zna malo jače stegnuti
vrat, a ne samo uljepšavati ovratnik košulje. Ali Miroslavu se posao
sviđa. Dinamično je i zanimljivo.
Odgovara mu i „A“ turnus, sada,
kada se oženio. Ranije su mu nedostajali slobodni dani za rođendane,
Uskrs, Božić, Novu godinu, jer je
više vremena provodio u izlascima
sa društvom. Sada je malo smireniji,
manje se hoda.
„Lijepo je kada se vraćam iz noćne
smjene gledati ljude kako idu na
posao, kako su u žurbi, a ja odradio svoje, ne žurim nigdje, već idem
spavati. I u tome treba vidjeti ljepotu.“
Na upit da li mu je u Vinkovcima
ljepše raditi nego u Strizivojni –
Vrpolju, odgovara da svaki kolodvor ima svoje draži. „U kolodvoru
Strizivojna – Vrpolje je čisti prometni posao, a u Vinkovcima moraš
u prometni posao ukomponirati i
druge službe – HŽ Cargo, Vuča, carina.
Strizivojna – Vrpolje je pravi kolodvor za autorizaciju prometnika, jer
postoje svi načini regulacije prometa – APB, kolodvorski razmak s
odjavom, jednokolosiječna i dvokolosječna pruga … Vinkovci su kompliciraniji, ali zato i veći izazov.“
Za kraj je ispričao jednu zanimljivost koja se desila kada je počeo raditi kao kondukter. U vlaku je bilo
pedesetak navijača koji su putovali
na utakmicu u Zagreb, naravno bez
karte. Zvao je policiju, koja ih je trebala dočekati u Novskoj. Tako je i
bilo, samo što je s policijom bilo i
dvadesetak navijača bez karte koji
su „skinuti“ s ranijeg vlaka. Policija ih je uputila da uđu u vlak, a na
njegovo pitanje što se zbiva, dobio je
odgovor: „Da ih se riješimo.“
piše: Branko Cindrić
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NAŠI KOLODVORI
na peronu br. 34
Kolodvor Budinšćina
P
osjetili
smo
kolodvor
Budinšćinu koji se nalazi se
na krajnjem sjeveroistočnom
dijelu Krapinsko-zagorske županije. Opčina Budinšćina čini rubnu
općinu na granici sa Varaždinskom
županijom. Zauzima površinu od
5516 ha. Veći dio područja općine
obuhvaća brdski masiv Ivančice,
a manji dio pobrđa i doline rijeke
Krapinčice. Kolodvor Budinšćina
se nalazi u naselju Gornji Kraljevec
susjedne opčine Hrašćina. Kolodvor je u km 56+815 na pruzi R201
Zaprešić – Varaždin
– Čakovec. U prometnom
pogledu
kolodvor ima status međukolodvora.
Nadmorska visina
kolodvora je 185 m.
Kolodvorska zgrada
je napravljena od cigle. Podijeljena je na
službeni dio i službeni stan. U službenom
dijelu nalazi se prometni ured, ured šefa
kolodvora, čekaonica
za putnike,
relejna prostorija i čajna
kuhinja. Kolodvor
je osiguran relejnim
uređajem prototipt „Posita „ S-74,
za koji je dozvolu dao “Institut ZJŽ"
Beograd, sa centralnim postavljanjem signala, polubranika i ulaznih
skretnica. Glavnim signalima osobno rukuje pomoću blok postavnice
prometnik vlakova. Po izvršenoj
vožnji svi signali automatski se
postavljaju u položaj zabranjene
vožnje. Pored pet prometnika vlakova u kolodvoru službu obavlja
i skretničar, koji se trenutno vodi
kao skretničar-kolodvorski radnik
kolodvora Konjščina. Rad skretničara - kolodvorskog radnika, je
organiziran tako da skretničar dio
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radnog vremena obavlja u kolodvoru Konjščina, a dio radnog vremena
u kolodvoru Budinšćina. , Tako su
pokrivena sva križanja u oba kolodvora. Kolodvor Budinšćina ima
pod nadzorom veći broj željezničko
cestovnih prijelaza. Za sada su četiri ŽCP-a osigurani automatskim
uređajem s daljinskim nadzorom,
a u planu je i ŽCP odjavnice Podrute. Uređaj za daljinski nadzor je
ugrađen na stolu prometnika vlakova u kolodvoru Budinščina. Između
kolodvora Budinščina i kolodvora
Novi Marof smještena je odjavnica Podrute koje je zaposjednuta
odjavničarom. Odjavnica je pod nadzorom kolodvora Budinšćina. U
odjavnici u km 62+655 odvojnom
skretnicom br.1 odvaja se industrijski kolosijek vlasništva firme za
preradu pet ambalaže"BBS", koji bi
trebao služiti , za utovar i istovar
vagonskih pošiljaka. Trenutno je
firma “BBS“ u stečaju. Prema najavama s novim voznim redom bi se
ukinuo rad odjavnice, a sa time rad
trenutno pet zaposlenih odjavničara
koji bi bili raspoređeni za skretničare
ili kolodvorske radnike. Za toliki
broj je na prijedlog SPVH povećan
boj izvršioca u zadnjim izmjenama
Pravilnika o organizaciji HŽ- Infre.
Nakon što su 2012 godine zamijenjene tri skretnice u kolodvoru
je završen i remont trećeg glavnog prolaznog kolosijeka. Ostalo je
još za urediti drugi kolosijek kao i
peron uz njega kako bi se putnicima olakšao ulaz i izlaz iz vlakova.
Uređenje perona i kolosijeka je
potrebno jer bi se prema prijedlogu
nacrta voznog reda za 2014/2015
u kolodvoru Budinšćina nekim
vlakovima
lomile
trase. To znači da
bi vlak iz Varaždina
do Budinšćine vozio
pod jednim brojem,
a od Budinšćine za
Zagreb bi nastavio
pod novim brojem
i obrnuto. Razlozi
takove organizacije
Putničkog prometa nam za sada nisu
jasni. Ostaje da se
vidi kako će to funkcionirati u praksi ako
se ostvare najave iz
projekta vozno reda.
Danas je na radnom
mjestu
prometnika bio gospodin Kovačić Radovan
koji je na zamjeni, a inače je djelatnik kolodvora Konjščina. Sa njime
je u dnevnoj smjeni bio i skretničar
Horvatić Branko. U kolodvoru je
mala složna ekipa djelatnika predvođena šefom kolodvora Gabrijelom Haban. Djelatnicima nije
teško ponekad organizirati radnu
akciju uređenja čišćenja i košenja
trave. Nakon toga družiti se uz kotlić koji zna odlično pripremiti skretničar Branko koji je danas u smjeni.
piše: Milan Kovačiček
JEDAN OD NAS
na peronu br. 34
N
Jak, jači, najjači
adzorni skretničar kolodvora Varaždin Marijan
Filipašić na sportskim
susretima 2012. godine proglašen
je najjačim sudionikom. Fizičkom
predispozicijom od 180 cm visine
i nešto manje u težini nije ga bilo
teško ne zamijetiti na sportskim
terenima hotelskog centra „Medena“. Iako je oduvijek jače fizičke
konstrukcije nikad nije to koristio za isticanje ili pak za osiguranje nekog boljeg ili značajnijeg
položaja u društvu. Marijan je
rođen 25.11.1963. godine i po završetku osnovne škole nije pokazivao previše zainteresiranosti za
srednjoškolskim obrazovanjem.
A onda se ukazala prilika pa se
tijekom mjeseca lipnja 1981. godine javio na natječaj i primljen
na tečaj za kočničara u tadašnjoj
radnoj organizaciji ŽP Varaždin,
OOUR Saobraćaj Varaždin. Po uspješno položenom ispitu radi kao
kočničar do odlaska na odsluženje vojnog roka u JNA 1982. go-
dine. Po povratku, nakon godine
dana, počinje raditi kao skretničar
do 1988. godine kada je položio
stručni ispit za nadzornog skretničara. Te poslove obavlja i danas,
no sada sa zabrinutošću kako dalje
i kako dugo. Promet pada, ukidaju
se putnički vlakovi, teretni promet tek toliko da funkcionira. Mišljenja je da su problemi nastali ne
samo recesijom već odlukom o
razdvajanju Hrvatskih željeznica
na samostalna trgovačka društva.
Svjesni smo da jedni bez drugih ne
možemo. Niti teretni prijevoz niti
putnički ne može bez infre a niti
infra može bez njih. Bilo je to doba
provođenja odluka koje su bile
diktirane izvana, iz EU, jer tako
kod njih funkcionira željeznica. A
nitko ne pita kakav su standard i
razvijenost imale željeznice kod
njih, npr. kod jedne Njemačke,
pa je bez obzira na značajno veći
stupanj razvijenosti i ulaganja u
željezničku infrastrukturu proces
razdvajanja trajao desetak godina
i još uvijek traje. A mi smio htjeli
preko noći.
U naznaci je i modernizacija kolodvora Varaždin, doduše tek u fazi
izrade projektne dokumentacije,
ali i tri - četiri godine do realizacije projekta jako je malo. Svjestan je
da po završetku obnove neće više
biti potrebe za tolikim brojem izvršitelja i to mu donosi dozu brige
za budućnost.
Kao i većina naših vrijednih i
radišnih ljudi u slobodno vrijeme
bavi se poljoprivredom za obiteljske potrebe, a bavi se i jednom
specifičnom djelatnošću, nekad
aktualnom i isplativom - pletenjem raznih artikala od obrađene
i kuhane šibe. Danas to radi za
potrebe koje iskazuju rodbina i
prijatelji, male stvari kao što su
košarice, stolić ili stolac za terasu
ili pak pleter za staklenu bocu.
piše: Dražen Lihtar
25
OSVRT
na peronu br. 34
Outsourcing ili šefe ideš li i ti?
U
jednom periodu života
družio sam se s tri radnika T – coma. I sva su
tri radila u dijelu firme koji je
bio pripremljen za outsourcing
ma što to zapravo značilo. Suštinski i djeci je jasno da će tu
mnogi ostati bez posla.
Kada se u medijima počnu forsirati izrazi kao što su restrukturiranje, švicarski model, reforma, outsourcing, spinn off, trade
off, libor, developerstvo, pretvorba... treba s zapitati koliko i
koga će to koštati i koliko ljudi
će ili raditi za manje novaca ili
će ostati bez posla. Na televiziji
će onda mudrijaši u odijelima
govoriti kako je to najbolji način
da se konačno krene naprijed, da
se smanji opterećenje za državni
proračun i da se potakne privatno poduzetništvo. Drugog načina nema.
S jedne strane imamomali broj
poslodavaca, a s
druge strane radnike, pri čemu je zanimljivo pitanje koje
se nakon samo dva
desetlječa postojanja hrvatske države
zaboravilo: kako su
uopće nastali poslodavci, koliko je ljudi,
direktora u socijalizmu uopće moglo
imati kapital s kojim
su mogli kupovati
poduzeća? Odgovor je privatizacija
društvenog vlasništva u kojoj su neki
bili jako uspješni, ali
ma koliko god netko uspješan u to vri-
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jeme bio, bez politike ne bi išlo.
Zapravo, kupovalo se bez novaca i posljedice su i dan danas
vidljive. I nakon svega govore da
je to bio najbolji način „tranzicije“. Poduzetnici su, bez obzira
na to bila poduzeće uspješna ili
ne, ekstremno bogati, a ostalima
što bude. Nekima malo,a nekima ništa. Ipak tu i tamo netko
završi u zatvoru, maloo društveno korisnog rada i to je otprilike to. I na kraju izgleda da su
bivši željezničari najveći gospodarski kriminalci u državi. Osobno nemam osjećaj da je tako,
ali naši Biserka Robić i Davorin
Kobak dobili su ukupno 14,5
godina zatvora. Istovremeno,
bivši premijer Ivo Sanader danas sinonim za sve negativno što
je zemlju snašlo, za veleizdaju je
pravomoćno dobio 8,5 godina
zatvora. To je godinu dana od
Biserke Robić.
No vratimo se početku ove priče
i outsourcingu. Nakon što su
rdnici bili obaviješteni da idu o
„outsourcing“ počela su uvjeravanja kako je to zapravo dobro,
da nitko neće ostati bez posla, da
će vremenom plaće irasti. Med i
mlijeko, a radnici su imali dvije
mogućnosti. Uzeti otpremnine
ili otići u novu firmu koja je
preuzela poslove izdvojenog dijela. Možda bi još netko i otišao
u novu firmu, ali odgovor na
pitanje šefu otklonio je sve nedoumice. Dakle, radnici su upitali svog nadređenog: „Šefe, ideš
lii ti s nama u „outsourcing“?
Odgovor Vam jedragi čitatelji poznat. Nakon toga, ljudi su
uzeli otpremnine i to je otprilike
to. Nakon par godina dva od
spomenuta tri radnika su uspjela naći posao, a treći ga još traži.
piše: Krešimir Matko
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Botovo bez putničkih vlakova
Slavko Matijašić,
Z
prometnik vlakova
u kolodvoru Botovo
a razliku od prometnika na
riječkoj pruzi koji tokom
svog radnog vijeka nanizaju
popriličan broj stanica u kojima su
radili, Slavko Matijašić se u svojih
35 godina radnog staža nije puno
udaljavao od Botova u kojem danas radi. Radio je i u obližnjem
kolodvoru Drnje.
-„Na ovoj pruzi uglavnom rade
domaći ljudi i kako nas nema previše, uglavnom su k nama dolazili na ispomoć. Poznamo prugu,
posao koji se ovdje radi i to nam
je prednost. Staž koji imamo je bez
beneficije jer nismo imali, a pogotovo danas nemamo, dovoljan broj
vlakova u smjeni.“
U Torčecu, mjestu u kojem živi
sa suprugom Zvjezdanom i dvoje
djece, i ovih su dana vidljivi tragovi
nedavnih poplava. Mali potok je
nabujao i uz veliki trud stanovnika
mjesto uredno raspoređeno uzduž
dvije strane potoka uspješno se
obranilo od poplave.
Voda se povukla, uz nasip su još uvijek ostale bijele vreće s pijeskom, a uz
cestu još ima preostalih
malih jezeraca.
Željeznička stanica Botovo pogranični je kolodvor udaljen nešto manje
od jednog kilometra od
mosta koji razgraničava Hrvatsku i Mađarsku,
a u neposrednoj blizini
kolodvora je i šoderica.
To je jezero u javnosti
poznato po napisima koji
su se povremeno znali
pojavljivati i odnosili su se na naš
pogon za pranje teretnih vagona
i onečišćenje okoliša. Taj pogon
više ne radi, a zanimljiv je podatak
kako se za zagrijavanje vode koristila parna lokomotiva koja je 1992,
godine bila obnovljena za izletnički vlak. Istovremeno na šoderici se
na godišnjoj razini ostvaruje veliki
utovar pijeska, pijeska i granulata.
Prošle je godine ovdje realiziran
rad od 859 000 tona tereta.
-„U svojoj sam karijeri vidio svega
dvije parne lokomotive. Jednu koja
je iz Varaždine došla po vagone s
šljunkom i drugi put dok je u Botovo dolazila izmjena lokomotive za
dezinfekciju. Dok je radila praonica voda se grijala u kotlu parnjače.
To je bilo najjednostavnije, a šljaka
se odlagala po rubnim dijelovima
radilišta. Ova je pruga elektrificirana 1981. godine i od tada voze
električne lokomotive.“
Kao uostalom na cijeloj mreži
naših pruga i u ovoj je regiji ukinut
velik broj putničkih vlakova. Brzi
vlakovi ovdje ne stoje. Putnici su
se iz Botova uglavnom vozili loka-
lnim vlakovima prema Koprivnici
i Gykenesu. To su kratke relacije i
prema Mađarskoj su vozila tri para
lokalnih putničkih vlakova, ujutro,
u podne i navečer. Putovali su stanovnici malih mjesta; Đelekovaca,
Šoderice, Torčeca, Peterneca. Ljudi su išli na posao, a djeca u školu… Načelnici općina nastojali su
održati linije. Tokom pregovora,
HŽ Putnički prijevoz je bezuspješno pokušao ishoditi subvenciju od
lokalnih zajednica i na kraju su
vlakovi ukinuti. Tako je ostalo do
današnjih dana.
Malo tko i od željezničara danas
putuje vlakom. Tako je nedavno
jedan vlakovođa gledao da do Zadra otputuje vlakom i brzo je odustao. Em se treba platiti pola cijene
karte pošto su ukinute besplatne
vožnje, em se prije stiže do Berlina
nego do Zadra tako da vožnja vlakom ima malo smisla.
Otkako se od početka rujna ovdje odvija remont pruge od Koprivnice do Botova posao se morao
drugačije organizirati:
-„Posao se odvija u ciklusima od
po 36 sati. Kada se radi remont,
ovdje se na pruzi susreće velik broj
različitih vozila i sve treba dobro
iskoordinirati. U to vrijeme HŽ
Cargo u Botovo utovaruje šljunak.
Kada pak promet krene, krenu
međunarodni vlakovi iz Mađarske,
HŽ Cargo razvozi svoj teret, a Martin iz Swietelskog odveze vagone s
remonta u Koprivnicu.
- „Sada je sve malo drugačije. No
dobro smo se posložili i posao se
odvija bez ikakvih problema.“
piše: Krešimir Matko
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IVAN KOCIJAN prometnik vlakova kol. Požega
R
ođen 31. ožujka 1959. godine u Kadanovcima pokraj
Pleternice. Poslije završetka
osnovne škole u Pleternici upisuje
srednju željezničku školu u Zagrebu
za prometnika vlakova koju završava 1979. godine. Nakon odsluženja
vojnog roka na željeznici se zapošljava 1981. godine u Novoj Kapeli
kao prometnik vlakova i do danas
radi taj posao. Povremeno je radio
na zamjeni u kolodvorima Oriovac
i Staro Petrovo Selo. Poslije dvije
godine dobiva premještaj u kolodvor Velika u kojem ostaje sve do
2008. godine. Tada dobiva rješenje u
kolodvoru Požega gdje i danas radi.
Povremeno radi na zamjenama u
svim kolodvorima požeškog bazena:
Velika, Požega, Blacko-Jakšić, Pleter-
28
nica, Čaglin
i Londžica.
2008. godine
po osnivanju
podružnice
Sindikata
prometnika
vlakova
Hrvatske
„Požeški bazen“ postaje
njezin predsjednik koju
dužnost do
danas uspješno obnaša.
Što se tiče
rada u požeškom bazenu,
zadovoljan
je sa poslom,
samo da ima
i više vlakova u ovoj po
rimljanima
nazvanoj
Vallis Aurea
- Zlatnoj dolini. Naime,
u
travnju
ove godine je HŽ Putnički prijevoz
smanjio broj linija vikendom i praznikom na pruzi Nova Kapela-Pleternica-Velika. Znakovito je da se od
tada prihod od rada putničkih blagajni na ovoj pruzi smanjio i za više od
50%. Putnici su inače nezadovoljni
ukidanjem i smanjenjem broja vlakova, te nepodobnim voznim redom
koji ne odgovara i nije prilagođen
niti radnicima niti učenicima. Jedan
od primjera su radnici koji moraju
krenuti dva sata ranije iz stajališta
Mihaljevci, udaljenom samo 5 km
od Požege na posao u treću smjenu
koja počinje u 22 sata. Još je gori
slučaj kada radnici koji završe drugu smjenu u 22 sata i nemaju nikakav vlak za povratak kući sa posla iz
Požege u pravcu Velike, dok putnička
garnitura stoji neiskorištena u 10-tak
kilometara udaljenom kolodvoru
Pleternica. Također je apsurd da je
ukinut vlak broj 6610 nedjeljom i
praznikom koji je vozio na relaciji Velika-Nova Kapela i koji je bio i
više nego popunjen sa studentima i
putnicima iz Požeškog kraja koji su
se vraćali prema Zagrebu. Tako sada
roditelji moraju voziti svoju djecu
osobnim automobilima u kolodvor
Nova Kapela, kako bi uhvatili vezu
vlaka iz Vinkovaca prema Zagrebu.
Ovim putem apeliramo na Upravu
HŽ Putničkog prijevoza da ove probleme riješe na zadovoljstvo putujućeg
svijeta i povećanja broja putnika. Što
se tiče teretnog prijevoza u požeškom
bazenu je sve manje otpreme robe i
teretnih vlakova. Iako, npr. Hrvatske
šume u kolodvorima Velika, Požega
i Pleternica imaju svoja stovarišta
sa pripadajućim industrijskim kolosijecima i potrebe za otpremu robe
željeznicom, umjesto toga se trupci
iz nepoznatih razloga otpremaju kamionima, tj. cestovnim prijevoznicima. Također kamenolom u Velikoj
ima potrebe za otpremom kamena i
robe željeznicom i u svom vlasništvu
ima dva industrijska kolosijeka koji
vape za vagonima kojih nema, a zbog
čega bi trebalo upitati u HŽ Cargu.
Sada se taj teret prevozi kamionima u
razna odredišta Hrvatske i EU. Zatim
mnoge tvrtke i poduzeća u Požeštini
kao Plamen, Eta, Spin Valis, Zvečevo,
Sloga, Magma, Silos i dr. bi sigurno
imale interes za prijevoz svojih proizvoda i roba željeznicom, samo da im
to netko i ponudi.
Ovim putem apeliramo na „managere“ HŽ Carga i drugih prijevoznika da ponovno ožive prijevoz
željeznicom u ovom kraju. Nadamo
se da će se to u budućnosti i dogoditi
na zadovoljstvo svih nas.
piše: Krešimir Belak
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PROSLAVA ODLASKA U MIROVINU
D
ana 27. rujna kolega Marijan Đondraš, prometnik
vlakova u kol. Gračac koji
je 1. lipnja 2014. otišao na poticajne mjere upriličio je za svoje
radne kolege svečanu proslavu
i domjenak na obali gračačkog
jezera u ribičkom domu Športsko ribolovne udruge "Pastrva"
Gračac. Proslavi su nazočili brojne radne kolege iz kolodvora
Gračac, Malovan i Lovinac, kao
i već sada umirovljeni kolege
kolodvora Gračac Ivo Ivanković,
Mato Opačak, Mile Rajčić i Pero
Rajković. Proslavi je nazočio i
predsjednik SPVH gosp. Marko
Gašpar. Za dobro raspoloženje i
ugođaj bio je zaslužan tamburaški sastav "Krajcar" kolege Petra
Rajkovića iz Gračaca zahvaljujući kojem se proslava odužila
do sitnih noćnih sati u izvrsnom
raspoloženju i druženju. Kolegi
Marijanu čestitamo i zahvaljujemo na svemu uz najljepše želje da
uživa u zasluženoj mirovini.
Na kraju prenosimo poruku kolege Marijana: "Zahvaljujem se
svojim kolegama i prijateljima, i
kolegici Tanji Belančić, na lijepim
darovima i veselju koje su mi
učinili svojim dolaskom na feštu,
otpjevanoj 27.09. ove godine,
meni na radost, a njima u čast.
Zahvaljujem se i svojim prijateljima, koji su, neki godinu, a neki i
više u zasluženoj mirovini, a došli
su taj dan da me svečano prime u
svoje društvo.
Želim Vam mnogo sreće u radu u
životu!"
Marijan Đondraš
piše: Krešimir Belak
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P
osao željezničara, osobito
onih koji izravno sudjeluju
u reguliranju prometa, spada
u red poslova s povećanim rizikom
od oboljenja. Samim tim, od onih
koji ga obavljaju, zahtijeva se visoki stupanj zdravstvene sposobnosti. Iz tog razloga se i vrše liječnički
pregledi prije zasnivanja radnog
odnosa, a nakon toga i redoviti periodični pregledi sve do odlaska u
mirovinu. Do povećanog rizika od
oboljenja dolazi prvenstveno zbog
smjenskog i noćnog rada, kao i
stresa izazvanog samom prirodom
posla koji sa sobom nosi i opasnost
od moguće pogreške, a čije posljedice mogu biti tragične. Svjetska
zdravstvena organizacija (WHO)
još prije 10 godina proglasila je
stres na radnom mjestu svjetskom
epidemijom, a od tada se stres na
poslu zbog produbljene ekonomske krize i straha od gubitka
radnih mjesta još više povećao.
Ista organizacija upozorava kako
je za obiteljski i društveni život najpogubniji noćni rad gdje radnici
imaju najniže zadovoljstvo radnim
vremenom i poslom. Noćni rad
povezan je i sa češćim pojavama
oboljenja od šećerne bolesti tip 2,
srčanog udara i raka. Mnogobrojni su primjeri naših kolega koji
su zbog narušenog zdravlja trajno
izgubili radnu sposobnost. S jednim od njih, našim članom Zdenkom Puhanićem, razgovaramo na
njegovom donedavnom radnom
mjestu stajalištu Feričanci.
Za početak Zdenko, recite nam
nešto o sebi.
Rođen sam 24. 4. 1962. godine u
Zoljanu pored Našica, a živim u
Feričancima u bivšem službenom stanu kojeg sam otkupio. Osnovnu i srednju školu završio sam
u Đurđenovcu. Oženjen sam suprugom Sandom i otac sam dvoje
djece; sin Jurica ima 29 godina, a
kći Jelena 25 godina.
Kako ste se zaposlili na željeznici?
Javio sam se na natječaj koji je bio
raspisan, završio kurs za zanimanje čuvar pruge i ŽCP-a, te se 07. 03.
1983. godine zaposlio na željeznici
gdje radim sve do danas.
Smatrate li to dobrim ili lošim potezom?
Još do kraja prošle godine mislio
sam da je dobro što sam zaposlen
na željeznici. Danas nisam toliko
siguran u to.
Godinama ste radili kao čuvar
ŽCP-a. Recite nam nešto o tom
poslu.
Na radnom mjestu čuvara ŽCP-a
radio sam do 31. 12. 2014. godine,
ukupno 25 godina. Posao nije bio
toliko težak koliko je bio odgovoran. Volio sam raditi taj posao jer
smo dugo vremena bili i prodavači
karata što je uključivalo i stalni
kontakt sa putnicima.
Kako je došlo do toga da ste izgubili radnu sposobnost za rad u izvršnoj službi?
Nakon što se ŽCP na kojem sam
radio automatizirao, a moje radno mjesto ukinulo, odlazim raditi u Dardu gdje se nisam osjećao
sposobnim obavljati poslove čuvara
ŽCP-a. Psihički to nisam mogao
izdržati, što zbog specifičnog načina rada, a što zbog trauma iz rata.
Da ne govorimo o putovanju. Veze
vlakova su toliko loše da bih za
odrađivanje jedne smjene izbivao
iz kuće po 24 sata.
Smatrate li da je posao koji ste radili utjecao na vaše zdravlje?
Sigurno da je utjecao.Velika količina stresa kojoj sam bio izložen,
stalni strah od moguće greške čija
posljedica može biti gubitak nečijeg života, mora ostaviti trag na
zdravlje.
Na kom radnom mjestu radite nakon gubitka radne sposobnosti za
radno mjesto čuvara ŽCP-a?
Dobio sam rješenje dostavljača
te po potrebi radim u kolodvoru
Čačinci, a po potrebi kao čuvar u
bivšem hotelu Mursa u Osijeku.
Kakvi su uvjeti rada u tom objektu?
Uvjeti rada nisu dostojni čovjeka. U
zgradi nema struje, vode ni grijanja. Po ljetu je još kako-tako, ali zimi
je katastrofa.
Može li se situacija popraviti?
Ne vjerujem. Previše toga bi se
moralo posložiti da bi se nešto
promjenilo nabolje, a svi znamo
kolike su šanse da se to desi.
Da li se odnos kolega i pretpostavljenih prema vama promjenio otkako ste izgubili radnu sposobnost?
Odnos kolegijalnosti se promjenio,
osjećam kao da više nisam član tog
kolektiva. Odnos pretpostavljenih...
Možda bolje da ovaj dio preskočimo. Iako i to dovoljno govori.
Smatrate li da je problem radnika
koji su izgubili radnu sposobnost
riješen na adekvatan način?
Do prije nekoliko godina bilo je
dobro riješeno, bilo je više radnih
mjesta na kojima je radnik mogao
raditi ako više nije bio za izvršnu
službu. Danas to nije slučaj. Stiče
se utisak da tvrtka ne zna šta bi s
nama.
Daleko ste još od mirovine. Šta
dalje?
Iskreno, ne znam. Sve je neizvjesno,
a i najsretniji sam kad ne mislim o
tome.
Kako provodite slobodno vrijeme?
U slobodno vrijeme uživam sa svoje
dvije prekrasne unuke Klarom i Ramonom i to mi je ujedno i najbolji
bijeg od svih briga i problema.
Poruka za kraj.
Pozdravljam sve kolege, bivše i
sadašnje, kao i sve članove SPVH-a
uz nadu da će se jednoga dana stvari okrenuti na bolje!
piše: Nebojša Gojković
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Mojih šesnaest kolodvora
Malo dobrih ljudi
N
ašem kolegi Mati Jankoviću, skretničaru u kolodvoru Čačinci, u veljači
ove godine liječnici su dijagnosticirali karcinom debelog crijeva
u već poodmaklom stadiju, tako
da se proširio i na ostale organe.
Nakon što mu se stanje dodatno
pogoršalo, operativnim zahvatom
debelo crijevo mu je odstranjeno,
te mu je na trbušnu stjenku stavljena kolostomska vrećica. Prognoze liječnika bile su da mu predstoji duga i neizvjesna borba za
ozdravljenje. Uslijed bolesti došlo
je i do gubitka radne sposobnosti
zbog čega se Mate javio na poticajne mjere, te mu je krajem mjeseca svibnja prestao radni odnos.
Kako mu je prije 5 godina umrla
supruga, Mate je i samohrani otac
sinu od 21 i kćeri od 7 godina.
32
Iako ga je teška bolest dovela do
toga da je izgubio skoro polovinu
prijašnje tjelesne težine, a kretati
se može samo pomoću invalidskih kolica, on je i dalje ustrajan
u namjeri da sebi i svojoj djeci
osigura što bolje životne uvjete.
U tu svrhu krajem mjeseca rujna
započeo je obnovu kuće, ponajprije krovišta i stolarije. Općina
Čačinci donirala je građevinski
materijal, dok se za izvršenje radova morao sam pobrinuti. Nakon što su čuli za Matinu namjeru da obnovi kuću, djelatnici kol.
Čačinci nisu ni malo dvojili oko
toga da pomognu svom donedavnom kolegi. Svoje slobodno
vrijeme iskoristili su tako da mu
odrade veliki dio poslova na kući,
te mu na taj način smanje ukupne
troškove obnove. U vremenu u
kojem svjedočimo posvemašnjoj
otuđenosti među ljudima, te evidentnom padu moralnih vrijednosti, primjer je ovo koji zaslužuje svaku pohvalu i poštovanje, kao
i istinski dokaz već zaboravljene
ljudske humanosti i solidarnosti.
Ovim putem prenosimo i Matinu
zahvalu svim kolegama koji su
učestvovali u navedenim radovima, kao i svima onima koji su mu
u proteklom periodu pomogli financijski ili na neki drugi način.
Mi se, isto tako, posebno zahvaljujemo ekipi s krova, kako na
urađenom poslu tako i na susretljivosti, a Mati želimo što skorije
ozdravljenje.
piše: Nebojša Gojković
Toni Mađer,
prometnik vlakova u kolodvoru Sisak
O
n nije prometnik vlakova
sa najviše radnog staža
među svojim kolegama,
no on je prometnik koji je zasigurno radio u najviše kolodvora.
Prošao je svih šesnaest kolodvora
na pruzi od Velike Gorice do Hrvatske Dubice te od Sunje čak do
Dobrljina, a sve u svojih 33 godine radnog staža.
Autori-
zirao se 01. srpnja 1986. godine u
kolodvoru Sunja. Proteklih četrnaest godina radio je u kolodvoru Sisak Caprag, a u zadnjem
„prijelaznom roku“ s novom organizacijom HŽ Infrastrukture u
mjesecu svibnju ove godine, izrazio je želju da se skrasi u kolodvoru Sisak i da sa nama ako „Bog
da“ dočeka mirovinu. Tu smo mu
želju, kao jednom od najvjernijih članova našeg sindikata, pošto je sa nama od samog osnutka
SPVH, i ispunili na sveopće za-
dovoljstvo. Eto, tako smo dobili
i zadovoljnog radnika, zadovoljnog člana , a kolodvor Sisak je
dobio vrhunskog prometnika
vlakova sa kojim je zaista veliko
zadovoljstvo surađivati. Naravno,
iskreno želimo da mu se ostvare
sve želje pa tako i da iz kolodvora
Sisak ode u zasluženu mirovinu.
Radeći tako po kolodvorima upoznao je divne ljude kojih se rado
prisjeti, dok onako pomalo čavrljamo uz kavicu, od skretničara,
prometnika, šefa, čistačice, strojovođe i mnogih drugih „likova s željezničke scene“. Svih se
sjeća, po lijepome pamti i sa neobičnom radošću govori o njima.
Rođen je 22.01.1968. godine
u Sisku, stalno nastanjen u Sunji
gdje je kao hrvatski branitelj proveo veći dio Domovinskog rata
u postrojbi 17. Domobranske
pukovnije. Obiteljski je to čovjek, sretno oženjen i otac je tri
prekrasne djevojke, lider jedne
prekrasne i skladne obitelji. Slobodno vrijeme provodi u svojoj
priručnoj radionici gdje se pomalo zanima sa bravarijom te po
potrebi pomaže roditeljima na
poljoprivredi.
Vrijedan je to i vrlo cijenjen čovjek, u svojoj sredini gdje
živi. Na radnom mjestu kolege
ga posebno štuju kao vrlo iskusnog prometnika, vedrog i vrlo
pristupačnog prema putnicima,
i zaista, nikad neraspoloženog, a
prema službi uvijek odgovornog
i savjesnog.
Piše: Dražen Drčić
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Ilija Čelebić, dr. med. spec. medicine rada i sporta
rada s velikim opterećenjima i jednoličnim pokretima. Također tome
doprinosi i rad u ekstremnim vremenskim uvjetima, bilo da je riječ
o makroklimi (rad vani) ili mikroklimi (rad unutra).
Zatim su zastupljena šećerna bolest
sa svim svojim posljedicama i na
kraju psihijatrijske bolesti.
I oni koji su izloženi buci strojeva
imaju brži gubitak sluha.
Doktore Čelebiću, vi već imate dosta iskustva sa željezničkim radnicima. Koliko dugo vršite zdravstvene
preglede radnika na željeznici?
Sa željezničkim osobljem radim pet
punih godina.
U skladu što sam već rekao o općim
posljedicama noćnog rada i sa željezničarima je slično. Na prvom su
mjestu svakako kardiovaskularne
bolesti. Posljedično su tu osim povišenog krvnog tlaka i bolesti srca i
moždani udari, te povišenje razine
masnoće u krvi.
Da li se navedene bolesti javljaju
tim redoslijedom?
Naveo sam bolesti ovim redoslijedom jer se one po učestalosti u tom
obimu. Također su navedene bolesti
(otprilike tim redoslijedom) uzrok
proglašenja desetak osoba zdravstveno nesposobnima za obavljanje
svoji poslova. Ali bih svakako naglasio da su povišeni krvni tlak i
srčane bolesti daleko najzastupljenije među željezničkom populacijom
koja radi noću.
Što mi onda trebamo činiti u takvim
slučajevima?
U takvim slučajevima iznimno je
važno kontrolirati tlak i uzimaŽeljezničari su uglavnom zadovolti terapiju bez obzira na trenutno
jni s Vašim radom i naročito Vašim
zdravstveno stanje ili subjektivni ospristupom pacijentima, koji je uvi- Što još generira takve probleme?
jećaj sposobnosti. Sjećam se jednog
jek ljubazan i ugodan. Htjeli bis- Neredovita prehrana. Kroz razgovželjezničara koji je došao na pregled
mo Vas upitati: Koje su posljedice ore s pacijentima uvidio sam da se
nakon godine dana i nije uzimao
prehrana sastoji uglavnom od jednoćnog rada na zdravlje?
propisanu terapiju. Iako sam ga moNajčešća posljedica noćnog rada je nog velikog, obilnog obroka koji
lio i upozoravao na opasnost takvog
povišeni krvni tlak. Zatim su neu- optereti organizam i dovodi do napostupanja, on više mjeseci nije uzro-poremećaji i poremećaji probave. vedenih posljedica. Znači, velika
imao terapiju. Nažalost, doživio je
To je posljedica što osoba koja radi neredovitost u vremenu konzumimoždani udar s teškim posljedicanoću, a spava danju ne može se ranja i veličini obroka.
ma. Tada je rekao: „E, doktore, da
normalno hraniti, prema nekom
sam vas barem poslušao…“
prirodnom bioritmu. S najčešćom Da li ste primijetili još neke poslOpasno je razmišljanje da se to
tegobom - povišenim krvnim tla- jedice noćnog rada i neredovite te
događa drugima, a ne meni.
kom, povezne su i bolesti krvožil- preobilne prehrane?
nog sustava.
Na drugom mjestu su oboljenja
Što biste još savjetovali radnicima
koštano- mišićnog sustava, u prvom
koji rade noćne smjene?
Što ste Vi primijetili u kliničkoj redu bolesti kralježnice. To se dešaJako je važno poslije noćnog rada
va uslijed uredskog rada ili fizičkog
praksi sa željezničarima?
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kvalitetno se odmoriti. Tu svakako mislim na optimalnu količinu
sna. Također, koliko je to moguće,
maksimalno prilagoditi prehranu.
Da bude što redovitija i manji obroci, koji bi trebali sadržavati što više
povrća i voća. Primijetio sam povišenu gojaznost kod željezničara.
Što znači između ostalog, izbjegavati jako zaslađena pića, prvenstveno
gazirane sokove. Znam da možda
npr. strojovođi nije praktično rezuckati rajčicu ili papriku, ali svakako je najlošije rješenje „zgrabiti“
samo veliki sendvič s salamom…
Da zaista je teško prilagoditi se tim
uvjetima. Ali trud se svakako isplati. Na konci riječ je o našem zdravlju. A kada nas uhvati san, da li je
kava rješenje?
Oko četiri ujutro razina kortizola je najniža i onda posežemo za
kofeinom iz jednostavnog razloga
da bi bili budni. Jer to je prirodna
potreba organizma za spavanjem.
Možda nekada možemo primijeniti nešto drugo: ustati, prošetati,
udahnuti svjež zrak…
I sam znam kako je to jer sam jedno
vrijeme radio na dežurstvima u hitnoj službi.
Koji bi se simptomi mogli javiti i
koje ne bismo smjeli ignorirati i
posjeti liječnika?
Želudac često pokazuje da kod nas
nešto „ne štima“. Nadutost, neredovito pražnjenje, bol, mučnima, podrigivanje svakako su simptomi kojima trebamo obratiti pažnju i ako
se ne smiruju potražiti liječničku
pomoć.
Zatim vrtoglavice, nesvjestice,
neadekvatna komunikacija s radnim kolegama, nervoza mogu biti
znakovi da moramo nešto poduzeti.
piše: Nenad Katanić
…„Malo sam maka...“
P
rije nekoliko dana bio sam
na roditeljskom sastanku
u školi svoje kćeri koja je
ove godine upisala prvi razred
srednje škole. Ono što je važno
napomenuti za ovu pričicu je
da mi dijete putuje u školu na
relaciji Križevci - Koprivnica.
Sigurno se pitate zašto bi to bilo
tema za naše sindikalne novine?
Na žalost evo razloga...
U razredu ima 28 učenika, od
čega je samo 5 njih iz Koprivnice
svi ostali su putnici. Od 23 putnika samo dvoje ih putuje vlakom u školu. Prethodnih godina
nastava je završavala u 19:30 sati,
a autobusi koji su sa autobusnog
kolodvora (udaljenog 5 minuta
hoda od škole, kao što je udaljen
i željeznički) polazili su u 19:40
sati. Ove godine, i to dan dva
prije početka školske godine,
odlučeno je (razlozi nisu bitni
za ovu priču) nastava završava u
19:40 sati. Dovoljan je bio jedan
poziv ravnateljice škole upućen
na autobusni kolodvor i prijevoznici su prilagodili vozni red
novonastaloj situaciji tako da
autobusi sada polaze u 19:50
sati. Zamislite, jedan telefonski
poziv...
A kako je u našem HŽ PP-u? Pa
tamo je lakše pomjeriti planine
nego vozni red prilagoditi potrebama putnika. Tri dana nakon početka školske godine u
HŽ PP-u nije se znalo hoće li
biti P-7 karata, koliko će koštati,
kako će se kupovati, ma ništa...
Nebulozne izjave prvog čovjeka
HŽ PP-a o „krivoj naseljenosti
hrvatskog naroda“ i o tome kako
„naši ljudi baš ne vole putovati
vlakom“ sada zvuče još gluplje.
A putnika i vlakova je nažalost
sve manje. Hoće li napokon
shvatiti da je problem u njima, a
ne u putnicima?
piše: Mario Grbešić
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SPORTSKI SUSRETI SPVH 2014. “KREŠIMIR POSAVEC”
NOGOMET:
BELA:
1.Slovenija
2.BiH
3.Knin
1.Zabok
2.Rijeka
3.Međimurje
Naj vratar: Anes Muratović-BiH
Naj strijelac: Marko Kastelic-Slovenija
36
POTEZANJE UŽETA:
BACANJE PAPUČE:
1.Ploče
2.Međimurje
3.Karlovac
Naj-pozezač-Niko Kordić
1.Međimurje
2.Karlovac
3.Ploče
BALOTE:
PIKADO:
1.Split
2.Pula
3.Šibenik
1.Varaždin-Jakup Ljutvu
2.Ploče-Stanko Jurilj
3.Moravice-Božidar Jakšić
STOLNI TENIS:
ODBOJKA NA PIJESKU:
1.Knin
2.Slavonski Brod
3.Zabok
1.Karlovac
2.Slovenija
3.Pula
27
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SPORTSKI SUSRETI SPVH 2014. “KREŠIMIR POSAVEC”
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ŠAH:
UKUPNI POBJEDNIK:
1.Međimurje-Ivan Lehkec
2.Slovenija-Milorad Šljivić
3.Knin-Miroslav Zadro
Podružnica Međimurje
27
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na peronu br. 34
Zrnca pravopisa
Drage čitateljice i čitatelji,
prije
nego
što
možemo
se
upustimo u novu pravopisnu
učiti
iz
tuđeg
nešto događa. Stoga ćemo
iskustva. Čini mi se kako je to
reći: Slijedeći utrti put, stigao
još lakše (ako ne i slađe) činiti
sam do vrha planine. Ako
kada znamo da ne griješimo
niste sigurni koju bi od ove
samo mi, obični smrtnici već i
dvije riječi trebalo upotrijebiti,
doktori znanosti i to ni više ni
pokušajte
manje
riječima
Zagreb film
festival
od 19. do
26. listopada
2014. godine
avanturu, red je da se javno
se još dublje želim ispričati
pogrešaka koje sam uočila
D
jest
rastavljanje
događa se prilikom uporabe
riječi na kraju redova do čega
riječi sljedeći i slijedeći. Obje
je došlo uslijed automatskog
su
rada programa namijenjenog
hrvatskoga
standardnog
propusta koje čine neki naši
obradi
ok se u multipleksima prikazuju komercijalni filmovi s američke top liste, na domaćim
filmskim festivalima zastupljeni su art
filmovi. Jedan od takvih festivala je Zagreb film festival (ZFF), čija je koncepcija da u glavnom programu prikazuje
prvi i(li) drugi film redatelja. Prvijenci
znaju pobuditi pažnju kritičara i publike, i nagovijestiti uspon buduće redateljske zvijezde, pa je tako zagrebačka publika u prilici među prvima
vidjeti zapažene filmove koji osvajaju i
nagrade na svjetskim festivalima.
Ove godine u natjecateljskom programu bit će film s hrvatskim potpisom
koji je osvoji nagradu na jednom od tri
najznačajnija svjetska filmska festivala,
odnosno održat će se hrvatska premijera filma 'Ničije dijete', trostrukog
laureata venecijanskog Tjedna kritike.
Debitantski film srpskog redatelja Vuka
Ršumovića, snimljen u koprodukciji
Srbije i Hrvatske, propituje odnos civilizacije i divljaštva, na osnovi istinite
priče o dječaku koji je pronađen 1988.
godine u planinama Bosne i Hercegovine.
Na ZFF-u prikazuju se filmovi iz svih
krajeva svijeta. Ove godine prikazuje se
40
prvo dugometražno ostvarenje iz Etiopije. Drama 'Hrabra djevojka' (Difret) u
režiji Zeresenaya Meharija temelji se na
istinitoj priči, a prati sudski postupak
protiv 14-godišnje seoske djevojčice
koja nehotice upuca svog otmičara
i silovatelja. Problem je u tome što se
prema etiopskim običajima otmica
nevjeste, takozvana 'telefa', smatra prihvaćenim načinom sklapanja braka, pa
djevojčici prijeti smrtna kazna. Film je
osvojio nagrade publike Festivala Sundance i programa Panorama Međunarodnog filmskog festivala u Berlinu.
Natjecateljski program dokumentarnog filma uključuje tragikomični
njemačko-švicarski
autobiografski
dokumentarac 'Cesarova pečenjara'
u režiji Daríja Aguirrea. Redatelj koji
godinama živi u Njemačkoj, vraća se
u rodni Ekvador kako bi pomogao ocu
s njegovom pečenjarom koja je pred
bankrotom. Paradoks je da Cesarova
pečenjara obiluje mesnim specijalitetima, a Dario ne jede meso!
Od osam popratnih programa 12.
ZFF-a, pet je stalnih. među njima je:
izbor filmova iz najvećih europskih
kinematografija pod naslovom 'Velikih 5' te program finalista nagrade
ispričam zbog nekoliko stvari.
Počet ću s najočiglednijim
propustom:
grafičkim
izgledom prvog izdanja ove
kolumne. Iako je rađen u
dobroj namjeri, grafički je
izgled značajno otežao čitanje
Europskog parlamenta za postignuća
u kinematografiji 'Dan LUX filma'.
Program filmova u suradnji s Queerom
Zagreb ove je godine posvećen britanskom queer-punk filmašu Dereku
Jarmanu. Popularni popratni program
'Bibijada' ove godine donosi desetak
filmova za djecu, u suradnji s Veleposlanstvom Kraljevine Danske, a novitet
je program filmova za tinejdžere 'Bib
PLUS'. Stalni program filmova po izboru filmskog kritičara Nenada Polimca
'Moj prvi film' predstavlja djela rumunjskih novovalovaca Cristija Puiua, Radua Munteana, Florina Serbana, Cristiana Mungiua i Cristiana Nemescua.
Dva nova popratna programa ZFF-a su
'Prvi svjetski rat na filmu', izbor filmova Daniela Rafaelića povodom stote
godišnjice početka takozvanog Velikog rata te 'Ponovno s nama' s novim
filmovima nekih od najznačajnijih redatelja današnjice, čiji su prvijenci prikazani na ZFF-u.
Više o programu Zagreb film festivala na službenim stranicama Festivala
http://www.zagrebfilmfestival.com/hr .
piše: Robert Jukić
tekstova.
u
odgojno-
zamijeniti
idući
prateći,
i
obrazovnom području. Svim
primjerice: Našao sam put do
sam se silama trudila, ali ne
bolnice
idući
mogu se oduprijeti porivu da
znakove.
Razgovarat
istaknem koje li ironije...
prateći put kada se vidimo.
teksta. Druga stvar zbog koje
pogrešno
nego
ih
Jedna
riječi
od
najčešćih
sastavni
dio
prometne
ćemo
Slijedeći ovaj savjet, mala je
vjerojatnost da ćemo sljedeći
put pogriješiti.
Planirala
osvrnuti
na
sam
još
se
nekoliko
Oba
su
jezika, ali postoje razlike u
uvaženi stručnjaci, ali zbog
suradnji
s
njihovom obliku i značenju.
opsega kolumne morat ću se
nadležnima uspješno riješena.
Riječ sljedeći je pridjev, a
strpiti do našega sljedećeg
Nadam
se
da
ćete
moje
pridjevima se služimo kako
susreta. Srdačno zahvaljujem
iskrene
isprike
zbog
ovih
bismo opisali imenice. Pridjev
svima koji su se javili kako bi
sljedeći znači idući, odnosno
iskazali podršku i/ili uputili
ukoliko kažemo sljedeći put,
dobronamjerna upozorenja u
sljedeće
vezi s propustima zbog kojih
problema
u
propusta velikodušno uvažiti.
Na ovomjesečnu temu
nadahnuli
su
me
mnogi
odgojno-obrazovni stručnjaci s
čijim sam se znanstvenim
radovima u posljednje vrijeme
intenzivno družila. Nitko nije
savršen (vidljivo iz uvoda), ali
o
nekim
stvarima
ipak
jeseni,
sljedeći
primjer, utoliko mislimo na
se,
idući put, iduće jeseni, idući
ispričavam.
primjer. S druge strane, riječ
elektronički
slijedeći
sandučić i dalje otvoren za sva
nije
pridjev,
već
još
glagolski prilog sadašnji koji
pitanja,
nam govori na koji se način
prijedloge.
jednom,
iskreno
Moj
je
poštanski
nedoumice
i
Marija Lovrić
[email protected]
U SKRETANJE
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„Upornost vs.
razumnost“
u skretanje by
nenad katanich
SINDIKAT PROMETNIKA
VLAKOVA HRVATSKE
Stara
makedonska
narodna izreka na
dobar način pokazuje nerazumnost stare
babe. Naime, selo je
u plamenu što znači
životi i materijalna
dobra u pitanju. A
babi njen osobni izgled koji s, obzirom na
godine, i nije ne znam
što. Nitko ne zna točno kada je izreka nastala, samo me pati da
li je mudri narodni
mislilac imao i viziju
današnjeg HŽ-a…
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Selo pološo - Baba češel*
Z
nate li koliko jedno „p“
može značiti u karijeri?
Jako mnogo. Zbog njega,
uzrokovano očajnim rukopisom,
nikada nisam mogao napredovati
u karijeri. Pravo je čudo da sam
i ovdje gdje jesam. Naime ružan
rukopis, kažu stručnjaci, dokaz je
umjetničke inteligencije i kreativnosti osobe. Osobe koja pomjera
granice i kreativno razmišlja. Bilo
kako bilo taj „p“ će me jednom
doći glave. Od samog početka
mog puta na željeznici, opasnost
od posljedica mog rukopisa visi
nad mojom karijerom. Probah
u početku, već u pripravničkom
doskočiti tome. Naime, da pišem
na papir sa strane, a onda lijepo,
tehnički prepišem u željezničke
evidencije. Međutim, moj pokojni mentor, kojem je sadržaj bio
važniji od forme, tj. da od mene
napravi prometnika (u onom starinskom, već proživljenom smislu), a ne krasopisca – takve moje
pokušaje nagradio bi udarcem po
prstima drškom loparića.
Prijateljski mi objasnivši da nije
bitno kako pišem, već da sačuvam
sigurnost prometa, da je sve upisano što treba biti upisano i da se
koncentriram na sigurnost i redovitost prometa. Osim toga, rekao
je, i kontrolorima je muka čitati
ružan rukopis, pa obično preskaču
takve smjene…
Eh, koja greška u karijeri. Da sam
radio na tome da sam prvo pisao
na papir, krasopisno u evidencije,
gdje bi mi bio danas kraj.
Onako već na autorizaciji, prometni kontrolor sjevši za stol, odmah
je primijetio da u mojoj riječi „raspis“ nedostaje slovo „p“. Pošto nije
mogao naći nikakvu drugu manu,
to je bio povod za bukvicu, postrojavanje i nadahnuti govor.
Kada sam god htio napredovati, taj
ružni rukopis, raspis bez p isplivao
bi van. I dobro bih prošao kada bih
bilo bez bukvice, postrojavanja i nadahnutog govora. Ali to nije bilo
bitno kada je trebalo otići iznenada
na zamjenu bez nadzora, pojačati
ili zaposjesti radno mjesto u slučaju izvanrednog događaja. Tada bi
me fletno zvali. Na moju zajedljivu
opasku da imam ružan rukopis i da
zovu nekog primjerenijeg, dobio
bih tapšanje po ramenu i da takvi
nisu za to, i da ću ja to riješiti na ajccvaj, da sam najbolji i slično.
Na žalost, do danas se ništa nije
promijenilo. I dalje pišem raspis bez
p i pravdam takve svoje postupke.
Vlakovi iskaču, ljudi se ozljeđuju
i pogibaju, brzine manje,linije se
ukidaju… Ali bitno da imamo cijelu jednu vojsku u firmi koji budno prate i najstrože kažnjavaju ako
u raspisu nema p. Nitko da spašava selo. Svi samo gledaju kako će
se baba počešljati i kakav će „new
look“ u tim godinama nabaciti. Također mi nije jasno zašto se
bune što će se ukinuti noćni vlakovi za Split, kada oni nisu u skladu s reklamnim sloganom uzvišene
firme HŽ PP o pogledu kroz prozor.
Pa što možeš noću vidjeti kroz prozor, alo? Osim toga, rauba se i infrastruktura.
Puče mi pa se obratim sindikatu. Na
žalost, kažu, da si bar, imao izbjegnuti sudar ili bar vlak bez dozvole ili
odjave, da si se bar jednom u službi
pošteno napio ili napušio, još bi te
mogli pogurati u karijeri. Ovako,
tvoj dosje je pun prijava za raspis
bez p, a to moraš priznati, nije mala
stvar.
Preostaje mi samo da se i ja priključim babi. A za selo , tko zna da li
ima nade, a baba će sigurno lijepo
izgledati.
Za one koji ne znaju makedonski:
*selo pološo,Baba češel- selo gori, a baba se
češlja
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Nogometna ekipa Związek Zawodowy Dyżurnych Ruchu PKP
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