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UMJESTO UVODNIKA
Koliko VAS boli? …. voziti se vlakom!?
Danas sam čekao na
pregled kralježnice i jedan
plakat mi je privukao
pažnju. Veliki natpis je bio
„Koliko VAS boli?“ a ispod njega skala od 0 do 9.
U prvi tren sam pomislio
pa i bol se može vrednovati. Nakon nekog vremena
mi je plakat opet privukao
pažnju te sam se na kraju
ustao i prošetao do njega.
Plakat promovira Hrvatsko
društvo za liječenje boli, a
skraćenica VAS označava
Vizualno-analogna skala.
Malo je reći da sam ostao u
šoku. Dan-dva ranije sam
bio na jednom raspravi oko
prijedloga zakona i nisam
mogao dobiti odgovor kako
se mjeri razina sigurnosti
željezničkog prometa. Iako
se to često spominje nitko
nije mogao u nekom vrijednosnoj jedinci reći što
to znači visoka razina sigurnosti ili što je to niska
razina sigurnosti.
dovoljstvu korisnika usluga
u željezničkom prometu. A
da ne kažem koliko putnike
boli hladnoća dok po zimi
čekaju pokvarene vlakove?
Koliko naše putnike boli
dok se preko ljeta voze u
vlakovima na plus 40°C
i više? Koliko naše putnike boli kad im netko u
onoj gužvi nasloni mokar
kišobran uz nogu? Koliko
naše putnike boli kad za
mjesečnu kartu moraju
odvojiti petinu svojeg primanja?
Koliko VAS boli voziti se
vlakom?
Svima je jasno da se
poslovni ciljevi trebaju
postavljati prema alatu
SMART, pa zašto se onda
ne postavljanju? Zašto su
poslovni ciljevi kao sastavci
iz osnovne škole? Kad bi
se željeznički menadžment
vozio vlakovima svaki dan
i za to izdvajao značajna
sredstva, vjerujem da bi
Ali nije samo nemjerljivo znali koliko VAS boli!!!
u željezničkom sustavu.
Teško da itko govori o za- izvor: Art of Railways
Suradnici: Ante Kunčić, Branko Cindrić, Neven Topolnjak, Željko Bokulić, Željko Vukelić, Josip Tirić, Tomislav Tonković, Krešimir Belak,
Dražen Lihtar, Danijel Rendulić, Robert Jukić, Mario Grbešić, Srećo Stijepić, Jakov Rašić, Anto Iličić
Foto: SPVH ■ Kolumnisti: Nenad Katanić, Nikola Bezerić ■ Uređuje i odgovara: Anto Iličić
Naslovnica: Bianca Kuri, školski instruktor Regija Sjever ■ Zadnja strana: Damir Harš, prometnik vlakova kolodvor Virovitica
VAŽNO!
Imate li potrebu za pisanjem o izvršnim radnicima, HŽ Infri, “Maloj voćki poslije kiše”, ili nečemu drugome adresa je:
Sindikat prometnika vlakova Hrvatske, Trg kralja Tomislava 12, 10000 Zagreb,
e-mail: [email protected] ■ Gledajte nas na: www.spvh.hr
Ivan Krtanjek, skretničar u kolodvoru Varaždin
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snažnu zakonsku regulativu (Ured
za željezničke regulative - ORR) čije
je odgovornosti pojačana u skladu s
drugim industrijskim mrežama i zakonodavstvom EU. ORR je također
odgovoran za sigurnosne regulative.
Početni proces davanja koncesija
doveo je do prijenosa željezničkih
usluga na 25 privatnih putničkih operatera kroz javne natječaje. Tijekom
godina davanje koncesija prebačeno
je Odjelu za promet koji je smanjio
broj koncesija za putničke operatere zbog poboljšanja usklađenosti i
učinkovitosti. Željeznička poduzeća
u EU poput DB, SNCF i NS imaju
mnogo koncesionara.
putnika vlakom u Velikoj Britaniji
nego što ih je bilo u kasnim 1940.ima kada je cestovni promet bio vrlo
malo razvijen.
U tom kontekstu, bitno je raskrinkati
neke mitove koji su još uvijek živi, a
vežu se za privatizaciju britanskih
željeznica.
Mit broj 1: “Od liberalizacije, Velika Britanija ima užasan sigurnosni rekord - sjetite se samo Hatfield i
Potters Bar nesreća”
Prosječan broj žrtava po željezničkom
km (tj. broj poginulih ili ozlijeđenih
osoba vlakom) u Velikoj Britaniji je
najniži u prosjeku za cijelu EU od
2004. (prvi dostupni podaci). Sigurnosni rekord se poboljšava u Velikoj Britaniji od 1950. godine. Iako
su problemi s industrijskom strukturom nakon početne privatizacije
možda doprinijeli tim nesrećama, lekcije su odavno naučene. Statistički u
cijeloj EU, nema povezanosti između
stupnja liberalizacije i stupnja sigurnosti željeznice.
Od devedesetih, Velika Britanija je
država članica u kojoj je željeznica
najviše poboljšana i to u najširem
rasponu željezničkih pokazatelja.
Konkretno, od devedesetih godina,
željeznica je modalni udio povećala
sa 4,6% na 7,5% - to je najviši
rast modalnog udjela u cijeloj EU.
Broj putničkih kilometara gotovo
se udvostručio od ranih devedesetih kada je liberalizacija započela
(grafikon 1). Danas se prevozi više Mit broj 2: “Željezničke cijene su
Prema informacijama ETF-a ovaj
dokument poslan je od strane
povjerenika Kallas kabineta svim
članovima odbora EP TRAN-a
prema složenosti dotadašnjeg
sustava doveli su do značajnih
promjena tijekom godina kojima bi se poboljšala učinkovitost
željezničkog sustava.
Pozadina trenutnog britanskog Railtrack koji je preuzeo vlasništvo
nad svim kolosijecima, signaliželjezničkog sustava
zaciji i postajama brzopleto je
Britanske željeznice privatizirane privatiziran u svibnju 1996., ali je
su 1993 godine. Način na koji je vraćen Upravi 2001. Novi vlasnik
privatizacija provedena i kritike infrastrukture Network Rail je
tvrtka ograničena sa jamstvima,
nominalno u privatnom sektoru,
ali s članovima umjesto dioničara,
ne plaća dividendu, a za zaduženja
dobiva jamstva od strane vlade.
Zakonska
regulativa
igra
središnju ulogu u procesu liberalizacije željeznica u Velikoj Britaniji, posebice na tržištu rada i
željezničkih cijena. Proces liberalizacije oslanja se na
skočile u Velikoj Britaniji - liberalizacija će dovesti do povećanja
cijena”
Istina je da su cijene u Velikoj Britaniji ukupno porasle u stvarnim
uvjetima (34% u razdoblju 2000.2010.). Međutim, željezničke usluge
u Velikoj Britaniji su stavljene pod
ugovore o javnim uslugama (oko
98% svih putničkih kilometara).
Kao rezultat toga, mnoge cijene su
regulirane od strane vlade (npr. sezonske karte), dok je vlada također
omogućila željezničkim operaterima
samostalno odlučivanje o pojedinim
cijenama (npr. neregulirane i diferencirane cijene kao što su kupnja
karata unaprijed, last minute cijene
i cijene u špicama) što je također
učinjeno u SNCF u Francuskoj. Sveukupno, regulirane cijene porasle su u
skladu s indeksom potrošačkih cijena
(CPI), dok su cijene nereguliranih
karata varirale ovisno o prirodi vozarina (nižim indeksom CPI za unaprijed kupljene karte,a većom cijenom
karte za putovanje u špicama). To je
namjerna politika vlade kojom se
želi pomoći financiranje željezničkog
sustava, kako bi se omogućile prof-
Graf 1- Broj putnika vlakom u Velikoj Britaniji za razdoblje 1947. - 2011.: stalni rast od sredine 1995.
godine. Izvor: Department for Transport and Office of Rail Regulation (quoted from ORR (2012))
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MOGUĆE STRATEGIJE
ZA ODRŽIVOST HŽ CARGA
Grafikon 2a-Sigurnost u državama članicama usporedno sa “napretkom” liberalizacije tržišta
Izvor: Europska agencija za željeznice (ERA) i IBM Indeks liberalizacije željeznica
itabilne usluge i omogućila potpora strukturalnom gubitku. Cilj
je također i dati poticaje privatnim
operaterima. To nije simptom liberalizacije, kao što je kod mnogih
država članica koje su već odlučile
da neće pokriti sve svoje potrebe za
putničkim prometom kroz obavezu
pružanja usluga javnog servisa.
MIT broj 3:
“Zadovoljstvo željezničkim
uslugama u Velikoj Britaniji je
katastrofalno”
sustava (to je iznad 46% od ukupnog
zadovoljstva željezničkim uslugama
u Europskoj uniji i izraziti porast sa
34% koliko ih je bilo 1997. godine).
To je pojedinačno najvažniji porast u
To jednostavno nije istina. Prema EU 15.
istraživanju Eurobarometra provedenom u 2012. oko 55% građana u Ve- Nastavak u slijedećem broju.
likoj Britaniji izjasnilo se da je zadovoljno kvalitetom svog željezničkog
prijevod: Mario Grbešić
Grafikon 2b: Dugoročno smanjenje fatalnih željezničkih nesreća u Velikoj Britaniji od 1950.
Izvor: ORR (2012)
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Poznato je: Hrvatska ima povoljan položaj u odnosu na postojeće prometne koridore, ima luke
Rijeku i Ploče, što jamči da se ulaganjem u infrastrukturu i ukupni promet (željeznički, pomorski, multimodalni), suvremenim pristupom vođenju ovog projekta stvara značajna novostvorena
vrijednost i realiziraju geoekonomski efekti.
Ekonomski održivo poslovanje i
stvaranje novih vrijednosti operateri na tržištu logističkih usluga danas vide u operativnom i strateškom
povezivanju ne samo lučkih i
željezničkih poslova, već i u povezivanjima i sinergijskim aktivnostima
na cijelom transportno logističkom
lancu. Pravno gledano ovakva povezivanja su u skladu sa našim zakonodavstvom, kao i sa pravnim i
praktičnim stečevinama EU, te isto
jeste moguće i ekonomski poželjno.
Posebno važnu ulogu u ovome ima
vlasnik tj. država. Međunarodno
preuzete obveze Republike Hrvatske prema Europskoj Uniji snažno idu
u ovom smjeru, (Studija Pravnog
Fakulteta, Miladin iz 2008.) kao i
praksa iz transportno logističkih
sustava najrazvijenijih zemalja
EU, posebno onih članica koje imaju pristup moru. Bez strateških
povezivanja terminalskih lučkih
poslova s poslovima željezničkog
teretnog prijevoza, uz uvažavanje
visokih europskih standarda iz
područja zaštite tržišne utakmice i
razvoj multimodalnih pretpostavki,
teško možemo govoriti o održivom
HŽ CARGO d.o.o.
Ono što također treba biti presudno
za ekonomski održiv HŽ CARGO
d.o.o. predstavljaju aktivnosti na
X. koridoru i podržavanje projekta
CARGO 10. Prema pisanju uglednog engleskog časopisa The Economist od 16. rujna 2010., godine
danas se samo 3% tereta između
Turske i zapadne Europe preveze
željeznicom, oko 22% se preveze
cestom, a 75% tereta preveze se
brodom. Primjerice turskim kompanijama jeftinije je i brže prenijeti kontejnere do Trsta ili Ancone
morskim putem, a zatim vozače
kamiona avionom da bi odveli robu
do odredišta. Uznapredovala liberalizacija željezničkog tržišta Europe
danas, a istog tržišta u Republici
Hrvatskoj iduće godine, dopušta
nam da uvidimo koliko je za HŽ
CARGO d.o.o. važna regionalna
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suradnja kao i efekti takve suradnje,
ukoliko vlasnik želi imati održivog
operatera usluga u željezničkom pa
i multimodalnom teretnom prijevozu.
Nužnost povezivanja željezničkog i
pomorskog biznisa, pa i tih sektora
danas jeste poslovni svjetski trend,
posebno kada su u prvom planu
sinergijski efekti i novostvorena vrijednost. Bez obzira što je sredinom
2008. (RH 2009.) godine željeznički
i pomorski sektor snažno pogodila
financijska kriza, posljednjih nekoliko godina, upravo zahvaljujući
globalizaciji i strateškim povezivanjima, globalni kontejnerski promet
u svijetu je od 55 milijuna TEU 1999.
godine porastao na 142 milijuna
TEU 2009. godine. Danas pomorske luke snažno ulažu u kapacitete
kao prioritet a prisutni su partnerski
odnosi kada je u pitanju učinkovitiji
željeznički sustav u samim lukama
i novi terminali za brži i jeftiniji
pretovar roba, te ulaganja u koncept suhih luka u unutrašnjosti
specijaliziranih za utovar-istovar
te obradu kontejnera i njihovog
tereta bez direktnog pristupa moru,
ali povezano sa tradicionalnim
središtem luke putem željeznice.
Primjer suha luka Madrid, ali i projekti Barcelone, Marseille, Alžir,
Casablanka, Mumabi. Dalje luke
ulažu i u poboljšanje informatičkih
tehnologija i sustava kako bi se
olakšala suradnja različitih sudionika u okviru luka i omogućilo upravljanje kompleksnošću poslovanja u lučkom okruženju. Brodarska
poduzeća nastoje osigurati i umanjiti utjecaji uskih grla u unutrašnjosti,
ulaganjem u različite terminale u
lukama u smislu snažnijeg utjecaja na door-to-door uslugu, kao u
Malti, Le Havre, Durkirk, Tangier,
Odessa, Rotterdam, Xaimen…,
nadalje razvijaju vlastite multi-
8
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modalne operatere kao CMA CGM
s Rail Link Europeom ili Maersk s
ERS-om. Multimodalni operateri
razvijaju širok spektar multimodalnih rješenja s velikom zemljopisnom pokrivenošću tako da nastoje
integrirati i vlasnički cjelovite lance
prometa prema krajnjem korisniku (kamion, željeznica s vlastitim lokomotivama, terminali),
ili djelomično ovisno o interesu.
Neki multimodalni operateri ipak
ne pristupaju integraciji, ali organiziraju i upravljaju različitim sudionicima na najučinkovitiji način
za korisnike usluga. Željeznička
poduzeća danas također razvijaju svoje multimodalne strategije posebno ona koja su shvatila
važnost kombiniranog prijevoza i
utjecaja na određenim prometnologističkim pravcima. Prvo, oni
ulažu u adaptaciju vagona, posebno
onih za koje postoji tržišna potreba, te više-sustavne lokomotive,
drugo ulažu u terminale u lukama
i unutrašnjosti, treće povezuju se
sa multimodalnim poduzećima, i
konačno pokušavaju industrijalizirati željezničke sustave s visokoproduktivnim uslugama 24 sata
dnevno. Korisnici trebaju pouzdanost i cijenu, dok željezničke sustave pogađa neučinkovitost uslijed
velikog broja sudionika i strana
uključenih i prometno logistički lanac. Kako bi se kvalitetno i poslovno učinkovito upravljalo takvom
kompleksnošću, potrebita je ne
samo vještina za željezničke sustave
i promet, već sposobnost za sustavan pristup usmjeren isključivo
prema korisniku usluge. Države
ovim procesima trebaju davati poticaje sukladno planovima Europske
komisije za smanjenjem vremena
prijevoza tereta, poboljšanjem
točnosti i konkretnoj pomoći
samim željezničkim poduzećima da
konkuriraju cestovnom prometu.
Svi ovi trendovi u svijetu i našem
okruženju jasno
pokazuju da
procesi integracija na prometnologističkim pravcima, posebno u
zemljama koje imaju pristup moru
jesu i pitanje dugoročne ekonomske
održivosti pa i opstanka mnogih
sudionika, s time u svezi razvoju
multimodalnog prometa i stvaranju infrastrukturnih pretpostavki
za njegov razvoj treba pristupiti
sustavno. Grubo rečeno pitanje je
imamo li sposobnosti i znanja raditi
to sami ili će to za nas raditi netko
drugi.
Činjenica da u Europi postoji 17 zemalja (neke su i u našoj regiji) koje
nemaju izravan pristup moru (engl.
Landlocked countries). Slijedom
toga te zemlje imaju i veće troškove,
te je u Alma Ati 2003. god. donesena Deklaracija UN-a da se tim zemljama pomogne u rješavanju ovih
poteškoća, tako da im se omogući
učinkovitiji pristup moru. Poznato Hrvatska ima povoljan položaj
u odnosu na postojeće prometne
koridore, ima luke Rijeka, Ploče, što
jamči da se ulaganjem u infrastrukturu i ukupni promet (željeznički,
pomorski, multimodalni) suvremenim pristupom vođenju ovog
projekta stvara značajna novostvorena vrijednost i realiziraju geoekonomski efekti.
Može se slobodno kazati da ovaj
konkretan pristup ekonomske politike kao dio strategije izlaska iz
krize, a uz značajno sudjelovanje
zemalja iz regije (posebno SEE)
pretpostavlja korištenje najpovoljnijih kohezijskih sredstava EU
te Svjetske banke.
Na peronu
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KO LO DVO R K N I N
Prometni položaj Knina uvjetovao
je da se preko njega odvija čitav niz
djelatnosti vezanih za transport robe i
putnika. Geostrateški položaj na samoj
granici Like i Dalmacije i veza između
Dalmacije i Sjeverne Hrvatske daju
značajna mjesta u ukupnoj prometnoj
slici Hrvatske, što je i potvrđeno tijekom Domovinskog rata, kada je okupacijom Knina čitava Južna Hrvatska
bila prometno izolirana. Željeznica u
Kninu javlja se daleke 1888. godine
vezom na prugu Siverić-Split. Vezu
sa Zagrebom i drugim dijelovima
Evrope i svijeta Knin ostvaruje 1925.
godine. Sa Zadrom je povezan 1962.
godine, a pravac KninMartin brod državna
granica pušten je u pro-
met 1948. godine i taj je pravac povremeno u eksploataciji. Kolodvor Knin
nalazi se u 223 km pruge OštarijeSplit. Iz njega se odvajaju pruge za
Martin brod dr. gr. i Zadar za koji je
početno-završni i domovni kolodvor
vlakopratnje. Prema karakteru i vrsti
rada kolodvor Knin spada u mješovite
kolodvore. U pogledu transportne
službe kolodvor je otvoren za cjelokupan promet putnika i roba. Prema zadatku koji obavlja Knin je ranžirni i
rasporedni kolodvor, a prema veličini
ukupnog rada kolodvor je prvog ranga. Prema položaju na mreži kolodvor
spada u prolazne. Prema konstrukciji
kolosiječnih postrojenja kolodvor
Knin spada u dvostrane kolodvore s
paralelnim rasporedom kolosijeka i
grupa kolosijeka.
Kolodvor Knin u teretnom prometu zauzima vrlo važno mjesto zbog
ranžiranja vlakova iz smjera sjeverjug i obratno, kao i zbog odvajanja
vlakova za pravac Zadar – Bibinje.
Također kolodvor Knin je važan i u
međunarodnom prometu između HŽ
i ŽBiH preko tzv. „Unske pruge“ na
kojoj je trenutno privremeno obustavljen promet. U putničkom prometu uočljiva je neusklađenost voznog
reda vlakova s potrebama putnika.
Također zbog poboljšanja u tom pogledu, potrebno je uvesti još jedan par
dnevnih vlakova između sjeverne i
južne Hrvatske
Piše: Krešimir Belak
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DAN ZAŠTITE NA RADU
Međunarodna organizacija rada svake godine ima za cilj smanjiti broj smrti uzrokovanih radom, a obilježavanjem Svjetskog dana zaštite na radu nastoji se utjecati na podizanje razine
svijesti o potrebi provedbe zaštite na radu
Od 1989. godine u više od 120 zemalja svijeta 28. travnja obilježava
se kao Međunarodni dan sjećanja
napoginule radnike pod motom
„Sjetimo se mrtvih, borimo se za
žive“.
Na inicijativu sindikata Hrvatske
te uz podršku Gospodarsko-socijalnog vijeća, Hrvatski sabor je 1.
lipnja 2007. godine donio Odluku
o proglašenju „Nacionalnog dana
zaštite na radu“ te je navedenom
odlukom 28. travnja proglašen „Nacionalnim danom zaštite na radu“.
Međunarodna organizacija rada i
Svjetska zdravstvena organizacija
procjenjuju kako svake godine na
radu smrtno strada oko 2 milijuna
radnika, uz 260 milijuna ozljeda na
radu, (HŽ Infrastruktura d.o.o u
2012 godini 58 ozljeda na radu) te
vrlo velikog broja slučajeva profesionalne bolesti.
Poseban naglasak se stavlja na prevenciju bolesti i ozljeda na radu.
Što je ozljeda na radu? To je, prema zakonu, svaka ozljeda izazvana neposrednim i kratkotrajnim
mehaničkim, fizičkim ili kemijskim djelovanjem uzročno vezana
za obavljanje poslova na kojima
osoba radi.Povrede na radu mogu
biti prouzročene i naglim promjenama u položaju tijela. Njegovim
iznenadnim trzajem, neprirodnim
položajem pri radu, opterećenjem
ili drugim promjenama fiziološkog
stanja organizma. U ozljedu na radu
spada i bolest koja je nastala kao
posljedica nezgode ili neke više sile
tijekom rada kao i ozljeda nastala
na redovnom putu od
stana do radnog mjesta
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i obratno.Navedeni slučajevi, koji se
smatraju ozljedama na radu, mnogo su širi od onih na koje se može
utjecati kad se primjeni Pravilnik
o zaštiti na radu. Nezgode se,
nažalost, događaju, ali sigurnost i
zaštita na radu uvijek moraju biti na
prvome mjestu.
Propisi zaštite na radu uglavnom
se odnose na sprečavanje slučajeva
opisanih povreda na radu. Zato
svaki poslodavac mora biti upoznat
sa svim ostalim slučajevima koji se
tretiraju kao ozljeda na radu, kako
bi zaposlenik ostvario i ostala svoja
prava. Zaštita na radu utvrđuje propise, mjere, postupke i pravila, kako
bi se stvorili sigurni radni uvjeti i
spriječile nezgode na i profesionalne bolesti.
Nažalost, znamo da ne postoji
učinkovit sustav preventivnih aktivnosti i mehanizama u području
sigurnosti i zaštite zdravlja radnika,
a posljedice ovih događaja prije
svega teško pogađaju ozlijeđene i
njihove obitelji, a zatim i zdravstvene i mirovinske fondove. Zaštita
na radu je djelatnost od javnog interesa.
Poslodavci nisu još uvijek svjesni
da su, osim za kakvoću proizvoda i rokove isporuke, odnosno
za kvalitetu usluge, odgovorni i za
sigurnost i zaštitu na radu. Moraju
provoditi odgovarajuću – propisanu
zaštitu zdravlja svih svojih zaposlenika. Zaštita na radu se provodi
s ciljem da se radnicima osiguraju
radni uvjeti bez opasnosti za život
i zdravlje.
U području zaštite na radu, u koje
se ubraja i zaštita od požara, zaštita
zdravlja i zaštita okoliša, postoji niz
propisanih obveza uz koje se veže
prekršajna odgovornost.
Primjena
sistema
upravljanja
zaštitom zdravlja i sigurnosti na
radu je od ključne važnosti za
smanjivanje nesreća, oboljenja i smrtnih slučajeva na radu. Sigurnost i
zaštita na radu moraju biti temelj i
početak svake radne aktivnosti. Na
svojim radnim mjestima radnici su
svakodnevno izloženi raznim opasnostima i rizicima. Poslodavci i radnici trebaju se zajednički pridržavati
mjera sigurnosti i zaštite zdravlja na
radu, te svakodnevno raditi na njihovom unapređivanju.
Poboljšanje sigurnosti i zdravlja
na radu pozitivno utječe na motivaciju radnika, produktivnost
rada, te ekonomski i socijalni razvoj
društva. Prema principima Seulske
deklaracije o sigurnosti i zdravlju
na radu, koju su 29. lipnja 2008. godine potpisali predstavnici 46 zemalja i organizacija iz cijelog svijeta,
pravo na sigurno i zdravo radno
okruženje treba biti prepoznato kao
osnovno ljudsko pravo.
Međunarodna organizacija rada
svake godine ima za cilj smanjiti
broj smrti uzrokovanih radom, a
obilježavanjem Svjetskog dana
zaštite na radu nastoji se utjecati na
podizanje razine svijesti o potrebi
provedbe zaštite na radu. Zaštita na
radu posebice će dobiti na značaju
sa skorim ulaskom Hrvatske u EU
gdje se sigurnosti radnika posvećuje
daleko veća pozornost nego kod
nas.
piše: Jakov Rašić
11
svibanj 2013.
Na peronu
NEMAJU „ŠTREKU“ U DUŠI
Vlado Rožić, predsjednik podružnice Sisak
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Na peronu
U vrijeme kada je Sindikat prometnika vlakova brojao ukupno pedesetak članova, od kojih je samo
jedan bio u Sisku, Vlado Rožić, bio
je jedan od njih. Tako je i danas,
kada je SPVH sa četrdeset članova
najbrojniji sindikat na sisačkom
području. Od svojih prvih dana
na željeznici 1979. godine, Vlado
Rožić radi u izvršnoj službi Tako
je radio u Velikoj Gorici, Klari, na
Ranžirnom kolodvoru, a nakon što
je aktivno sudjelovao u Domovinskom ratu, radi kao prometnik
u Sisku. Zbog toga mu možemo
vjerovati kada kaže: „Pamtimo mi
željeznicu dok se znalo tko kosi, a
tko vodu nosi.“
Uspoređivati različite vremenske
periode nije zahvalno. No jasno
je kako je danas puno manje posla nego prije dvadeset ili trideset godina. Nestala su poduzeća,
a s njima i tereti. Naš sugovornik
prisjeća se 1986. godine kada je bio
u noćnoj smjeni kada su preradili
53 vlaka.
„To je bio rekord. Na 48 kolosijeka
raspustili smo 1523 vagona. Šef nas
je pohvalio i pozvao cijelu smjenu
k sebi na piće. Sjećam se kako smo
mu tada ispraznili gotovo kompletan šank.“
Uz to, čini se kako je nekada ljudima bilo više stalo do posla, a postajao je i logičan sustav napredovanja u službi. Danas je drugačije
vrijeme:
„Nekada su inženjeri prometa polagali ispite za prometnika. Dolazili su na ranžirni kolodvor. Neki
od njih znali su doći u noćnu smjenu te bilježiti što i kako se radi.
Kao mladi stručnjaci bili su s nama
i družili se. Danas su ti ljudi na
željeznici i oni sigurno znaju svoj
posao.“
Situacija na željeznici
u
proteklom
svibanj 2013.
desetljeću daje za pravo onima koji
tvrde da danas nije tako, a Vlado
Rožić je jedan od njih:
Varijanta u kojoj je jednom manager - uvijek manager nikako nije
dobra za posao. Pridošli rukovodioci jednostavno nemaju „štreku“ u
duši. Ok, sve su to dečki s faksom,
ali tu je s druge strane i akcija „Indeks“ na Prometnom fakultetu. Ne
možeš ti ipak ništa reći, a kamo li
dokazati. Opet vidljivo je kako je
previše problema, a to ima svoje
razloge i u ljudskom faktoru.“.
Ove godine snijeg je uzrokovao
teške poremećaje u željezničkom
prometu. I to nije trajalo samo
jedan dan. Slabosti sustava isplivale
su na površinu:
„Bilo je grozno, a nas ovdje u pojedinim je trenucima bilo sram reći
da radimo na željeznici. Ljudi su
nam j… mater. Što ćeš reći kada
te nazove majka učenice i kaže:
„Di' je moje dijete, mokro, gladno
i žedno u vlaku?“ Nikada kao ove
godine nisu otkazivani vlakovi, pogotovo oni „radnički“ rano ujutro.
Skretnice i infrastruktura nisu bili
problem jer svi smo bez obzira gdje
tko radi čistili snijeg. No sve je bilo
uzalud jer su se kvarile garniture
pa su vlakovi otkazivani. Bolje ilustracije ne treba nego kada se vidi
kako diesel lokomotiva vuče dva
vagona. Možda HŽ Putnički prijevoz još nekako „drži“ Zagreb, ali
što dalje to gore.“
Radnicima je otkazivanje vlakova prouzrokovalo velike probleme pošto oni moraju doći na
posao. Dio putnika je uz mjesečnu
željezničku kartu bio prisiljen
plaćati kartu za autobus i slaba im
je utjeha eventualni povrat novca.
Drugi su se najčešće snalazili tako
što su se na posao vozili osobnim
automobilima i podijelili trošak.
Radnici su morali doći na posao i
nisu imali izbora. Ono što je putnicima, a i željezničarima ostalo nejasno je to da su i prije bile
zime i vlakovi su kako tako vozili
i stizali do odredišta. Ove godine
vlkaovi su jednostavno otkazivani:
Putnicima je preko razglasa samo
poručeno da će na put krenuti sat,
dva kasnije, drugom vlakom.
Zanimljivo kako je davanje informacija postala dodatna djelatnost
prometnika vlakova u Sisku. Tako
ponekada zna biti do 400 poziva
u smjeni. Zovu ljudi iz Krapine,
Slavonskog Broda i obično pitaju
za vozni red, a ove godine najviše
se pitanja odnosilo na to hoće li
vlak voziti?
„ Ljudi su stvarno dobro informirani i paze na svaku kunu. Kada
ih uputimo na željezničke informacije, odnosno na broj 060 oni
kažu kako to nije besplatno. Jednostavnije je i povoljnije „odguglati“ željeznica i informacije pa nazvati 044 524 724. I kada nas počnu
psovati ja kažem: „Priznajem kriv
sam“. To obično „smekša“ sugovornika i on odgovara: „pa niste
vi krivi.“ Tada samo mogu pitati:
„A što se onda derete na mene?“
Nakon toga, u mirnijem tonu
uobičajen zaključat razgovora je da
mi na željeznici ništa ne radimo i
samo od države uzimamo novce.“
Ako bi izdvajalo neko od obilježja
podružnice SPVH Sisak onda su
to svakako fešte. Kada prometnici
organiziraju kakvu feštu onda se
skupi do 150 ljudi:
„Ako dođu samo prometnici, onda
znaš kaj je to? Obavezno zovemo
supruge te naše prijatelje i kolege
sa željeznice. Strojovođe nam redovito dolaze. Unajmimo salu,
tamburaše i uvijek je veselo. Prve
„fešte“ koje nam nadolaze su Valentinovo i Dan žena.”
piše: Domagoj B.
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SANACIJA KLIZIŠTA
Na sam Uskrs u 14:50 sati zatvorena je dionica pruge između kolodvora Turčin - Novi Marof, zbog
klizanja terena na otvorenoj pruzi
koje je uzrokovano obilnim kišama
i topljenjem snijega. Kasnije je
utvrđeno još takvih incidenata, pa
je osim navedenog uslijed klizanja terena, došlo i do zasipavanja
pruge u usijeku između stajališta
Sveti Ilija i Krušljevec. Klizišta
se nalaze na području tla lapora,
te se tijekom vremena stvorio
glineni sloj po kojem je došlo do
klizanja površinskog pokrivača s
vegetacijom. Nastupom prekida
željezničkog prometa prijevoz putnika organiziran je autobusima na
14
relaciji Varaždin - Novi Marof Varaždin. Iako su radnici iz Nadzornog središta Varaždin, Regionalne jedinice održavanja Sjever,
odmah izašli na teren, početak sanacije i otklanjanje posljedica bilo je
usporeno zbog nepristupačnog terena za tešku mehanizaciju prijeko
potrebnu za radove, a i pogoršani
vremenski uvjeti pratili su radove
tijekom sljedećih nekoliko dana.
Uz radnike Nadzornog središta
Varaždin na sanaciji sudjeluju i
vanjski izvođači radova, a sve se
odvija pod nadzorom stručnjaka
Instituta za građevinarstvo Hrvatske koji provode detaljno ispitivanje terena. Također moramo
spomenuti i radnike prometnih
poslova u kolodvorima Turčin,
Varaždin i Novi Marof koji organiziraju prijevoz autobusima i vode
brigu o sigurnosti putnika. Isto
tako veliku pozornost posvećuju
organizaciji prometa specijalnih
vozila za održavanje infrastrukture i otklanjanje posljedica izvanrednog događaja. Nastupom povoljnih vremenski uvjeta i radovi
napreduju te se očekuje u drugoj
polovici mjeseca travnja uspostava
i normalizacija željezničkog prometa.
piše: Dražen Lihtar
Na peronu
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KAD BI STJEPAN RADIĆ
BIO ŽELJEZNIČAR
Nedavno me je kolega pitao da li
se mogu sjetiti nekog prometaša
koji je umro, a koji je bio vrhunski
pa da svojem udruženju da ime po
njemu. Razmišljajući tako došao
sam samo do dva imena, ali oba
su živa, i tek u budućnosti će se
vidjeti kakav njihov značaj bio za
željeznice.
Paralelno s tim
sam sa sinom
ponavljao povijest za 7. razred
osnovne škole.
Trenutno uče o
Austro-Ugarskoj
nagodbi i Hrvatsko-Ugarskoj
nagodbi.
Vrlo
važno i zanimljivo poglavlje u
našoj povijesti.
Tada nije bilo
lako živjeti jer su
mađari veliki dio
novca
izvlačili
iz Hrvatske te
usporavali gospodarski rast ali
isto tako obrazovanje i kulturu. Željeznica
je također bila
od velikog značaja u to doba.
Mađari su preko željeznicu uvodili
mađarski jezik, a posebno mi je
pozornost privukla činjenica kako
su tarifnom politikom usmjeravali
prijevoze na mađarske koridore
ta na taj način zaobilazili pruge
u Hrvatskoj. Ništa drugačije nije
bilo ni prije 10, 20 pa i više godina. Ništa drugačije nije ni danas.
Samo je zanimljivo kako autorica
udžbenika iz povijesti
to zna, a većina onih
koji se pozivaju na
koridorske pravce i tranzite prijevoze i dan danas to ne znaju. Već
godinama nam je glavna strategija
međunarodni pravci i tranziti prijevozi, a rezultati izostaju. I nitko
ne primjećuje da nas je na taj način
najlakše ucjenjivati cijena prijevoza.
mađarsku zastavu na dan otvaranja Hrvatskog narodnog kazališta.
Naglašavali su da nisu protiv
mađarskog naroda samo protiv
mađarizacije Hrvatske. Većina ih je
bila nakon toga više mjeseci po zatvorima te su izbačeni sa sveučilišta.
Među njima je bio i mladi Stjepan
Isto tako, nitko ne primjećuje koliko su propisi važni, a koliko su i
prije bili važni.
Isto tako, može se zaključiti da naše
današnje okruženje prvenstveno
gleda svoj interes u Hrvatskoj, kao
što je to bilo i u to teško doba. Oni
koji se vežu uz velike željeznice trenutno bolje prolaze, a oni koje drži
ponos polako nestaju. Oni mudri,
ne znam koliko takvih…
Velika razlika tog doba i danas su
studenti. Tako se grupa studenata
odlučila na prosvjede i zapalila
Radić koji je nagovarao te protestante da nastave studije na drugim
europskim sveučilištima. Danas
nemamo studenata koji bi se borili za bolje sutra i protiv lošeg
današnjeg stanja.
Bilo bi tako lijepo da se pojavi
Stjepan Radić i zaposli na željeznici.
Ne samo da bi s ponosom kolegi s
početka posta rekao kako imao vrhunskog željezničara, već bi imali
željezničara s vizijom i hrabrošću.
izvor: Art of Railways
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Premda je Banova Jaruga (neka
se ne nađu uvrijeđeni) u javnosti
relativno slabo poznato mjesto,
što se tiče Sindikata prometnika vlakova, radi se o itekako
značajnoj lokaciji. S konstantnih
devedeset članova Podružnica
Banova Jaruga četvrta je po broju članova podružnica SPVH.
Područje djelovanja podružnice
je širok prostor od Prečeca do
Novske i na daruvarskoj pruzi od
Banove Jaruge do Daruvara.
Na desetom koridoru ove su se
zime iskazale sve slabosti trenutne organizacije prometa. Denis Čevizović u detalje je upoznat
sa situacijom:
Znam kako je na koridoru bilo
nekada i kako je danas. I moj otac,
Mijo radio je na tom koridoru, a
mene je to oduvijek zanimalo.
Danas nemamo sistematizirana
potrebna radna mjesta i sve isplivava na površinu. Najgore je zimi.
Nema grijača skretnica, a nema
niti skretničara. Bez skretničara
promet se ne može uobičajeno
ili kako bi jednostavnije rekli,
uobičajeno, odvijeti. Brzine vožnji
vlakova pale su ispod razine koridorske pruge. Od Dugog Sela do
Gračenice vozi se brzinom od 60
km/h, a dalje do Novske 80 km/h.
Za našeg sugovornika situacija je
ovdje u potpunosti jasna:
„Prema
planu
snjegoborbe
skretničar se nalazi u Novskoj ,
Banovoj Jarugi, Kutini i Popovači.
Između Popovače i Ivanić Grada
vrijeme putovanja je 45 minuta.
Na tom potezu nema skretničara
te nema tko križati vlakove. Ukoliko se sa suprotnih strana nađu
dva vlaka istog ranga neminovno
je kašnjenje od 45 minuta. Ljudi
Na peronu
na terenu, ZOP-ovci rade najbolje
što mogu i njima svaka čast, ali
ako nema ljudi koji su potrebni,
posao se ne može odraditi kako
spada.“
Razvoj trenutnih događanja na
„daruvarskoj pruzi“ ide u dobrom
smjeru. Nakon tri godine, sredinom svibnja, ponovo će krenutii
vlakovi iz Sirača do Daruvara.
Nepoznavanje zemljopisa, onovremenog predsjednika Uprave
HŽ Infrastrukture bilo je razlog
da se „iz sigurnosnih razloga
privremeno“ prekine željeznička
veza kod Sirača Čovjek jednostavno nije znao da je jedanaest kilometara dalje Daruvar.
U Siraču je kamenolom no kamen se vozio a i dalje se vozi kamionima pa se veza, kad se bolje
razmisli, zapravo mogla prekinuti
i u Pakracu. Uz državne potpore
realno je za očekivati da će se
dosta učenika voziti iz Lipika i
Pakraca prema Daruvaru, a prema Pakracu će se voziti oni koji
idu u srednju medicinsku školu.
Prijevoz učenika subvencionira
država. Trenutno država i ne inzistira previše na najjeftinijem prijevoznom sredstvu. Uz kvalitetno
posložen vozni red nema razloga
da željeznica ne preuzme dio koji
joj objektivno i pripada.
Već dulje vrijeme SPVH potiče
inicijativu da se Daruvar poveže
s Kutinom, a time, uz presjedanje
i sa Zagrebom. Denis Čevizović
zagovornik je te ideje i siguran je
kako bi se ona uz samo malo dobre volje mogla realizirati:
. „Rano ujutro prazna garnitura (br 2171) iz Zagreba stiže do
Novoselca. Smatramo kako bi ta
garnitura mogla produljiti vožnju
još 38 kilometara do Kutine.T u
bi mogli pristići putnici iz Daruvara, Pakraca, Lipika i Banove
Jaruge. To je interes stanovnika
ovog kraja“
U 6,46 vlak 2010 iz Kutine kreće
prema Zagrebu i tako se ostvaruje
željeznička veza. Bilo je i konkretnih razgovora, ali čini se kakoo
bi produljenje vožnje garniture
od Novoselca do Kutine zaintersirane općine (Kutinu, Ludinu,
Popovaču i Daruvar) koštalo 1,5
milijuna kuna. I tu zapinje stvar.
Istovremeno, željeznička veza od
Daruvara do Pčelića tri se godina
ostvarivala prijevozom autobusima. Od toga je željeznica imala
malu korist, a godišnje je tu uslugu plaćala 6 milijuna kuna.
Razlog zbog kojeg je prije tri godine Sirač ostao na željezničkoj
karti najvjerojatnije je kamenolom iz kojeg nekada se vozilo
do 100 000 tona godišnje. U
međuvremenu uz zapušteni industrijski kolosijek javili su se i
novi problemi. Četiri kilometra
kolosijeka do kamenoloma su u
lošem stanju i vlasnik je nudio kamen da se obnovi. No to nije realaizirano pa on sada on kamionima kamen prevozi do Kotoribe
gdje se ukrcava na vlak. Uz to, dizel više ne može preko željeznog
mosta pokraj Sirača. Može samo
manevarka i stoga je nužno više
operacija, a to opet poskupljuje
prijevoz. Dakle trebalo bi obnoviti i most, a na kraju se može
postaviti pitanje da li bi se i tada
kamen prevozio željeznicom.
piše: Domagoj B
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LJUDINA
Denis Čevizović,
predsjednik podružnice Banova Jaruga
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DVA LICA ISTE
ŽELJEZNICE
Pregled građevinskih duljina svih pruga mreže HŽ infrastrukture
no je 985 km ili 36,2%.
Možemo zaključiti da je preduvjet za opstanak naših prijevoznika na
tržištu željezničkih usluga radikalno smanjenje troškova i bitno povećanje
prihoda, a u te aktivnosti moraju biti uključeni svi zaposlenici jer svaki od
njih doprinosi prihodu svojim učinkovitim radom tako da izravno doprinosi povećanju prihoda ili, što je češće, smanjuje ukupne troškove poslovanja.
STANJE
INFRASTRUKTURE
podsustav održavanja
- prometni, upravljački i signalno
- sigurnosni infrastrukturni pod1. Opći podatci o stanju in- sustav
- ostali funkcionalni dijelovi i
frastrukture
oprema željezničke infrastrukture
Prema Pravilniku o željezničkoj Željezničke infrastrukturne podinfrastrukturi
(NN
127/05) sustave čine skupovi građevina,
željeznički infrastrukturni podsus- konstrukcija, postrojenja, uređaja,
sklopova i elemenata te njihovih ditavi su:
- građevinski infrastrukturni pod- jelova i opreme, koji kao tehničko –
tehnološke cjeline ili pojedinačno
sustav održavanja
- elektroenergetski infrastrukturni služe za sigurno, uredno i nes-
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Glavna karakteristika postojećih
infrastrukturnih kapaciteta je
dotrajalost i s tim u vezi potreba
smanjivanja brzine, kako bi se
sadašnji obujam prometa odvijao
odgovarajućom dinamikom.
Ispravnost
građevinskog
infrastrukturnog podsustava nužan
je i najvažniji preduvjet za odvijanje
željezničkog prometa. Više od 60%
ukupne duljine željezničke mreže
danas je izvan ciklusa održavanja
što znači da je prosječni uporabni
vijek pružnog gornjeg ustroja na
tom dijelu mreže prekoračen i da
ga više nije moguće uobičajenim
mjerama redovitog održavanja
održati u tehnički uporabnom
stanju za siguran tijek prometa
projektiranom brzinom.
Starost ugrađenog materijala gornjeg ustroja pruga na 71% kolosijeka na kojima se odvija promet
je nezadovoljavajuća; na duljini
od 450 km pruga iznosi 40 i više
godina, na 616 km pruge 30 i više
godina, a na 922 km od 20 i više
godina. Na dionicama pruga gdje
je ugrađeni materijal stariji od 20
godina neće se moći postizati brzine veće od 120 do 160 km/h.
Na pojedinim dionicama pruga od
značaja za međunarodni promet
ima još uvijek materijala starijeg
od 30 godina, a na nekim lokalnim
prugama tračnice i kolosiječni
pričvrsni materijal star je između 40
i 80 godina. Obzirom na dotrajalost
i nosivost, u nezadovoljavajućem
stanju su i kolodvorski kolosijeci u
duljini od čak 600 km, od ukupnih
866 km, a među tim kolodvorima
su i koridorski kolodvori: Zagreb
GK, Zagreb RK, Ogulin, Rijeka,
Novska, Vinkovci, Slavonski Brod,
Osijek i Koprivnica. Zbog navedenih činjenica HŽ Infrastruktura
mora obaviti kapitalne remonte
na mnogim dionicama pruga osobito na prugama od značaja za
međunarodni promet, ako žele
ostati ravnopravnim članom europske željezničke asocijacije.
Procjenjuje se da sadašnji nedostatak u dinamici remonta iznosi oko
1.500 km.
metano odvijanje željezničkog prometa, te za ostale vidove uporabe
željezničke infrastrukture.
2. Obilježja građevinskog infrastrukturnog podsustava
HŽ
Infrastruktura
raspolaže
sa 2.722 km pruge, od toga
jednokolosiječne pruge u duljini
2.468 km ili 90,7%, a dvokolosiječne
pruge u duljini 254 km
ili 9,3 %. Elektrificira-
Pregled duljina mreže HŽ Infrastrukture s obzirom na najveće dopuštene brzine vlakova
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3. Obilježja pruga od značaja za
lokalni promet
Duljina pruga lokalnog prometa
(L) iznosi 661,5 km. Ove pruge
imaju veliku ulogu u životu i radu
stanovništva na području na kojima se nalaze i za njihovu egzistenciju lokalne samouprave su jako
zainteresirane.
Stalni nedostatak financijskih sredstava za redovita održavanja doveo
je do toga da je tehničko stanje ovih
pruga u lošijem stanju od pruga za
međunarodni i regionalni promet.
Na slijedećim dionicama lokalnih
pruga i na dvije pruge regionalnog
značaja obustavljen je promet:
Ulaganjem u infrastrukturu ovih
pruga povećale bi se brzine, nabavkom adekvatnih voznih sredstava za prijevoz putnika i prilagodbom voznog reda potrebama
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stanovništva koji obitavaju u
području „lokalnih pruga“, stanje
bi se moglo popraviti , a time bi se
dovelo do smanjenog iseljavanja
stanovništva iz tih sredina u veće
gradove.
- Požega – Velika
- Sirač – Daruvar
- Novska – Okučani
- kolodvori: Sisak, B. Manastir,
Kopanica – Beravci, Čeminac, S.
Šamac, Ploče, Sl. Brod, Vinkovci
4. Planirani radovi na modernizaciji i izgradnji željezničke infrastrukture
No, da nije „sve tako crno“ i da će
se za željeznicu izdvojiti „ozbiljna“
sredstva za osuvremenjivanje pruga i postrojenja svjedoče nam veliki infrastrukturni radovi koji su
započeli na nizu dionica, ali i oni
planirani za naredni ciklus:
Planirani radovi:
- Zgb. Borongaj – Dugo Selo
- Koprivnica – Botovo – dg
- Turopolje – Velika Gorica
- izgradnja pasarele u Sisak
Capragu
- sanacija 74 usjeka između Josipdola i Knina
- Sisak Caprag – Novska
- izgradnja nove pruge Gradec –
Sv. Ivan Žabno
- izgradnja nove pruge Podsused –
Samobor
Radovi u tijeku:
- Zagreb Gl. kol. – Klara
- Zdenčina – Jastrebarsko
- Zadar – Knin
Na peronu
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Borimo li se za prihod od prijevoza ili se jednostavno prepuštamo neizvjesnoj budućnosti
koja dolazi s novim operaterima?
Vjerojatno nećemo ostaviti dojam da
smo jako pametni kad kažemo da su
željeznički prijevoznici nastali podjelom HŽ-a startali potpuno nespremni za borbi na tržištu željezničkih
usluga. Kod te „prve“ podjele stvar
je zakomplicirala i HŽ Vuča vlakova
koja je ustanovljena kao treći prijevoznik čija uloga na tržištu baš nije
bila jasna. HŽ Vuča vlakova je imala
monopol na pružanje usluge vuče, a
zbog neuređenih ugovornih odnosa
s HŽ Cargom i HŽ Putničkim prijevozom sve 3 strane su bile nezadovoljne takvim stanjem. No od 1.
10. 2012. HŽ Vuča vlakova je podijeljena te sada postoje 2 nacionalna
prijevoznika, jedan za teretni i jedan
za putnički prijevoz. O tome kako
posluju HŽ Cargo i HŽ Putnički
prijevoz dobivamo razne informacije iz kojih se može zaključiti da
su poslovni rezultati sve lošiji. Operativni troškovi rastu, a prihodi se
smanjuju. U čemu je problem?
Jedan od glavnih uzroka lošem
poslovanju spomenutih prijevoznika jest stanje infrastrukture u koju
se godinama ne ulaže te se zbog toga
obustavlja promet na pojedinim dionicama, a na većini drugih dolazi
do smanjivanja brzine. Pozitivno je
to što su započeli radovi na modernizaciji pruga na više mjesta. No takvi
radovi stvaraju dodatne teškoće
za prijevoznike jer se zbog zatvora
pruge remeti normalno odvijanje
prometa i na onim dionicama gdje
se prijevozna usluga traži.
Stanje infrastrukture i kojekakvi poremećaji svakako utječu na
povećanje troškova prijevoza. No što
je s prihodima? U pravilnicima o organizaciji i HŽ Carga i HŽ Putničkog
prijevoza uočavaju se poslovne linije prodaje s dobro plaćenim radnim
mjestima. U poslovnim planovima
uredno se planiraju prihodi od prijevoza. No kad se ti planovi ne ostvare za to nitko
ne odgovara. Međutim, prihodi nisu
briga samo top menadžmenta već
bi trebali biti briga svakog pojedinog zaposlenika. Mentalni sklop je
najteže mijenjati. Većina željezničara
se još uvijek ponaša kao da ih se
konačni proizvod u željezničkom
prijevozu ne tiče. Konačni proizvod
je obavljena prijevozna usluga koja
donosi prihod.
U prijevozu putnika godišnje se u
Hrvatskoj ostvari oko 18 miljuna
kilometra vlakovnih vožnji koje
generiraju operativne troškove od
oko 800 mijuna kuna. U tih 800
miljuna kuna uključeni su troškovi
rada, energije, održavanja, amortizacije i zakupa trasa. Dakle, minimalni prihod koji trebaju svojim
radom ostvariti proizvodni radnici
HŽ Putničkog prijevoza jest tih 800
miljuna kuna kako bi se poslovalo
bez gubitka. Proizvodni radnici su
strojovođe, kondukteri i blagajnici, a
svi ostali su režija. To znači da vrijednost norma sata proizvodnog radnika treba biti takva da se od svote
dobivene umnoškom ostvarenih sati
rada proizvodnih radnika i cijene
norma sata ostvari dovoljan prihod
za pokriće operativnih troškova i da
se može platiti rad svih radnika i pa
tako i radnika u režiji. Dakle, može
se zaključiti da je produktivan rad
(manje sati i veće vrijednosti norma
sata) jedini put koji vodi k povećanju
plaća, a time i većoj motiviranosti
radnika.
U svim segmentima operativnih
troškova postoji mogućnost smanjenja. Tako naprimjer ugašena dizel
lokomotiva neće potrošiti 30 litara
goriva na sat u praznom hodu. Isto
tako ugašena ventilacija na motornom vlaku koji stoji na kolodvoru
dovodi do uštede od barem 1 kWh
po minuti stajanja. Korištenje motornog vlaka umjesto dizel lokomotive na nekom lokalnom vlaku
donosi uštede od najmanje 1,5 li-
tara goriva po svakom pređenom
kilometru. Racionalno korištenje
strojnog osoblja također pridonosi
smanjenju troškova. Tako na primjer reži vožnja strojovođe opterećuje
operativni trošak vlaka za 4 kune po
kilometru.
Unatoč teškoćama valjalo bi poraditi na povećanju prihoda. Prema
podacima o poslovanju HŽ PP je
u 2011. prevezao oko 50 milijuna
putnika putnika i ostvario 1,3 milijarde putničkih kilometra te prihodovao po putničkom kilometru 0,25
kn, a ako se uzmu u obzir sredstva
za poticanje putničkog prijevoza iz
proračuna taj prihod iznosi 0,48 kn
po putničkom kilometru. To znači
da za prosječno putovanje od 20 km
HŽ Putnički prijevoz ostvari prihod
od 5 kuna što je stvarno malo. Očito
je da nešto ne štima. Ili se prikazuje veći broj prevezenih putnika ili
je slaba naplata prijevozne usluge.
Ovime želimo reći da i u segmentu
prihoda postoji mogućnost za rentabilnije poslovanje.
U 2011. godini HŽ Cargo je od prijevoza robe ostvario prihod od 624
milijuna kuna odnosno 0,25 kuna po
tonskom kilometru. Međutim ti prihodi pokrivaju samo 64 % troškova.
Očito je da HŽ Cargo s postojećim
obujmom prijevoza ne može pokriti svoje troškove i da treba učiniti
napor da se smanje troškovi te
povećaju prihodi. U protivnom upitna je opstojnost HŽ Carga kao samostalne tvrtke.
Možemo zaključiti da je preduvjet
za opstanak naših prijevoznika na
tržištu željezničkih usluga radikalno
smanjenje troškova i bitno povećanje
prihoda, a u te aktivnosti moraju biti
uključeni svi zaposlenici jer svaki
od njih doprinosi prihodu svojim
učinkovitim radom tako da izravno
doprinosi povećanju prihoda ili, što
je češće, smanjuje ukupne troškove
poslovanja.
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KOLODVOR PERKOVIĆ
Kolodvor Perković se nalazi na pruzi
Ogulin-Split u km 277+399. Kolodvor Perković je odvojni kolodvor za prugu Perković-Šibenik.
Kolodvor ima 12 kolosijeka od kojih je 4. glavni prolazni kolosijek
kojemu je korisna dužina 692 metra i ukupno 21 skretnicu. Kolodvor
Perković je osiguran signalno-sigurnosnim uređajem SP-DR-S64Siemens-EI sa svjetlosnim glavnim
dvoznačnim signalima s predsignalima i ponavljačima predsignaliziranja. U sklopu kolodvora nalazi
se i cestovni prijelaz koji je osigu-
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ran polubranicima, zvonovnim i
svjetlosnim signalima, a rukovanje
uređajem je centralno, iz prometnog ureda.
Radna mjesta su šef područja
(Perković, Primorski Dolac i
Unešić), školski instruktor, prometnik vlakova i manevrist. Prometnici vlakova rade po dvojica
u turnusu (unutarnji i vanjski)
12/24/12/48 a isto tako radi i manevrist.
Treba napomenuti da je kolodvor
imao putničkog blagajnika koji je
vršio prodaju prijevoznih karata
ali je nedavno ukinut odlukom
Putničkog prijevoza pa je kompletan posao oko putničke blagajne preuzeo prometnik vlakova.
Kolodvor Perković je specifičan i
po velikom manevarskom radu jer
se u njemu spajaju tri pruge gdje
se uvijek raspuštaju vlakovi iako to
nije predviđeno PTU-om.
Od drugih službi u kolodvoru još
rade pregledači vagona koji pripadaju HŽ Cargu.
piše: Ante Kunčić
Na peronu
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KOLODVOR BIZOVAC
Jedno od mjesta u Osječko – baranjskoj županiji, koje se često spominje zahvaljujući toplicama, je Bizovac. Radeći na bušotini za naftu,
pronađena je, 1967. godine, vruća
voda bogata mineralima.
U Bizovac nisam došao zbog „tople
vode“, nego zbog radnika u kolodvoru i uvjeta u kojima rade.
Kolodvor se nalazi na pruzi Našice – Osijek i iz njega se
odvaja pruga prema Belišću, a
upravo zahvaljujući toploj vodi
u Bizovačkim toplicama ima, za
mjesto sa 2500 stanovnika, veliku
frekvenciju putnika - oko 100 000
putnika godišnje. Prometnik vlakova, kao i skretničari na bloku I i II
dežuraju u „A“ turnusu. Kolodvor
je opremljen induktorskim blok
uređajem, a za ulazak
vlaka mjerodavan je
položaj likovnih signala, koji se
prema kalendaru osvjetljavanja osvjetljavaju petrolejskim lampama, i
predsignala, koji se osvjetljavaju uz
pomoć solarne energije.
U prometnom uredu je dnevnu
smjenu radio Andrija Patela, prometnik sa 43 godine radnog staža.
Na željeznici se zaposlio 1973.
godine, u Osijeku kao manevrist,
a nakon završene škole, kao prometnik je počeo raditi u Našičkoj
Breznici (sada stajalištu) 1981. godine. Kroz svoj radni vijek radio je
kao čuvar CPR-a, manevrist, rukovatelj manevre i telegrafist. Još uvijek, dok zdravlje služi, ne razmišlja
o odlasku u mirovinu.
U obilazak kolodvorskog područja
poveo me je šef kolodvora, Tomislav Klasić, koji je na ovom radnom mjestu od 2011. godine. Pod
nadzorom su mu kolodvori Josipovac i Belišće koje nije zaposjednuto, a zgrada je u najmu HŽ
Carga. Kada smo obilazili radne
prostore skretničara, istaknuti su
loši radni uvjeti zbog velikih staklenih površina na oba bloka, koji
se zimi teško mogu ugrijati, a ljeti
je nesnosno vruće. Pored toga, na
bloku II, koji je od kolodvorske
zgrade udaljen oko 400 metara,
nema sanitarnog čvora, a ekološki
WC je zbog mjera štednje uklonjen.
Ovakva ušteda sigurno neće spasiti HŽ, a radnici svoje fiziološke
potrebe moraju dobro „tempirati“.
Informacija da se započinje sa sanacijom krovišta na kolodvorskoj
zgradi, daje nadu.
piše: Branko Cindrić
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Očitovanje o Odluci o namjeravanom prijenosu
dijela gospodarske djelatnosti trgovačkog društva
HŽ Infrastrukture d.o.o.
Dopis upućen upravi HŽ Infre:
Sukladno čl. 149. ZOR- a i vašem
dopisu broj 2127/13 od 10. travnja
2013. godine kojim nam upućujete
na savjetovanje prijedlog Odluke
o namjeravanom prijenosu dijela
gospodarske djelatnosti trgovačkog
društva HŽ Infrastrukture d.o.o.
dostavljamo naše mišljenje.
Nije nam jasan cilj izdvajanja organizacijske jedinice „Poslovni
centar održavanja i građenja pruga“ iz trgovačkog društva HŽ Infrastrukture d.o.o. u trgovačko
društvo Pružne građevine d.o.o.,
niti ste to u vašem dopisu argumentirano obrazložili.
Podsjećamo da se Organizacija HŽ
Infrastrukture d.o.o. temelji se na
Zakonu o željeznici, Zakonu o sigurnosti u željezničkom prometu,
Zakonu o trgovačkim društvima i
Izjavi o osnivanju HŽ Infrastrukture d.o.o.
Ne ulazeći u ostale odredbe Zakon
o željeznici je izričit i jasan:
Prije outsourcinga ili izdvajanja djela djelatnosti potrebno je odvojiti rad od nerada, znanje od
neznanja - odgovornost od neodgovornosti...
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Članak 16.
(1) Osnovne funkcije upravitelja infrastrukture su: izgradnja
željezničke infrastrukture i investiranje u željezničku infrastrukturu, održavanje i osuvremenjivanje željezničke infrastrukture,
upravljanje sustavom sigurnosti
željezničke infrastrukture, osiguravanje pristupa i dodjela infrastrukturnih kapaciteta svim
željezničkim
prijevoznicima koji ispun-
javaju uvjete propisane ovim Zakonom, određivanje pristojbi za
korištenje infrastrukturnih kapaciteta, izrada i objavljivanje voznog
reda te organiziranje i reguliranje
željezničkog prijevoza.
Članak 17.
(3)
Za dobivanje rješenja o sigurnosti upravljanja željezničkom
infrastrukturom,
Upravitelj
željezničke infrastrukture mora
ispunjavati sljedeće uvjete:
• da je osoblje koje zapošljava
osposobljeno za organiziranje
i reguliranje željezničkog prometa, te gradnju, osuvremenjivanje i održavanje željezničke infrastrukture.
• povećanje stepena znanja i
vještina
• povećanje kvalitete upravljanja
• unapređenje kapaciteta za inovacije.
Sve to dobro i lijepo zvuči, no da
li je to baš tako i u Vašem prijedlogu? Gdje su analize kojima potkrjepljujete namjeravanu Odluku?
Prije outsourcinga ili izdvajanja djela djelatnosti potrebno je
odvojiti rad od nerada, znanje od
neznanja - odgovornost od neodgovornosti...
Ako se budemo bavili organizacionim promjenama, a istovremeno budemo ostavljali iste “kuhare”
u HŽ Infrastrukturi d.o.o. i dalje
Izdvajanjem prema Vašem prijed- ćemo jesti loše obroke (tj. biti neefilogu mi – HŽ Infrastruktura d.o.o. kasni) i pokvarit ćemo želudac (tj.
izdvajamo dio osnovne djelatnosti upropastiti firmu). Što prije to shi to nije i ne može biti put oporavka vatili tim bolje za nas.
našeg društva.
Zbog svega izrečenoga mišljenja
smo da izdvajanjem dijela
A sada o outsourcingu: to je jedan poduzeća, HŽ Infrastruktura d.o.o.
od načina - tehnika odvajanja neće polučiti financijske uštede
nekih poslova iz sustava trgovačkog nego će trošak održavanja znatno
društva. Definicija doslovno glasi... narasti.
povjeravanje nekih poslova ili usluga vanjskim izvršiocima, za koje Sindikat prometnika vlakova
smo ustanovili da se u poslovnom Hrvatske protivi se izdvajanju
sustavu ne obavljaju dovoljno Poslovnog centra održavanja i
djelotvorno, ili njihovo poslovanje građenja pruga iz HŽ Infrastruknije nužno za obavljanje osnovne ture d.o.o. u trgovačko društvo
poslovne djelatnosti. Stručna lit- Pružne građevine d.o.o. i uskraćuje
eratura navodi mnogostruke pred- Vam suglasnost na provođenje
nosti outsourcinga, a najčešće su:
predmetne Odluke.
• ušteda resursa
S poštovanjem.
• fokusiranje na razvoj vlastitog
poslovanja
Marko Gašpar, predsjednik SPVH
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BITI
SKRETNIČAR
Ivan Baković, skretničar kol. Knin:
Apel za povratak nadzornog skretničara u
kolodvor Knin
Na peronu
svibanj 2013.
Ivan Baković rođen je 22. veljače
1959. godine u Zenici, BiH. 1968.
godine kada je imao devet godina
doseljava s roditeljima u Otok kod
Vinkovaca. Nakon završene srednje
škole i odsluženog vojnog roka kratko
vrijeme radi u tvornici žarulja „TEŽ“
u Zagrebu. 1984. godine zapošljava
se na željeznici u Vinkovcima kao
pružni radnik. Uz rad završava osposobljavanje za skretničara i manevristu koje poslove i radi u kolodvoru Vinkovci teretna. Tada upisuje
tečaj za vlakovođu i konduktera, što
uspješno završava i jedno vrijeme radi
kao popisni vlakovođa u kolodvoru
Vinkovci teretna. Na početku oružane
agresije JNA i pobunjenih srba 03.
listopada 1991. godine po povratku
s posla iz noćne smjene ranjava ga
geler od granate iz pravca Mirkovaca i razara mu desno koljeno. U
šest mjeseci koliko je trajao oporavak
imao je tri operacije koljena sa trideset i sedam šavova i danas je civilna
žrtva rata s 30% invalidnošću. Poslije
oslobodilačke akcije „Oluja“ 1995.
godine s obitelji doseljava u Knin i
prelazi na radno mjesto skretničara
u kolodvoru Knin na kojem i danas
radi. Što se tiče rada u kolodvoru
Knin zadovoljan je poslom. Jedino
kada radi sam na bloku II gdje je nedavno ukinut nadzorni skretničar,
u ciklusima povećanog opsega rada,
jedva se stigne obaviti sve radne zadatke. Stoga apelira zajedno sa svojim radnim kolegama na poslodavca
da vrati nadzornog skretničara ili da
se uvede dva skretničara na blok II u
kolodvoru Knin.
piše: Krešimir Belak
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MALI RAZGOVOR
U VLAKU
Nisam nikakav apologeta sindikalista i sindikata ali moram priznati
da sam se neki dan u vlaku nepozvan umiješao u razgovor dvojice
putnika, koji su očito djelatnici na
Hrvatskim željeznicama.
Razgovor dvojice putnika,
gospodina srednjih godina i mladića
u kasnim dvadesetim je tekao po
prilici na slijedeći način:
Nakon što su iskritizirali sadašnju
vladu i sve političke stranke (sa
čime sam se u uglavnom slagao)
na red su došli i sindikati i naravno njihovi čelnici. Posebno su se
okomili na sindikaliste u Hrvatskim željeznicama. Smatram da
nije potrebno čitaoce zamarati sa
detaljima.
Nisam izdržao pa sam ih upitao
jesu li zadovoljni sa plaćama, pogotovo ako ih usporedimo sa plaćama
u privredi, sa božićnicama koje su
godinama dobivali, sa regresima,
sa putnim troškovima .... Moram
priznati da su “dečki” bili korektni i priznali da im je u HŽ-
u zapravo “neloše”. Naravno tu su
sada i restrukturiranja, ali kada se
uzmu u obzir i otpremnine prolazi
se mnogo bolje nego u “ostatku”
Hrvatske.
Upitao sam ih praveći se naivan
da li su svjesni da su im te benefite osigurali sindikati to jest njihovi čelnici (koji su po njihovim
riječima razbojnici i niškoristi, i
lopovi, i bitange ...) i da im to nije
dala država sama. To su izborili
godinama sindikati u Hrvatskim
željeznicama.
I “dečki“ su se složili i ublažili
svoje stavove o sindikatima i njihovim čelnicima takozvanim sindikalistima koji su ...
Nisam zaštitnik sindikalista ali im
se mora priznati da su u Hrvatskim željeznicama godinama dobro
obavljali posao i više nego dobro
zastupali interese djelatnika. Visoki
benefiti: plaće, regresi, božićnice...
dokazi su koje ne možemo negirati.
piše: Nikola B
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LEKTIRA
AMERIČKI PREDSJEDNICI
U AKCIJSKIM FILMOVIMA
Bijela kuća i američki predsjednici u
nekoliko recentnih akcijskih filmova
meta su raznih terorističkih skupina,
koje dovode svijet u opasne globalne
ratne igre. A u posljednjem trenutku,
kada izgleda kao da je sve gotovo,
jedan od tajnih agenata ili grupa
specijalaca preuzima stvar u svoje
ruke i rješava situaciju na zadovoljstvo
predsjednika i gledatelja u kinu.
U ‘Padu Olimpa’ (Olymp Has Fallen)
iskusnog redatelja Antoinea Fuqua
američki predsjednik Benjamin Asher
(Aaron Eckhart), prilikom primanja
korejske delegacije, postane talac terorista koji su se uvukli u Bijelu kuću
(koja se popularno zove Olimp, prema
planini na kojoj su obitavali bogovi u
grčkoj mitologiji). Nastane kaos jer teroristi traže povlačenje američke flote
ispred Sjeverne Koreje i niz drugih
ustupaka zbog američke globalne
osvajačke politike. Tajne službe su
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nemoćne pred teroristima koji se
služe najmodernijim sofisticiranim
tehnologijama, ali zato u žestoku akciju kreće specijalac (Gerard Butler)
koji se inače povukao iz službe zbog
jednog nesretnog slučaja vezanog za
predsjednika.
U drugom filmu istoga žanra, pod nazivom ‘G.I.Joe: Osveta’ (G.I. Joe: Retaliation) koji je režirao Jon M.Chu,
američki predsjednik (Jonathan
Pryce) postane talac vrhunskih kriminalaca od kojih jedan preuzima njegov lik kako bi manipulirao izvršnom
vlašću i ostalim svjetskim vođama.
Cilj mu je uništenje cjelokupnog
svjetskog nuklearnog naoružanja, ali
ne zato da svijetom zavlada mir, već
da nadmoćnijim oružjem uspostavi
svoju vladavinu. Žestoki akcijski film,
u kojem se pojavljuju i nindže, postiže
vrtoglavi tempo videoigre. Svijet
će spasiti preživjeli članovi skupine
specijalaca G.I.Joe koji će, iako malobrojni, poraziti u oružju nadmoćnije
snage.
Treći film tek dolazi u kina. ‘Bijela
kuća’ (White House Down) Rolanda Emmericha, redatelja specijaliziranog za akcijske spektakle, u kojem američkog predsjednika Jamesa
Sawyera (Jamie Foxx) u Bijeloj kući
napadne paravojna skupina. U njegovu obranu uskače policajac John
Cale (Channing Tatum) koji upravo
nije prošao na natječaju za posao u
tajnoj službi zaduženoj za sigurnost
predsjednika. Ne trebamo ni sumnjati kako će se Predsjednik i njegova
obitelj, a i čitav svijet, spasiti i od ovih
terorista. Spomenimo još da je Channing Tatum u filmu ‘G.I.Joe: Osveta’
ima manju ulogu specijalca koji se na
osobit način istakne u jednoj akciji, i
onda pogine.
piše: Robert Jukić
Još jedan roman čije je mjesto
radnje Rusija, no ovoga puta
priča nas nosi u razdoblje Drugog svjetskog rata. Autor David Benioff, široj publici poznat
kao uspješni filmski scenarist, vodi
zloglasnog NKVD-a. Uvjereni
su da će uskoro umrijeti, no
iznenada im se pruža prilika,
doduše slabašna, da sačuvaju
svoje živote. Dobivaju, naime,
bizaran zadatak; u roku od
tjedan dana nabaviti tucet jaja
za svadbenu tortu pukovnikove kćeri u izgladnjeloj zemlji,
u kojoj kanibalizam ili jedenje
zemlje mnogima postaju sasvim prihvatljivim opcijama. No,
ako se u Petrograd vrate praznih
ruku, čeka ih sigurna smrt, pa se
obojica upuštaju u naizgled beznadnu avanturu. Lev, doduše,
rezignirano i sasvim uvjeren u
neuspjeh, a Kolja ipak s više entuzijazma i optimizma, straha
prikrivenog smijehom.
U jednoj od najhladnijih
ruskih zima, u kojoj su mrtva
tijela na ulicama svakodnevni
prizor, a svaki komadić kruha
luksuz čija se potrošnja planira
s velikim oprezom, dvojica sasvim različitih mladića u samo
nekoliko dana pretvaraju se iz
potpunih stranaca u najbolje
prijatelje. Zajedno otkrivaju
istinu o nevjerojatnoj prevrtljivosti sreće i tome koliko je krhak
ljudski život, a priča o njihovoj
nevjerojatnoj avanturi prije svenas u ratom opustošeni Petroga fascinira toplinom i humograd, u kojemu se igrom slučaja
rom kojim je ispričana unatoč
susreću sramežljivi tinejdžer
teškoj tematici.
Lev, sin života unatoč svim
neobećavajućim okolnostima.
piše: Željko Vukelić
Njih dvojica, iz posve različitih
razloga, provode noć u ćeliji
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ULAGANJE U
BUDUĆNOST
u skretanje by
nenad katanich
SINDIKAT PROMETNIKA
VLAKOVA HRVATSKE
Oni željoši koji su pogledali igrani film
„Posljednji skretničar uzanog kolosijeka“ sigurno se sjećaju da je firma koja je
„skidala“ tračnice i pragove uskotračne
željeznice zvala se „Budućnost“. Jedino
što sada, s razlikom iz vremena „mraka“, ne moramo svi jednoglasno složiti
da se u cilju napretka ukida željeznica, a
kod ispraćaja posljednjeg uskotračnog
vlaka, masa fanatično kliče: „Dosta
nam je ćumura i dima…“ Danas više
nema takvog zlostavljanja. Oni „odozgo“ jednostavno donesu odluku, a vi
ako imate viška energije i volje slobodno prosvjedujte…
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Eh danas je bivši „Dan
željezničara“ 15. travnja.
Tog datuma se mlađi kolege niti ne sjećaju, ali mi
koji smo postali „željoši“ u
vrijeme „mraka“ i još koji
smo odrasli u željezničkim
obiteljima, tog dana se
sjećamo uglavnom po tome
što su željoši imali svojih
„pet minuta“. U mom kvartu gdje su bile uglavnom
željezničarske obitelji, to
je bila prilika da se previše
pojede i popije (sa svim
nuspojavama). I mnogi
će reći da je to nametnuti
„socijalistički praznik“ koji
veliča nasilje i pobunu.
Naime, da se prisjetimo:
14.travnja
željezničari
Kraljevine SHS stupili su u
štrajk. To je bio prvi veliki
štrajk od završetka prvog
svjetskog rata u toj državi
i prijetio je motiviranjem drugih radnika da se
bore za svoja prava. U noći
između 15. i 16. travnja
1920. godine željezničari
su u potpunosti zaustavili
željeznički promet te tim
činom najavili i proglasili
štrajk kojem su se iz solidarnosti priključili i drugi
sindikati tadašnje Kraljevine SHS. Tada su štrajkali
gotovo svi željezničari u
Kraljevini SHS i usprkos
represivnim mjerama da se
ovaj štrajk spriječi, jer je
paralizirao normalno odvijanje prometa – dakle na-
josjetljivije mjesto života
jedne zemlje. To je bio
pokušaj željezničara da
štrajkom izbore svoja prava, jer su im uvjeti rada bili
gotovo neizdrživi, a nadnice
niske…
U štrajku koji je trajao 14
dana sudjelovalo je preko
50.000 radnika i ozbiljno je
prijetio da preraste u generalni štrajk. Vlasti Kraljevine SHS su razbile štrajk
prvenstveno
militarizacijom željeznica i uvođenjem
prijekih sudova. Štrajk je
ugušen u krvi. Razne mjere
pritiska na štrajkače išle
su dotle da je policija 24.
travnja na željezničare Ljubljane na Zaloškoj cesti otvorila vatru i tom prilikom
ubila 14, a ranila 70 radnika.
I tako, uz piće i meze, na
druženju su se okupili i naši
djedovi željezničari koji su
pričali takve događaje. Bilo
je zanimljivo slušati kako
se sjećaju i imena i govora
koje su održali
direktori
zagrebačke direkcije (kojoj
je pripada kolodvor Osijek)
i subotičke direkcije (kojoj
je pripada kolodvor Vinkovci). Mi djeca (a i kasnije
mladi željoši) s ushićenjem
smo ih slušali i mislili kako
smo sretni što pripadamo
tom posebnom soju ljudi.
Tada, nakon što bi se popila
koja čašica više,
krenula
glasna
Na peronu
priča kako nije trebalo dopustiti ukidanje uskotračnih
željeznica u Bosni, Hercegovini, Slavoniji i Dalmaciji. Kao
ih je trebalo modernizirati,
elektrificirati, da je bilo posla, samo se opstruirala
željeznica…
I kako eto u Osijeku, nisu
izbačene petrolejke, ali se
željezničari zdušno u samodoprinosu odriču pet godina 20% neto plaće da se
izgradi hotel. Da željezničari
imaju gdje prespavati, zabaviti se, družiti. To je bilo
stručno objašnjenje mog
rahmetli babe kada mi je kao
tinejdžeru objasnio zašto mi
ne može nešto kupiti. „Sine,
i ti ćeš kao željezničar imati
svibanj 2013.
koristi od tog hotela.“ I tako
on se odrekao dobrovoljno
u samodoprinosu, ja prisilno
od njega.
I slavnom pretvorbom hotel
„Dom
željezničara“
postaje hotel „Mursa“, a
željezničarima je praktično
zabranjen pristup. Preciznije
– smiju pristupiti njegovim
sadržajima kao i svi ostali s
punom cijenom u „kešu“, kao
i bilo koji drugi hotel s njegovim sadržajima. A od nedavno niti to. Preciznije, nitko mu ne može pristupiti jer
je zatvoren, napušten i vjerojatno prepušten propadanju.
E, ćale moj, zašto ja nisam
dobio HI-FI liniju i motor…
Radi
ulaganja
u
bolju
budućnost!
A danas za pokojni praznik
željezničara, mogu samo
pročitati ministrovu poruku
– još 35% (ili koliko već)
željezničara
treba
manje. Umjesto štetnog dima
i ćumura, spominje se korumpirani sistem, loši radnici i željeznica kao niš’ koristi
izum iz 19.stoljeća.
A željezničari? Osim što se
uglavnom ne sjećaju svog
dana iz omraženog nam sistema, a još maje svojih prethodnika koji su krvlju platili ono što mi sada imamo.
Sindikalnost ili solidarnost
svodi se na pitanje jesi li
naš, njihov ili od onih trećih,
četvrtih, n-tih…
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